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En un grabado realizado por Vicente Memije en 1761 denominado «Aspecto
simbélico del mundo Hispanico», se representan los distintos territorios que
integraban el Imperio Espafiol a partir de la imagen de una mujer. Mientras
que la metrépoli se ubica en la cabeza y la parte central del cuerpo son los
territorios americanos, el punto més distante de la figura femenina (es decir los
pies) representa al archipiélago filipino, el cual es unido al resto de los territorios
hispanos a través de las navegaciones transpacificas. Si bien podria pensarse que
en esa imagen las Filipinas representan el sostén o la base del resto del Imperio,
de todas formas, es evidente que se las consider6 el asentamiento mas periférico
de éste (CraILsHEM, 2014).

La gran distancia que separaba al archipiélago filipino, tanto de la metrépoli
como de la Nueva Espana, llevé a algunos a considerar que la situaciéon de Manila
fue de constante aislamiento (Diaz-TrecHUELO, 2001). No obstante, la distancia a
la metrépoli no supuso por si mismo tal aislamiento. Todo lo contrario, Manila
llegé a asumir el papel central de un entrepdt entre América y Asia a partir de

Copyright: © 2020 ULPGC. Este es un articulo de acceso abierto distribuido bajo los términos
de la licencia Creative Commons Atribuciéon-NoComercial-SinDerivar (by-nc-nd) Spain 3.0.
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1565, cuando el galeén de Andrés de Urdaneta zarp6 desde las Filipinas, cruzo el
Pacifico y alcanzé por primera vez las costas americanas. Se establecié entonces
el sistema del llamado Galeén (o Nao) de China que se mantuvo vigente hasta
1821 (Perez LEcHA, 2018) y que encontré bastante repercusion en la historiografia
(altimamente en BERNABEU ALBERT y MARTINEZ SHAW, 2013; GIRALDEZ, 2015; Ruiz
GurErrez, 2016). Por tanto, Filipinas no estaba tan aislada; pero tampoco era
una simple plataforma de intercambios comerciales y culturales entre China y
América. Es por eso que este dossier tiene justamente como objetivo mostrar la
diversidad de Filipinas como punto de enlace para un sinfin de rutas maritimas
de toda indole.

A recientes fechas y en contra del concepto del aislamiento, Carmen YUsTE
(2007, 2019) ha senalado como los contactos con Nueva Espafia, sus comercios
y remesas de situados durante el siglo xvin se mantuvieron con bastante
regularidad salvo por momentos en que los conflictos internacionales llegaron a
afectarles. Miguel Angel peL Barrio (2015) incluso explica cémo las navegaciones
transpacificas no se detuvieron durante la Guerra de Sucesion Espanola (1701-
1713) y las noticias sobre la guerra llegaron con bastante regularidad tanto por la
ruta portuguesa (a través del Cabo de Buena Esperanza) como por la novohispana,
con lo cual las autoridades de Manila no quedaron incomunicadas. Del Barrio
muestra también que en esa época se diversificé la presencia de embarcaciones
holandesas e inglesas (lo cual ponia en alerta a las autoridades insulares) ademas
de que llegaron naves de comerciantes franceses que desde Chile y Pera se
dirigieron a las costas asiaticas.

Por otro lado, han surgido investigaciones que evidencian cémo en torno
a Filipinas se practicaron contactos maritimos diversos en los mares asidticos,
algunos desde las costas aledafias, pero otros también desde el Indico. Ejemplo
de esto puede verse con el trabajo de Miguel Lourenco (2017) quien ha explicado
como las autoridades inquisitoriales de Macao y Manila tuvieron constantes
colaboraciones y contactos maritimos ya que sus respectivas sedes eran muy
distantes y eso los llevé a apoyarse e incluso a dirigir su correspondencia ya fuera
a través de Nueva Espana o de Goa, lo que significé el uso de distintas rutas
que a la par comunicaron los asentamientos asidticos con la Peninsula Ibérica.
Por su parte, Xavier Lamikiz y Alberto Baena (2014) han estudiado los regulares
tratos comerciales de armenios que llegaban a Filipinas y cuyo arribo conllevaba
diversos contactos previamente efectuados en mares asidticos. Y en un contexto
mas local, Isaac Donoso (2011) y Eberhard CraiLsHEmM (2017) han centrado su
interés en mostrar los constantes y hasta regulares contactos establecidos desde
Filipinas con territorios controlados por los sultanes. También en ese contexto
local Maria Baupot (2013) ha estudiado cémo a finales del siglo xvir todavia se
procedi6 a la conquista de las cercanas Islas Batanes en el Mar de China para
controlar los derroteros en torno al archipiélago y evitar el asentamiento en las
islas de otras potencias. Un trabajo mds amplio al respecto es el libro colectivo
dirigido por Marta MancHaDo y Miguel Luoue (2014) en el que se compilaron
trabajos sobre las personas e interacciones que se establecieron y mantuvieron en
torno al archipiélago filipino durante la época moderna, mostrando que se trat6
de una zona en constante comunicacién, tanto entre sus espacios insulares como
hacia el exterior.

Lo anterior nos llevé a considerar la necesidad de continuar indagando sobre
la situacion geo-histérica de Filipinas, de los contactos que en torno al archipiélago
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(y entre sus propios territorios insulares) se establecieron, asi como a repensar
si su situacion era en verdad de aislamiento. Para ello es de utilidad recurrir
al tema de las escalas. Al respecto, Margarita GascoN (2011) propone estudiar
los espacios a partir de la confrontacion de la escala colonial y de la imperial
para ver su papel, evolucién y relevancia desde distintas miradas. Centrando
sus estudios en la region de Chile, Gascon considera que si ésta se mira desde la
perspectiva colonial (es decir, principalmente desde la mirada de las autoridades
de Lima) se le ve como la frontera mas alejada del virreinato peruano, mientras
que si se le mira desde la perspectiva imperial (es decir, en conjunto con otros
territorios hispanos) se trata de una zona geo-estratégica para detener avances
de los araucanos, para enviar abastos a las minas peruanas y para defender al
Pacifico de incursiones enemigas que iniciaron desde el siglo xv1. Por lo que se
refiere a este dossier cabria preguntarse si dicha propuesta puede aplicarse al caso
de Filipinas. Esto se debe a que si se mira a este archipiélago desde la perspectiva
imperial se trata del territorio mas alejado de la monarquia hispana, pero si se
le mira desde una perspectiva atin mas amplia se trata de un territorio a través
del cual se llevaron a cabo diversos contactos e intercambios locales, imperiales
e incluso globales, directos e indirectos, legales e ilegales, que de ser estudiados
mostrarian un espacio que mas que ser periférico debe ser considerado como
punto de encuentro en el que confluyeron intereses diversos —en gran medida
articulados por la plata americana (Yustg, 2007: 23-35) -

Nuestro objetivo al preparar este dossier fue conocer la forma en la que
en torno a Filipinas se llegaron a establecer distintas conexiones maritimas que
unieron a este archipiélago con diversos territorios, asi como la manera en la que
fue también plataforma de contacto o zona de escala para llevar a cabo vinculos
con regiones mas distantes -aparte de la ruta clasica del Gale6n de Manila-. Si bien
en el caso de los mares asiaticos hay que considerar que en ellos se desarrollaron
contactos maritimos diversos desde la antigiiedad, no se puede perder de vista
que fue a partir de la Epoca Moderna cuando éstos se extendieron y conectaron
a rutas y regiones mds distantes. La politizacién de los espacios oceédnicos llevo
a que se intentara controlar y regular el acceso a ellos (MANCKE, 1999: 225-236).
Las Filipinas no escaparon de dicho proceso, pues, pese a que desde el siglo XVI
estaban bajo la jurisdiccién hispana, las regiones inmediatas tenian presencia de
navegantes y asentamientos, tanto de otras coronas europeas, como de gobiernos
locales, con quienes se tuvo que negociar y mantener algunos tratos.! Las Filipinas,
por tanto, estaban integradas a redes diversas que merecen ser revisadas, lo cual
se aprecia en algunos trabajos contenidos en este dossier.

Precisamente en el texto titulado «El comercio chino en torno a Filipinas: redes
interregionales y conexiones transnacionales a final de la época Ming (siglos xvi-
xvir)», Ubaldo IaccarINO explica la forma en que se extendio la presencia china en
distintos puntos de las costas asidticas y con ello se incrementaron sus contactos e
intercambios maritimos, asi como las adecuaciones que sufrieron esos tratos. Esto
permite visualizar qué practicas comerciales chinas existieron antes de la llegada
de los navegantes ibéricos, qué relaciones legales e ilegales se implementaron en

1 Esta situacién no fue algo nuevo pues en la Epoca Moderna también el Caribe se convirtié en una
zona que geografica e histéricamente desarrollé elemento definitorio en lo étnico, social y cultural,
ademas de ser area de convergencia en la que potencias europeas incrementaron su presencia y en la
que poco a poco negociaron sus ocupaciones y rutas a transitar. Sobre el tema ver GRAFENSTEIN (2003:
1-26); GRAFENSTEIN (2006); GRAFENSTEIN, MUNOZ y NELKEN (2006).
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la zona y quiénes participaban en ellas. Muestra cémo los sangleyes extendieron
sus redes maritimas a partir de los parianes que se iban estableciendo en la
zona, asi como las negociaciones que forjaron a través de distintos navegantes y
poblaciones.

La importancia de la presencia china en Filipinas provocé que los cambios
politicos en China tuvieran repercusiones en los tratos transpacificos, como lo deja
ver Antoni PicAzo MUNTANER en su texto «El comercio de Filipinas: alternativas
para la crisis china del siglo xvim». El autor explica cémo se dieron diversas
modificaciones en el comercio de los géneros asiaticos que llegaban a Cavite para
los Galeones de Manila desde fines del siglo xvi1 a partir de un detallado estudio
con multiples ejemplos, que muestran como tras la llegada de la dinastia Qing
y el cierre comercial de China hacia el comercio europeo fue necesario buscar
nuevos puntos de abasto para cargar los galeones, lo que llev6 al establecimiento
de nuevos tratos con zonas colindantes como Siam, Camboya o bien la India.
Ademiés, la inserciéon de comerciantes europeos en los mares asiaticos diversifico
alin mas esos intercambios. Por otro lado, Picazo explica la forma en que los
géneros cambiaron en cuanto a su calidad y especie, ya que algunos productos
fueron ganando terreno, como se vio cuando se redujeron las remesas de seda
y aumentaron las de algodén. Estos procesos, ademads, se dieron en el marco
de conflictos entre potencias europeas con presencia en los mares asiaticos, asi
como de las nuevas normas y politicas implantadas por la dinastia Borbén. Todo
ello gener6 quejas, y que las propias autoridades filipinas redactaran diversos
informes y ordenanzas.

Sibienlos contactos con los comerciantes chinos hansido delo mas representativo
en las relaciones mercantiles filipinas, Eberhard CRrAILSHEIM nos muestra las otras
multiples relaciones establecidas con las comunidades musulmanas del sureste
asiatico. En su texto «Trading with the Enemy. Commerce between Spaniards and
‘Moros’ in the Early Modern Philippines» este autor recurre a diversos ejemplos
para refutar la idea de que existieron pocos intercambios con los sultanatos en
torno a Filipinas, pues tras una exhaustiva revision de casos, denuncias, proyectos,
historias y demds documentos de época, se evidencia que dichos tratos se iniciaron
desde el siglo xv1 y tuvieron continuidad hasta fines del xvit aunque con algunas
transformaciones. Crailsheim evidencia que, pese a considerarse a las comunidades
«moras» enemigos permanentes, los intercambios con ellos en el sureste asiatico
fueron constantes, e incluso sirvieron para extender las redes de contacto a regiones
mas distantes. Ademds, muestra que mas alld de las relaciones transpacificas o de
redes maritimas extensas, los tratos locales también fueron relevantes y sobre todo
constantes en la articulacion de la zona.

En esa tonica, Isaac DoNoso, en su texto, «El mito de Alejandro y la conexién
filipina del Islam global» explica coémo se fueron dando las comunicaciones a través
de poblaciones isldmicas que se extendieron paulatinamente, y establecieron
contactos, desde la peninsula Ibérica hasta el sureste asidtico. Todo ello desde
su punto nodal, la Peninsula Arébiga, que se convirti6 en el punto de encuentro
de los intercambios entre occidente y oriente, entre el Mediterraneo y el Indico,
y que alcanzaron las costas chinas. Esos contactos tuvieron cambios, rupturas y
adecuaciones a lo largo del tiempo, aunque permitieron la adopcién de précticas,
concepciones, instituciones y ritos ligados al Islam por parte de sociedades
localizadas en los extremos de los territorios islamicos. Si bien pareceria que en
ellos habfa uniformidad, lo cierto fue que desarrollaron caracteristicas propias
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que pueden visualizarse en las fuentes indigenas, que es lo que Donoso analiza en
este texto. Y lo hace a partir de visualizar cémo en distintos lugares se asumio la
presencia de Alejandro Magno, que derivé en el mito de Iskandar Dai 1-Qarnayn,
como un medio de legitimacion islamica en la fundacién de sultanatos en el
Sudeste asiético.

Un ejemplo sobre la relacién entre Manila y los sultanatos puede verse en
el texto «Tardios amores insulindios: Manila y el sultanato de Macasar en el
siglo xvi», en el que Jean-Noel SANCHEZ explica detalladamente las relaciones
que durante los siglos xv1 y xviI se establecieron entre Manila y Macasar. Sanchez
menciona que estos tratos poco han sido considerados por la historiografia,
cuando en realidad tuvieron un papel principal en las reestructuraciones
mercantiles de la zona y ademds estuvieron profundamente determinadas por
las vicisitudes de las relaciones hispano-lusas en Asia. Para mostrar lo anterior,
el autor explica la forma en que se establecieron relaciones de los asentamientos
espafioles y portugueses en Asia, la forma en que Macasar se integré a dichos
tratos y en especial el importante papel que el sultanato del lugar jugé en los
cambios mercantiles de la zona tras los avances de la VOC.

El tema de los alcances y redes comerciales en el sureste asidtico también
es abordado por Kristie Patricia FLANNERY y Guillermo Ruiz STOVEL en su texto
«The Loyal Foreign Merchant Captain: Thome Gaspar De Leén and the Making
of Manila’s Intra-Asian Connections». En él ambos autores muestran cémo hacia
el siglo xvmn las redes comerciales en torno al archipiélago se diversificaron e
incluyeron la participacién de otros navegantes y comerciantes de la zona. Esto
lo explican a partir del estudio microhistérico que hacen de un personaje llamado
Thome Gaspar De Leén, de origen hindd, casado con una espafola de Manila,
que pedia ser considerado vecino de este lugar para obtener los beneficios que
dicha denominacién implicaba. Para ello redact6 una detallada hoja de servicios a
través de la cual puede apreciarse su papel en los contactos maritimo-comerciales
de Filipinas, asi como los privilegios y las redes establecidas entre los grupos
mercantiles, y las actividades defensivas, incluso de espionaje, en las que particip6
De Le6n ante la creciente presencia inglesa y holandesa en la zona, o bien ante las
disputas existentes con algunos sultanatos cercanos. Los autores muestran, que
estudios de caso como el de Thome Gaspar de Leén evidencian la existencia de
redes maritimas cuyos alcances se extendieron por diversas partes del sureste
asiatico e incluso del Indico.

El comercio asiatico practicado por los ibéricos desde el siglo xvi pronto
fue de interés para otras potencias europeas y los conflictos intra-europeos
fueron buen pretexto para agredir e insertarse en dichos tratos. Los primeros
enemigos europeos que enfrentaron tanto espafioles como portugueses fueron
los holandeses, como nos lo deja ver André MURTEIRA en su texto «Filipinas y las
guerras luso-neerlandesas en Asia en el primer cuarto del siglo XVII». En dicho
trabajo Murteira hace un relato sobre la forma en que se iniciaron los conflictos
entre los castellanos y los neerlandeses en torno a Filipinas, pero a partir de
una perspectiva mas amplia, que implica comparar los avances de la Compafia
Holandesa de las Indias Orientales (VOC) con las posesiones portuguesas
diseminadas por Oriente. Ademas, se explica detalladamente la forma en que los
conflictos se vincularon a nuevas ocupaciones, alianzas e intercambios maritimo-
comerciales en la zona, lo cual llevé a que la defensa de las posesiones ibéricas de
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Asia pasara de los portugueses a los castellanos, y que posteriormente los ingleses
se convirtieran en el creciente enemigo al que habia que hacer frente.

La presencia neerlandesa en Asia (en especial en torno a la VOC) se hizo
permanente, por lo que posteriormente fue necesario negociar la legalidad de una
posible navegacion esparfiola por el Cabo de Buena Esperanza, como lo explica
Ana Crespo SOLANA en su texto «Goliat contra David: La ruta hispana de las
Indias Orientales y la competencia holandesa (1609-1784)». La autora muestra
los enfrentamientos diplomaticos inmersos en la creacion de la Real Compafia
de Filipinas, la cual, aunque comenz6 a funcionar en 1785 en realidad tuvo
sus antecedentes en las multiples propuestas presentadas y en los continuos
enfrentamientos, reflejados en las correspondencias oficiales desde que se
propuso su creacién en 1729. Dichos enfrentamientos, sobre todo, se dieron entre
las autoridades hispanas y las de la VOC debido a que implicaba navegaciones
directas desde Cadiz a Filipinas a través del Cabo de Buena Esperanza, lo que
para los holandeses era una violacién a los tratados de Miinster (1648) y de
Utrecht (1713). A través de la evolucion de este proceso, Crespo muestra tanto
las practicas mercantiles de holandeses y espafioles en aguas asiaticas, como sus
procesos de avance, las conexiones maritimas en la zona y con otras regiones,
la injerencia de otras potencias europeas en el comercio asidtico, asi como las
redes que mantenian los propios reinos de la zona (en especial los chinos). El
trabajo recurre a fuentes neerlandesas que permiten conocer de forma més amplia
las negociaciones o conflictos establecidos por la propuesta de creacion de la
Compeaiiia filipina.

Las informaciones sobre las navegaciones en Asia implicaron registros de
zonas cercanas para su posible ocupacion, como lo deja ver Thomas CaLvo en su
trabajo «La Carrera olvidada de las islas Marianas (1680-1730). La mayor tesudura
en el imperio». CaLvo explica el proceso a través del cual las Marianas fueron
cambiando de consideracién en las politicas maritimo-comerciales y defensivas
de la Monarquia hispana. Partiendo del interés por saber por qué ese archipiélago
fue descrito en las fuentes hispanas antes que el de San Lazaro (Filipinas), pero
ocupado mucho después, CaLvo explica la situacién geografica y nautica de las
Marianas, los intereses que empujaron a su exploracién y los multiples intentos
que se llevaron a cabo para crear asentamientos. Esto dltimo se hace a partir
de una muy variada revisiéon de fuentes documentales que muestran, tanto los
objetivos de la posible ocupacién de las Marianas, su relevancia estratégica y las
acciones que se llevaron a cabo para explorarlas, lo cual quedé descrito en diarios
de viaje o crénicas.

Las rutas maritimas a los mares asiaticos fueron un tema retomado
posteriormente también por otras potencias europeas, como lo sefialan Guadalupe
PinzoN Rios y Pierrick PourcHasse en el texto «Expediciones francesas y sus
proyectos maritimos en torno a Filipinas: el caso del capitan Jean de Boislore
(1710-1735)». En él se aborda el tema de las incursiones galas en el Pacifico como
parte de un proyecto comercial resultante del arribo de la dinastia Borbén al trono
espafiol. Tras este evento, embarcaciones francesas recibieron licencia para viajar
directamente a las costas de Perti y Chile, y aprovecharon esas entradas al Pacifico
para extender sus tratos a las costas chinas y practicar intercambios a los dos lados
del Pacifico. El navegante Boislore practicé dichos tratos y por ello fue detenido
en Manila. Gracias al proceso que se le siguid, puede visualizarse la forma en que

16 Vegueta, 20 (2020), 11-19. eISSN: 2341-1112



Guadalupe Pinzon Rios, Eberhard Crailsheim y Maria Baudot Monroy

el Pacifico formo parte de los proyectos maritimos franceses, sus avances en €él, asi
como el papel que las Filipinas, directa o indirectamente, jugaron en ese proceso.

La presencia enemiga en torno al archipiélago y el poco control que existia
sobre los tratos en Filipinas, en especial vinculado al comercio transpacifico y a
los flujos de plata, llevaron a que surgieran propuestas alternas a las rutas de los
Galeones de Manila, comonoslo dejaver Maria BAuporensu texto «Lampén, puerto
alternativo a Cavite para el Gale6n de Manila». Baudot muestra cémo se utilizaron
otros puertos en Filipinas para servir de punto de encuentro en las navegaciones
transpacificas. A partir del andlisis de diversos registros documentales y de
una investigacion seguida a un funcionario filipino, explica cémo las costas de
Lampén y Maubéan fueron usados ocasionalmente por los Galeones de Manila
para resguardarse, ademas de que se considerd su uso para evadir a las naves
holandesas que agredian a Manila en el siglo xvii. Dichos usos generaron diversas
descripciones de sus condiciones fisicas. El tema fue retomado en la centuria
siguiente con el fin de reducir los contrabandos practicados en el estrecho de San
Bernardino, y aunque el objetivo del proyecto habia sido investigar a un fiscal
de Manila, las discusiones llevaron a proponer nuevamente el uso de Lampén
como puerto de escala de los Galeones de Manila para evitar contrabandos y para
reducir en lo posible accidentes en la ruta transpacifica. Si bien la propuesta no
prosperd, el tema permite ver cdmo esa navegacion usualmente estuvo en las
discusiones de las autoridades hispanas.

Finalmente, Maria Dolores ELizALDE explica las transformaciones vividas
en Filipinas desde fines del siglo xvi y hacia inicios del xix, asi como el cambio
producido en la economia de las islas tras las reestructuraciones maritimo-
comerciales de la época que llevaron a la eliminacién de monopolios, asi como a
permitir mayores aperturas comerciales en torno al archipiélago filipino que cada
vez lo volcaron més hacia los tratos asidticos. En su texto «El viraje de Filipinas
hacia Asia en el filo de los siglos xvi y xix» la autora explica que luego de ponerse
fin a la ruta de los Galeones de Manila y de reducirse los contactos con las costas
americanas, tras los procesos de independencia de esos territorios, las Filipinas
reestructuraron sus intercambios y actividades mercantiles y comenzaron a ser
proveedoras de géneros de interés hacia el comercio externo (como el arroz, el
azucar, el abacé o el tabaco) e incluso de mano de obra. Por tanto, mas que ser
un territorio abandonado, su integracién a las economias asiaticas lo llevaron a
modificar sus actividades y de ello se dio cuenta en diversas fuentes de la época,
como los registros ingleses de los que Elizalde da detallada cuenta.

El lector de este dossier tiene en sus manos una serie de trabajos de
investigacion que aportan un mayor conocimiento sobre las redes maritimas que
confluyeron en torno al archipiélago filipino. No son investigaciones cerradas,
sino que todas ellas lanzan nuevas preguntas que permiten seguir indagando
sobre la relevancia de las Islas Filipinas por su localizacién geo-estratégica en
el entramado de las redes mercantiles de la época moderna, y como nodo de
intercambios materiales y culturales en el contexto de una economia globalizada.
En este sentido, son multiples las perspectivas desde las que se podrian abordar
dichos temas, de los que todavia falta mucho por conocer.
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Resumen

La Carrera del Galeén de Manila se estableci6 en el siglo xvi en torno a un eje transpacifico formado
por dos cabeceras: los puertos de Cavite y Acapulco. Sin embargo, hubo otros puertos en las Filipinas,
que por distintos motivos (refugios ante el acoso de navios enemigos o ante inclemencias meteorol6-
gicas, abundancia de maderas para la construccién naval), también se utilizaron ocasionalmente como
puertos alternativos y que son escasamente conocidos. El objetivo de este articulo es explicar como y
por qué Lampoén pasé de ser un puerto alternativo mas a puerto cabecera en Filipinas de la Carrera
transpacifica en sustituciéon de Cavite durante los afios centrales del siglo xvi. La documentacion y la
cartografia encontradas nos permitirdn analizar los contextos, las circunstancias y las causas por las
que Lampén sustituy6 a Cavite y el tiempo en el que estuvo activo. Igualmente estudiaremos por qué
a mediados del siglo xvi se propuso, sin éxito, volver a utilizar Lampén en sustitucién de Cavite.

Palabras clave: Gale6n de Manila, puerto de Lampoén, siglos xvi y xvi.
Abstract

The Manila Galleon trade route was established in the 16th century across a transpacific axis formed
by two main ports: Cavite and Acapulco. However, for various reasons (such as to escape enemy
ships, bad weather or abundance of wood for shipbuilding), other less well-known ports in the Philip-
pines were also occasionally used as alternatives. The goal of this article is to explain how and why
Lampoén went from being an alternative to be the chief Philippine port in the transpacific trade route,
replacing Cavite during the middle of the 17th century. The documentation and cartography available
allow us to analyse the contexts, circumstances and causes behind Cavite’s substitution by Lampén
and the period during which the latter was active. In addition, we examine why, in the mid-18th cen-
tury, Lampon was once again (albeit unsuccessfully) proposed as a replacement for Cavite.

Key words: Manila Galleons, Lampén Bay, 17th and 18th Centuries.

1 Este trabajo se ha realizado dentro del proyecto de investigacion «Los nervios de la guerra. Mo-
vilizacién de recursos militares y construccion de la Monarquia imperial hispanica en los siglos
XVII y XVIII», financiado por el Ministerio de Economia y Competitividad del Gobierno de Espa-
fia, HAR 2015-64165-C2-1-P. Abreviaturas utilizadas: AGI (Archivo General de Indias), AMNM
(Archivo Museo Naval de Madrid) Biblioteca Nacional de Espafia (BNE), Manuscrito (Ms.)
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1. INTRODUCCION

El Museo Naval de Madrid y la Catedra de Historia Naval de la Universidad
de Murcia organizaron entre septiembre de 2016 y febrero de 2017 una exposicién
titulada EI Galeon de Manila. La ruta espaiiola que unio tres continentes®* para
conmemorar el segundo centenario del tltimo viaje de la Carrera del Galeén de
Manila realizado en 1815. Entre las numerosas piezas expuestas, nos llamaron
poderosamente la atencién dos mapas que reflejaban el eje transpacifico de la
navegacion del Galeén, con la peculiaridad de que inclufan la bahia de Lamp6n
como cabecera en las islas Filipinas, ademds de Cavite. El primero de ellos se
titula Plano de la navegacion que ejecuta la «Nao de China>> desde Acapulco a las islas
Philipinas, con expresion de la derrota que debe ejecutar al puerto de Lampon, segun lo
proyectado y relacionado por el fiscal de la Audiencia de Manila, y asi mismo su vuelta.’

- P
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Mapa 1. Navegacion que ejecuta la Nao de China desde Acapulco a las Islas Filipina. Fuente: Dominio
publico, Blog de la Catedra de Historia y Patrimonio Naval, Documento del mes, marzo de 2015.

El segundo mapa es una ampliacién de una parte del primero, focalizada
en las islas Filipinas, donde se aprecian con detalle, a modo de comparacion, los
dos derroteros con ambas cabeceras en Filipinas: Cavite-Acapulco y Lampon-
Acapulco, se titula: Plano de las Yslas Philipinas en punto cresido para la mejor
inteligencia de las dos derrotas antigua y nueva como assi mismo su vuelta a Acapulco.*
Ambos mapas fueron realizados en 1750 por el piloto de la Real Academia de
Pilotos de Cadiz José Francisco Badaraco, y actualmente se conservan en el Museo
Naval de Madrid.®

2 http:/ /fundacionmuseonaval.com/ el-galeon-de-manila-la-ruta-espanola-que-unio-tres-continen-
tes.html [consulta: 08/07/2019].

3 https:/ / catedranaval.com/2016/08/31/ documento-del-mes-de-marzo-de-2015/ [consulta:
08/07/2019].

4 http:/ /www.armada.mde.es/ ArmadaPortal / page/Portal / ArmadaEspannola/cienciaorgano/
prefLang-es/0lcienciamuseo--0linformacion-museo-naval--02prensa-museo-naval--0lnoticias-
-2016--09SEPTIEMBRE-GALEONMANILAes;jsessionid=5RQth8L]YYLbK2vpLrTJqgmKdcLnNXyzJr-
vQHpTZrXnCpLDddP2Gc!1717873538?_selectedNodelD=2735093&_pageAction=selectltem
[consulta: 08/07/2019].

5 AMNM, Ms. 58-15
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La bahia de Lampén (actualmente bahia de Lamén o Lamon Bay) es una
enorme ensenada que se encuentra en la vertiente oriental de la isla de Luzén,
en la actual provincia de Quezoén. Esta protegida por una isla grande frente a
ella, en el norte de la bahia, que actda a modo de parapeto, la isla de Polo (actual
Polillo). El estrecho de Polillo, separa ambas islas. Mas al sur se sittia una isla
alargada, Alabat, que protege el sur de la bahia, en la que atin se puede localizar la
poblacién de Mauban, otro de los puertos citados en la documentacién que fueron
utilizados por los navegantes de la Carrera del Galedén. El puerto de Lampén,
objeto de nuestro estudio, esta situado en una pequefia bahia cerrada frente a la
isla de Polo, se corresponde actualmente con la poblacién de Real, y dista unos 70
Km. de Manila.

El sistema comercial del Galeén compartia algunos elementos con la Carrera
de Indias, como el régimen de monopolio, el puerto tinico y un régimen periédico
de navegacion. Una primera Real Orden, promulgada en enero de 1593, a la que
posteriormente se fueron sumando mas leyes, reguld el trafico maritimo de los
galeones entre Filipinas y Nueva Espafia, quedando establecidos como puertos
cabecera Cavite, en la bahia de Manila y Acapulco en la costa del Pacifico del
virreinato de Nueva Esparia.®

Rastreando la historiografia reciente sobre el comercio del Galeén de Manila
y la navegacion entre Filipinas y Nueva Espafia (ScHurz, 1992; Yuste Lopez, 1994,
2000, 2007; SaLes-CoLiN, 2000; MARTINEZ SHAW, 2003; BoNIALIAN ARDASH, 2012) s6lo
hemos encontrado dos referencias a la utilizacién de la bahia de Lampén en lugar
de Cavite como una de las cabeceras del derrotero entre las Filipinas y Nueva
Espafia. Miquel Luque Talavan nos aporta una pequefia pista cuando menciona
la solicitud del fiscal de la Audiencia de Manila, Juan de Bolivar Cruz, para que
las naos que se despachasen desde Cavite, fueran al puerto de Lampén y no al de
Cavite (LuQue TaLavAN, 2003: 343). José Miguel Herrera Reviriego es mas explicito
al mencionar que en 1662, ante la ausencia de naos en Acapulco, el virrey ordené
traer una embarcacién de Guatemala, el San Damidn, cuya fragilidad despert6
serias dudas sobre su capacidad para cruzar el Pacifico. Por este motivo, se ordené
a su capitan dirigirse directamente a Lampén y no a Cavite. Las razones expuestas
para justificar el cambio de puerto fueron que la travesia desde Acapulco hasta
Lampoén requeria menos tiempo de navegacion y era mds segura, porque evitaba
cruzar el estrecho de San Bernardino (HERRERA REVIRIEGO, 2012: 151-164).

Por el contrario, si hemos encontrado menciones a Lampén y a la ensenada de
Maubaén, situada en la misma linea costera al sur de Lampén, en la historiografia
de los siglos xvi y xvi, concretamente en algunas de las relaciones histéricas
escritas por religiosos, sobre lo acaecido en Filipinas en relacién con sus respectivas
6rdenes religiosas durante el siglo xvi. En este sentido, el dominico Baltasar de
Santa Cruz en su Historia de la Provincia del Santo Rosario de Filipinas, Japon y China,
menciona la llegada a Lampén de dos pataches. El primero entr6 en la bahia de
Lampoén en julio de 1648, aprovechando la niebla para huir de un buque holandés
que estaba al acecho. Santa Cruz destaca como providencial para las Filipinas
la llegada del patache, porque desde 1645 no habian viajado los galeones desde

6 Recopilacion de las Leyes de los Reinos de Indias, 1691, t. 1, libro 1x, titulo 45, Ley xv.
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Acapulco por temor a ser interceptados por los holandeses, que habian bloqueado
con sus escuadras todas las posibles rutas y la colonia, en consecuencia, no habia
recibido el ansiado «socorro» novohispano. El segundo barco entré en Lampé6n
en 1653, también era un patache. En ambas embarcaciones llegaron religiosos
dominicos a Filipinas (Santa Cruz, 1693: 159, 257, 428). Fernando Blumentritt
recogid en su obra sobre los ataques holandeses a Filipinas casi literalmente el
relato de este suceso, narrado por el padre Santa Cruz (BLUMENTRITT, 1882: 57).

El jesuita Pedro Murillo relata que en julio de 1643 entr6é un galeén en Lampén.
Su capitan seguia las instrucciones impartidas por el gobernador, Sebastian Hur-
tado de Corcuera, a los generales al mando de los galeones, para que, en adelante,
todos los bajeles que hacian la Carrera entraran y se despacharan desde Lampoén.
El objetivo era evitar que fueran atacados o capturados por la escuadra holandesa
apostada en la boca del estrecho de San Bernardino. Murillo menciona que en el
barco llegaron cuarenta y siete misioneros a Filipinas (MuRriLLO, 1749:134). Felipe
M. de Govantes también recoge en su obra la llegada de algunos navios a Lampé6n
en las décadas de los cuarenta y cincuenta del siglo xvit (GovanTes, 1877: 187, 236,
435). En cualquier caso, estas menciones sobre la llegada de embarcaciones de la
Carrera del Gale6n a la bahia de Lampo6n, o sobre el despacho de embarcaciones
hacia Acapulco desde esa misma bahia, en la mayoria de los casos se debieron
a decisiones politicas y estratégicas para evitar que las escuadras holandesas, al
acecho de los galeones, los apresaran. En otros casos estos autores también hacen
referencia a que algunas embarcaciones no pudieron tomar la embocadura del
estrecho de San Bernardino sin correr graves riesgos, debido las inclemencias cli-
matolégicas como vendavales, corrientes maritimas, etc., tuvieron que desviarse
de su derrota para buscar refugio en alguna de las ensenadas que actuaban como
puertos naturales, atracando en Lampoén o en la vecina Mauban. Lo cierto es que
la bahfa de Lampon, en la que venian a desembocar varios rios, al quedar protegi-
da por la isla de Polo, disfrutaba de unas caracteristicas ventajosas de seguridad,
tanto para el despacho de las naos, como para que éstas atracaran y descargaran
después de la penosa travesia del Pacifico. Polo actuaba como una pantalla defen-
siva, frenando la entrada de los temibles vientos del este e impidiendo la visién
desde el océano de lo que ocurria en el puerto y en parte de la costa. Y precisa-
mente por estas caracteristicas se convirtié desde principios del siglo xvii en un
punto de referencia a la hora de buscar refugio para los navegantes de la Carrera,
cuando sus bajeles eran perseguidos por embarcaciones holandesas, o sorprendi-
dos por alguno de los frecuentes huracanes que asolaban la zona.

Tomando como punto de partida las menciones a la bahia de Lampoén relata-
das en la historiografia, que hemos referido, el primer objetivo de este trabajo
es analizar si Lampoén en el siglo xvi realmente llegé a sustituir a Cavite como
cabecera filipina de la Carrera tanspacifica, en qué contextos y durante cuanto
tiempo. Completaremos nuestro estudio analizando las menciones a la utilizacién
de Lampon realizadas en el siglo xvi, que hemos encontrado, para aclarar si hubo
continuidad o no.
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2. LAMPON EN EL SIGLO XVII: LA ESTRATEGIA DE LOS GOBERNADO-
RES FRENTE AL ENEMIGO HOLANDES

El abandono espafiol de la guarnicién de Kelungen en Formosa (Taiwan) en
1642, se decidié en una Junta de Guerra celebrada en la Audiencia de Manila por
la imposibilidad de defenderla ante la escasez de hombres y medios. Supuso el
fin de la presencia espafiola en la isla de Formosa. La principal consecuencia fue
que consolidé la presencia de los holandeses de la Compafia Holandesa de las In-
dias Orientales (VOC) en la regién y les alenté llevar a cabo una ofensiva sobre el
archipiélago filipino (ScHurtz, 1992: 305). Esta ofensiva se inscribe en los intentos
de la Compania de las Indias Orientales, la Verenigde Oost Indische Compagnie
(VOC) de reforzar su expansion mercantil y colonizadora en la amplia regién del
Mar de China y del sur del Pacifico (OLLE, 2005: 275-290; CRESPO SOLANA, 2013: 479-
507; ALFONsO MoLA y MARTINEZ SHAw, 2014: 331-371). Durante la primera mitad
del siglo xvr Filipinas vivié un estado de guerra permanente debido a los reitera-
dos ataques de los corsarios holandeses (SALEs-CoLIN, 2009: 149-176). De hecho, la
correspondencia de los gobernadores de esta época al rey ha dejado patente sus
reiteradas y desesperadas reclamaciones para que les enviaran hombres, armas,
pertrechos y dinero para construir embarcaciones para la defensa de los multi-
ples frentes conflictivos del archipiélago (SaLes CoLIN, 2005: 795-794). En algunos
momentos puntuales estos ataques se intensificaron, como ocurrié durante la dé-
cada de los afios cuarenta, cuando las islas controladas por los espafoles fueron
sometidas a un implacable acoso de sus costas, puertos, barcos y de las derrotas
interiores entre las numerosas islas por las que se realizaba el comercio interior.
Esta situacion se prolongé mas alla de la Paz de Westafalia de 1648, que puso fin
a la guerra entre ambas naciones (ScHurtz, 1992: 302 y ss.).” Como han indicado
varios autores, esta situacion de guerra oblig6 a los holandeses a aglutinar mu-
chos recursos en hombres, barcos y dinero en su colonia asiatica para consolidar
su presencia en la region. Esta concentraciéon de medios y hombres para intentar
apoderarse de las Filipinas y capturar los galeones que llegaban cargados de pla-
ta desde Acapulco evité que desviaran su atencién hacia la vertiente del Pacifi-
co de los virreinatos americanos. Especialmente, al espacio maritimo por el que
navegaban los galeones del comercio peruano cargados de plata entre El Callao
y Panamad, convirtiendo a las Filipinas en un auténtico bastién defensivo de es-
tos territorios americanos del Imperio (ScHurtz, 1992: 268; ALONSO Arvarez, 2009;
CRraILsHEM, 2014: 133-152; Gaupin, 2017: 113-133).

Fue una época de gran precariedad defensiva para las islas, por la falta de
embarcaciones de guerra y de hombres para hacer frente a las escuadras holande-
sas desplegadas por multiples rincones del archipiélago. Para completar la visién
del estado de guerra permanente que padeci6 el archipiélago, agravado por la
escasez de recursos defensivos, es obligado mencionar otros factores que jugaron
un papel destacado. En primer lugar, los distintos frentes abiertos, prolongados
en el tiempo, por la incesante guerra de corso que los musulmanes, asentados en
el sur del archipiélago, practicaban sobre las islas que controlaban los espafioles.

7 BNE, Ms. 2349-11, vol. vii. «Filipinas contra holandeses, Manila, 18/06/1648».

26 Vegueta, 20 (2020), 21-48. eISSN: 2341-1112



Maria Baudot Monroy

Una lucha astutamente alentada por los holandeses para obligar a los espafio-
les a dividir su atencién y sus recursos defensivos entre varios objetivos. Por otro
lado, la obstinacién de la corona y de los gobernadores filipinos por mantener
la presencia espafiola en las Molucas, a pesar del enorme esfuerzo que supuso,
hasta que se vieron obligados a abandonarlas en 1662 (BARRANTES, 1878; RODRIGUEZ
RoODRIGUEZ, 1993: 279-294; LuQut TaLAVAN, 1999: 57-86; SaLes-CoLIN, 2005: 775-794;
Cawmpo Lopez, 2017: 51-80; 2018: 9-30). La guerra permanente con multiples frentes
fue la causa de que los gobernadores, ademas de reclamar insistentemente el en-
vio de dinero y hombres para reforzar las tropas, se vieran obligados a buscar so-
luciones inmediatas y efectivas para mantener la presencia espafiola en Asia, para
continuar con la navegacion transpacifica, tinico nexo entre la lejana colonia y el
virreinato de Nueva Espana, para evitar que se capturara algtn galeén, asi como
un ataque a Manila, que fue sitiada en multiples ocasiones (BLUMENTRITT, 1882).

A principios de la década de los cuarenta, los reiterados intentos de sitiar
Manila y la falta de navios para enfrentar a los holandeses incrementé el temor
a un ataque a la ciudad de Manila y al cercano puerto de Cavite. En consecuen-
cia, el gobernador Hurtado de Corcuera dispuso una bateria de medidas para
su defensa. Ordend construir fosos y contrafosos, una entrada cubierta a la ciu-
dad y puentes levadizos en las zonas mas vulnerables, no dudando en coger él
mismo la azada para motivar a la gente y acelerar los trabajos, segtin afirmaron
los oficiales reales en su correspondencia con la corte. El hecho de que el propio
gobernador estuviera al frente de la defensa de la ciudad, inspir6 respeto a los
enemigos, conocedores de las hazafias militares del gobernador en las Guerras
de Flandes (GoNzALEz ALONsO, 2012: 199-218). Igualmente, el gobernador habia
emprendido la construccién y reparacioén de los baluartes y las fortalezas situa-
das en los puntos mas vulnerables de la costa.® Sin embargo, a pesar de haber
reforzado las defensas de Manila, las costeras y las del puerto de Cavite (HERRERA
RevIRIEGO, 2015:573-587), los holandeses persistieron en sus intentos de sitiar Ma-
nila y, especialmente, de bloquear la llegada de los galeones a Cavite e intentar
capturarlos. Por lo que la decisién politica y estratégica mas significativa tomada
por el gobernador, que luego continuaron sus sucesores durante algunos afios,
fue el cambio del puerto cabecera en Filipinas, Cavite, por el de Lampén. Una
decisiéon que contravenia lo establecido en las Leyes de Indias y que requeria una
explicacion. Los oficiales reales de la Audiencia de Manila en una carta dirigida
al rey en julio de 1643 justificaron la decisiéon del gobernador por su obligacién de
salvaguardar el comercio y mantener abierta la comunicacién con el virreinato,
del que dependian para su defensa gracias a los situados que enviaba el virrey:
los hombres que integraban las tropas, el armamento, los pertrechos y el situado.
Enla misma carta le comunicaban el éxito del cambio de puerto. Los navios de la
Carrera, la almiranta, Nuestra Sefiora de la Encarnacion, y la capitana, Nuestra Sefiora
del Rosario, habian sido despachados por el gobernador Hurtado de Corcuera en
1642 desde Lampoén hacia Acapulco. Ambas naos habian regresado felizmente en
1643 a Filipinas, atracando y descargando la plata en la misma bahia. Los oficiales
reales también relataron al monarca algunos pormenores en torno al cambio de

8 AC], Filipinas, 31, N. 4. Manila, 20 de julio de 1643. Los oficiales reales al rey.
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puerto. Ante la falta de embarcaciones y de hombres para hacer frente y repeler
a la escuadra holandesa apostada en la boca del estrecho de San Bernardino, el
gobernador decidi6 cruzar la cordillera central de Luzén para recorrer personal-
mente la «contracosta» y asegurarse de que Lampoén era un fondeadero seguro y
apto para los galeones, que permitiera las tareas de carga y descarga.

En 1643 Hurtado de Corcuera despaché nuevamente las dos embarcaciones
hacia Acapulco desde Lampodn, sin embargo, unos recios temporales obligaron a
la capitana a regresar a Lampoén. En cambio, la almiranta consigui6 llegar a Aca-
pulco. En 1645 el navio emprendi6 el viaje de regreso a Filipinas, pero cuando se
hallaba cerca de la costa oriental de Luzoén, un temporal lo arrastré hacia el norte,
viéndose el capitdn obligado a buscar refugio para asegurar la plata en una ense-
nada del cabo del Engafio, en el extremo nororiental de la provincia de Cagayan.
Cuando el estado de la mar permiti6é reanudar la navegacién sin correr demasia-
dos riesgos, la embarcacién se dirigi6é a Cavite, donde fonde6. Precisamente en
esa embarcacién llegé a Filipinas el nuevo gobernador, Diego Fajardo Chacén,
quien tomo posesion del cargo en agosto de 1644. El éxito del cambio de puerto
hizo que el nuevo gobernador ordenara al afo siguiente despachar nuevamente
las dos embarcaciones de la Carrera hacia Acapulco desde Lamp6én, donde habian
sido reparadas, aderezadas y cargadas.’ De lo que se deduce, que en Lampoén se
habian construido las estructuras necesarias para el despacho de embarcaciones.

A partir de 1645 el virrey, conde de Salvatierra, conocedor de la situacién de
acoso a que estaba sometida la colonia, y de que Lampén también estaba vigilada
por una escuadra holandesa, decidi6é no enviar galeones con la plata. Sin embar-
go, para no dejar la colonia completamente sin recursos, en 1648 arriesg6 a enviar
un patache, el Buen Jesiis, con un situado de 97.000 pesos y 100 hombres para
reforzar las tropas filipinas (Sales Colin, 2000: 103 y ss)."® En cuanto el patache se
aproximo a la costa, fue avistado por alguno de los muchos navios que los holan-
deses habian desplegado a lo largo de toda la costa a la caza de algtin galedn. El
patache fue perseguido, pero su capitan, aprovechando una intensa niebla, consi-
guid entrar en la bahifa de Lampén y refugiarse en el cauce de uno de los rios que
desembocaban en ella, donde descargo la plata y las mercancias para ponerlas a
salvo. Para evitar que los holandeses apresaran el patache decidié incendiarlo,
sin embargo, esta decision le valié una dura reprobacién del gobernador, y que
la Audiencia de Manila le condenara a muerte." No obstante, la proeza de haber
conseguido evitar a la escuadra holandesa y salvar la plata, sirvié de atenuante
para que se le perdonara la condena. En la decisién influyé el hecho de que ese
afo, se habia despachado desde Cavite la capitana hacia Acapulco, y a final de
1649 todavia no habia regresado, ni se tenfan noticias de la embarcacién. Lo que,
sin duda, magnificé atin mas la gesta del capitan del patache.' El gobernador Die-
go Fajardo, a pesar de los pocos medios navales con los que contaba, pudo armar

9 AC], Filipinas, 31, N. 7. Manila, 11 de agosto de 1744. Los oficiales reales al rey.

10 Los pataches y las fragatas, eran embarcaciones de menor porte y calado, y mucho mas ligeras que
los galeones. Fueron utilizados como «avisos» para llevar noticias, situados, hombres o pertrechos
militares en ambas direcciones de la Carrera transpacifica.

11 AGI, Filipinas, 9, R. 1.N. 6. Manila, 31 de julio de 1749. Diego Fajardo al rey.

12 AGI, Filipinas, 31, N, 17, Manila, 27 de julio de 1749. Los oficiales reales al rey.
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varios navios para enfrentar a las escuadras holandesas, que intensificaron sus
ataques entre 1646 y 1648, derrotandolas en varios enfrentamientos en distintos
puntos del archipiélago a pesar de la desproporcionada desigualdad de fuerzas
con respecto a los holandeses (ScHurTz, 1992: 305-306; SALEs-CoLiN, 2000: 136; AL-
FONSO MoLA y MARTINEZ SHAw, 2014: 331-371).

Después de la Paz de Westfalia con Holanda de 1648 remitié algo la inten-
sidad de los ataques holandeses, pero la bahia de Lampoén se siguié utilizando
para fondear y despachar galeones de forma alternativa con Cavite, aunque ya
no por motivos defensivos, como habia sido el caso en los afios precedentes. En
1658 fonded y descargé su contenido el galeén San José, ejerciendo de capitana de
la flota. Su general, el joven veinteariero Diego Ortiz de Largacha, que era vecino
y regidor de Veracruz' y habia heredado una importante fortuna, fue nombrado
capitan del puerto de Lampoén por el gobernador Manrique de Lara, quien tam-
bién le nombré general para el viaje de regreso a Acapulco del San José de 1660.
El navio fue aderezado y cargado en Lampon, «con que los gastos que ha habido
en el acarreo de todos los bastimentos y demas géneros han sido muy crecidos a
V.M. y a los vecinos de esta ciudad, por ser los caminos muy malos y estar tan
distante de esta ciudad». Cuando el tesorero de la Audiencia, José Manuel de
Vega, encargado de fiscalizar la carga, constaté que el navio estaba excesivamen-
te sobrecargado y que apenas quedaba sitio ni para los bastimentos de la gente
de mar, ni para la artillerfa para la defensa en caso de un ataque, decidi6 apostar
un cuerpo de guardia junto al buque para evitar que se introdujera mds carga
mientras solucionaba el problema. En su ausencia del puerto, Ortiz de Largacha
amenazoé de muerte a los guardias, que huyeron asustados, y siguié embarcando
mercaderias en vez de los necesarios bastimentos, sin que al fin el tesorero pudie-
ra evitarlo.” Las denuncias del tesorero y las de otros oficiales reales sobre este in-
cidente llegaron a tratarse en el Consejo de Indias, sin embargo, el fiscal renunci6
a dar una sentencia por no contener el expediente pruebas ni testimonios.

En 1660 se despacho la nao Nuestra Sefiora de la Limpia Concepcion desde Lam-
pon. Un recio temporal la obligé a refugiarse en la boca del estrecho de San Ber-
nardino, desde donde consigui6 navegar hasta Cavite. Tras ser reparada y nueva-
mente aderezada, se hizo a la vela hacia Nueva Espafia desde Cavite.'® Pocos dias
después, se tuvo noticia en Manila de la inminente llegada del galeén San José, que
se habia despachado desde Acapulco en 1659. Como llegaba medio desarbolado,
su capitdn dio fondo en la ensenada de Naga, en la provincia de Camarines, a
unas 100 leguas de Manila, para repararlo y poder continuar la navegaciéon. En
1661 fue despachado hacia Nueva Espafia desde Naga.'” En 1666 entr6 en Palapa
el galedn Nuestra Sefiora de la Concepcion proveniente de Acapulco, que se habia
despachado en afo anterior desde Cavite. Fue aderezado y enviado nuevamente

13 AGI, México, 187, N. 24.

14 Sobre este gobernador véanse Priero LuceNA (1984) y Picazo MUNTANER (2013).

15 AGI, Filipinas, 31, N. 49. Manila, 30 de julio de 1659. Los oficiales reales al rey. Manila, 3 de agosto
del759, José Manuel de la Vega al rey.

16 AGI, Filipinas, 32, N. 2. Manila, 20 de julio de 1661. Los oficiales reales al rey.

17 AGI, Filipinas, 32, N. 2. Manila, 20 de julio de 1661. Los oficiales reales al rey.
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a Acapulco.” A partir de la década de los setenta no hemos encontrado en la do-
cumentacion referencias a que el puerto de Lampoén volviera a ser utilizado para
despachar galeones.

Cuapro 1
Embarcaciones despachadas desde Lampon

Aino Embarcacién Incidencias
1642 Nuestra Sefiora de la Encarnacioén | Lleg6 a Acapulco
Nuestra Sefiora del Rosario Llego a Acapulco
1643 Nuestra Sefiora de la Encarnacién | Arribé a Lampén por temporal. Se
despaché de nuevo
Nuestra Sefiora del Rosario
Arrib6 a Cavite. Se despaché de nuevo
1644 Nuestra Sefiora de la Encarnacioén | Lleg6 a Acapulco
Nuestra Sefiora del Rosario Lleg6 a Acapulco
1645 Nuestra Sefiora de la Encarnacioén | Lleg6 a Acapulco
Nuestra Sefiora del Rosario Lleg6 a Acapulco
San Luis (;) Hay contradiccion en
las fuentes
1646 San Diego Arrib6 a Cavite tras ser atacado por
holandeses
1650 San Diego Arrib6 a Cavite por temporal
1655 San Francisco Javier (Capitana) | Lleg6 a Acapulco. En el viaje de regreso
naufrag6 frente a Borongan
Almiranta
1659 San José Lleg6 a Acapulco
Nuestra Sefiora de la Limpia | Lleg6 a Acapulco
Concepcién
1660 Nuestra Sefiora de la Limpia [ Arribé a Cavite por temporal. Se despaché
Concepcién en 1661 desde Cavite
San José

Fuente: AC, Filipinas, 9, 22, 31, 32. Cruikschank, B. Manila Galleon Listing, https:/ /sites.google.
com/site/ manilagalleonlisting/home [consulta: 08/07/2019].

18 AGI, Filipinas, 9, R, 3, N, 50, Manila, 4 de agosto de 1667, el gobernador Diego Salcedo al rey.
19 Los afios que faltan en el cuadro se despacharon los galeones desde Cavite o no se despacharon.
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Dentro de la documentacion citada sobre la reiterada utilizacion del puerto
de Lampén como alternativa a Cavite durante los afios centrales del siglo xvi,
no hemos encontrado descripciones ni de la amplia bahia que albergaba estos
puertos a lo largo de la costa oriental de Luzén, ni de los propios puertos o de
las poblaciones en que éstos se hallaban. Tampoco sobre las construcciones que
necesariamente se tuvieron que levantar en Lampoén para su defensa, el aderezo
de los navios, o su carga y descarga. Necesariamente se tuvieron que construir
almacenes para la custodia las mercancias y la plata, asi como para los pertrechos
de las maestranzas para habilitar los bajeles. Tampoco hay rastro documental
de cémo se organizé el traslado de la plata y de las mercancias entre el puerto
de Lampoén a Manila o Cavite y viceversa. A pesar de no estar muy distantes
Lampoén de Manila (unos 70 Km.), el recorrido a pie, cruzando Luzén de este
a oeste, exigifa superar un altiplano traspasando una zona boscosa que, por las
caracteristicas orograficas del terreno llevaba varios dias y podia verse complicada
por la incidencia de lluvias y vendavales, segtin en qué época del afio se hiciese
la travesia.

Teniendo en cuenta las peligros ocasionados por los condicionantes
geograficos y climatolégicos, los problemas que entrafiaba la distancia entre
Lampén y Manila y la progresiva disminucién de los ataques de los holandeses en
la segunda mitas del siglo xv11, lo mas probable es que tras un periodo de utilizacién
alternativa de Lampén, Cavite y, ocasionalmente, otros puertos como el de Naga
en Camarines, se volviera a utilizar prioritariamente Cavite como puerto cabecera.
Tras el progresivo abandono, para evitar que Lampoén fuera ocupado y utilizado
por el enemigo, en 1659 el gobernador Manrique de Lara ordené abandonar
completamente el puerto, demoliendo el baluarte que resguardaba el puerto de
Lampon, retirando toda la tropa estacionada en él para resguardarlo, y echando
abajo e incendiando todos los edificios, incluso las casitas y los camarines.?
En consecuencia, tras la destrucciéon de las infraestructuras necesarias para el
despacho de los galeones, el puerto volvié a ser utilizado ocasionalmente como
refugio, y con el paso de los afios fue cayendo en el olvido que la bahia de Lamp6n
habia sustituido durante unos afios a Cavite.

Hay otro factor que, sin duda, influy6 decisivamente en la decisién de restituir
Cavite como cabecera de los galeones y abandonar definitivamente Lampoén. Se
trata de las presiones que ejercia la oligarquia mercantil de Manila para mantener
a toda costa Cavite como puerto cabecera de la Carrera en Filipinas, negandose
a acceder a cualquier intento de cambiar el puerto o incluso el derrotero de los
galeones. La principal razén de estas presiones estaba en que el derrotero, que
segufan los bajeles desde que se hacian a la vela en Cavite hasta que tomaban
el Pacifico por el estrecho de San Bernardino, facilitaba un contrabando de
magnificas dimensiones (Diaz-TREcHUELO, 1956: 1-83; Barrio MuNoz, 2012: 493-
502; Baupor Monroy, 2013: 341-379; Baupor MonRroy, 2016: 441-469). Y es que el
derrotero entre Cavite y San Bernardino implicaba cruzar un vericueto de islas
e islotes con madltiples calas, ensenadas y cuevas, en las que embarcaciones de
menor porte esperaban el paso de los galeones para introducir en ellos de forma

20 AGI, Filipinas, 162, N. 19, ff. 30v-31r
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fraudulenta mercancias fuera de registro en el viaje de ida a Nueva Espafia, o
descargar la plata no registrada embarcada en Acapulco. A pesar de que este
derrotero implicaba més tiempo de navegacion y graves riesgos para la seguridad
de las embarcaciones, por los vientos reinantes entre las islas y las corrientes
maritimas, que habian ocasionado numerosos naufragios desde el inicio de la
navegacion regular transpacifica en el siglo xv1 (Isorena, 2015: 52-83), todos los
intentos de modificarlo (Diaz-TREcHUELO, 1956: 1-83) habian fracasado por la
presion de la oligarquia de Manila.

Mapa 3. Isla de Luzén, 1887, Instituto Geogréfico Nacional, S1-148-11. Dominio publico. https://
www.ign.es/web/ catalogo-cartoteca/resources/html/002444.html [consulta: 08/07/2019].
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3. LAMPON EN EL SIGLO XVIII: EL INTENTO DE RESTABLECIMIENTO
DEL PUERTO

Veamos ahora como Lampoén se vio rescatado del olvido unos cien afios
después de haber sido abandonado. Como hemos mencionado, desde el siglo
xvil habia habido intentos de modificar el derrotero que recorrian las naves
que hacfan la Carrera del Galeén, desde que se aproximaban al archipiélago y
enfilaban el estrecho de San Bernardino hasta que echaban el ancla en Cavite y
viceversa por la peligrosidad que implicaba, pero no fue hasta principios del siglo
xvi cuando las autoridades filipinas presentaron una propuesta seria y factible
a la Secretarfa de Indias. El gobernador Fernando Valdés y Tamén (1729-1739)
present6 al secretario de Indias un proyecto para sustituir el derrotero tradicional
por otro, inspeccionado y descrito por el piloto de la Carrera del Gale6n, Enrique
Herman. Los navios zarpaban de Cavite bordeando Luzén hacia el norte, para
cruzar los cabos de Bojador y del Engano y salir al Pacifico (Diaz-TRECHUELO, 1956:
1-83; BARRIO MURNOZ, 2012: 243-281; Baudot Monroy, 2013: 341-379 y 2016: 441-467).
Esta propuesta, en ningtin caso consideraba un cambio del puerto cabecera, solo
del derrotero por el que debian navegar los navios de la Carrera, por lo que Cavite
seguirfa siendo el puerto cabecera en las Filipinas. El derrotero propuesto por
Enrique Herman, después de ser analizado por los cosmégrafos de la Casa de la
Contratacion, fue aprobado por el Consejo de Indias y su ejecucién fue ordenada
al gobernador por la Secretaria de Indias. Sin embargo, ningtin gobernador
consiguid superar los obstaculos de la oligarquia para ponerlo en practica. Hubo
que esperar a que la Secretaria de Indias en 1778 nombrara gobernador a un
marino, José Basco y Vargas, y a que éste encomendara la gestion de la Carrera y
la navegacion de los galeones a marinos de la Armada espafiola (BAunoT MONROY,
2016: 441-467; BAupOT MONROY, 2019: 163-192).

Pero antes de que esto sucediera, si hubo un intento de cambiar Cavite por
Lampon. El 29 de febrero de 1756 el secretario del Consejo de Indias, José Ignacio
de Goyeneche, emitié una Real Orden al gobernador de Filipinas, Pedro Manuel
de Arandfia, instandole a informar ampliamente sobre la propuesta que el fiscal de
la Audiencia de Manila, José Joaquin Merino de Rivera, habia trasladado al virrey
mexicano en julio de 1753 para evitar la introduccién fraudulenta de mercancias
en los galeones.” Segtin el fiscal Merino, el contrabando se llevaba a cabo durante
la navegacion de la embarcacién desde Cavite, donde los fiscales consignaban
y registraban la carga de los galeones, hasta el estrecho de San Bernardino, por
donde la nave salia hacia el océano. Concretamente denunciaba la introduccién
fraudulenta de 400 bultos en el navio de linea Santisima Trinidad. Para evitar estos
frecuentes fraudes, la propuesta de Merino consistia en trasladar la cabecera
filipina de la Carrera de Cavite a Lampén, desde donde los navios se hacian a la
vela directamente al mar de Filipinas y de ahi enfilaban al océano Pacifico. Una
navegacion directa que hacia imposible la introduccién de mas mercancias que
las registradas antes del momento en que los navios se hicieran a la vela.

21 AG]I, Filipinas, 335, L. 16, ff. 382r-383r. Buen Retiro, 29 de febrero de 1756.
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El gobernador Arandia ordené a los oficiales de la Audiencia abrir un
expediente informativo, recopilando toda la informacién que encontrasen en los
archivos de la Audiencia, tanto del fraude que habia denunciado el fiscal Merino,
como de su propuesta de cambiar el puerto hacia Lampén y de la utilizaciéon de
este puerto como cabecera de la Carrera. A instancias de Merino, que aseguré
sustentar su propuesta en un informe sobre una expedicién del puerto de Lamp6n
realizada por el piloto de la Carrera Manuel Galves y en el auto favorable al
cambio de puerto del fiscal de la Audiencia Pedro Bolivar, Arandia también pidi6
el expediente sobre el reconocimiento geografico de Lampoén y la costa oriental
de Luzén que habia realizado en 1745 Galves, asi como el mapa levantado
durante dicha expediciéon por el piloto Manuel Galves, y el correspondiente
informe favorable al cambio del Pedro Bolivar. Como no fue posible encontrar
estos documentos en los archivos de la Audiencia, los oficiales reales pidieron a
Manuel Galves que redactara una copia del informe original y que levantara un
nuevo mapa. De la informacién que aporté el propio fiscal Merino, cuando fue
preguntado formalmente en una primera audiencia, Arandia dedujo que se habia
tratado de una propuesta «hipotética>>, que Merino planteaba, bajo la condicién
de que se concediese al comercio filipino el retorno de toda la plata generada por
la venta de las mercancias que transportaban los galeones en las ferias mexicanas,
pagando por ella un precio de entre un 8 y un 10 por ciento. Segtn el fiscal Merino,
con el cinco por ciento del primer pago se podria financiar la construccién del
nuevo puerto en Lampoén, asi como la de un camino que permitiera el transito
fluido de carros, animales y hombres desde Manila. Hecha esta primera
inversion, el resto de los ingresos en plata supondrian un gran beneficio para la
Real Hacienda, teniendo en cuenta que por aquellos afios, segin el fiscal, la Real
Hacienda apenas ingresaba un cinco por ciento de la plata embarcada a causa del
fraude. Merino habia estudiado el informe de Galves, y basandose en él incluy6
algunos de los argumentos de Galves a favor del nuevo puerto. El primero era
que la duracién de la navegacién de los galeones entre Acapulco y Lampén y
viceversa se reducia considerablemente, porque obviaban cruzar el estrecho de
San Bernardino. Si cruzando San Bernardino, los navios tardaban entre 6 o 7 meses
en llegar a Acapulco, desde Lampén, enfilarian directamente el océano y apenas
tardarfan entre 3 meses y medio o 4 meses como mucho en llegar a Acapulco.
Un segundo argumento estaba relacionado con la seguridad del derrotero.
La navegacion directa desde Lampoén a Acapulco permitiria evitar el crecido
nuimero de pérdidas de bajeles que se producia de forma recurrente, cuando las
embarcaciones cruzaban la rebuscada ruta entre islas e islotes hasta embocar el
estrecho para enfilar el Pacifico, de los que habia considerables ejemplos (ISORENA,
2015: 53-83).% Sin duda, se trataba de dos argumentos de peso que obligaban a
una reflexién sobre la propuesta de Merino.

El gobernador Arandia también pidi6 a los representantes de la ciudad y del
comercio de Manila que informasen sobre la propuesta del fiscal Merino. Ambos
estamentos se mostraron contrarios a cualquier cambio en el despacho de los
galeones, argumentando profusamente sus posiciones en contra, para desmontar

22 AG], Filipinas, 162, N. 19. Manila, 20 de julio de 1758. Pedro Manuel de Arandia al rey.
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las ventajas del cambio de puerto que proponia el fiscal. Para completar el
expediente informativo Arandia también pidi6é a los oficiales reales un listado
de cuantos navios se habian despachado desde Lampén y de su costo para la
Hacienda. Sin embargo, como habia ocurrido con el informe sobre la expedicién
de Lampon realizada en 1745 por Galves, tampoco fue posible encontrar en los
archivos la documentacién que habia pedido el gobernador. Tan solo aparecieron
datos sueltos sobre algunos efectos remitidos desde los almacenes de Cavite
hacia Lampén, y solo de algunos de los afios en los que desde este puerto se
despacharon galeones durante el siglo xvi. Por ejemplo, en 1614 se habfan
enviado materiales y pertrechos sin especificar para la construcciéon del galeén
San Salvador, que se habia construido en Mauban; se encontraron también otra
serie de datos de carga y data sobre algunos materiales remitidos para aderezar
el navio San Luis en 1642; o sobre los efectos que se habian enviado entre 1668 y
1669 para el aderezo del galeén Nuestra Seriora del Buen Socorro. Los oficiales de la
Contaduria, encargados de realizar el computo del gasto de la actividad en torno
al despacho de los galeones en Lampon, justificaron la imposibilidad de hacerlo
por la escasez de datos que encontraron. Segin argumentaron se debia, bien a
que la documentacién antigua era ilegible debido a la forma de las letras de los
escribanos, o a que estaba completamente inservible por el deterioro causado por
la humedad y las polillas. Concluian su informe determinando, que les resultaba
completamente imposible establecer el costo de aderezar, pertrechar y bastimentar
ni siquiera uno de los navios de los que se habian despachado desde Lampén.? Ni
siquiera pudieron especificar cuantos galeones se habian despachado.

Sin embargo, si aparecié la orden emitida por el gobernador Manrique
de Lara el 24 de septiembre de 1659 para abandonar definitivamente Lampén,
demoler el baluarte y todas las construcciones.*® Al no poder encontrar mas
documentacion original para incluir en el expediente que Arandia debia remitir
al Consejo de Indias, el gobernador decidié incorporar al mismo la copia del
informe de la expedicién redactado por el piloto Galves con el mapa adjunto, y la
argumentacion de la Ciudad y del Comercio de Manila en contra de los cambios
propuestos por el fiscal Merino.

La copia que presento el piloto Manuel Galves del informe que habia redactado
y presentado en la Audiencia en 1745 sobre el reconocimiento que habia hecho
ese mismo afio de la costa oriental de Luzén no podia ser mas favorable para
la opcién que representaba Lampoén frente a Cavite. En el contexto de la Guerra
de la Oreja de Jenkins contra Inglaterra (1739-1748), el gobernador Gaspar de la
Torre® habia mandado en 1740 realizar la exploracién de las costas de Luzoén para
buscar derroteros y puertos alternativos. Al piloto Enrique Herman le encomend6
repetir la expedicién que ya habia realizado unos afios antes del derrotero
alternativo zarpando de Cavite para cruzar por el norte de Luzén y enfilar el
Pacifico desde el cabo del Engafio y analizar su viabilidad para evitar cruzar el
embocadero del San Bernardino (Barrio MuNoz, 2012: 502). A Manuel Galves le

23 AG], Filipinas, 162, N. 19, ff. 28v-30r.

24 Ibidem, ff. 30v-31r

25 Diccionario biogrdfico, RAH, en linea, consulta el 22 de julio de 2018. http://dbe.rah.es/biogra-
fias/ 15977/ gaspar-antonio-de-la-torre-ayala [consulta: 08/07/2019].
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encomendo inspeccionar los puertos de la costa oriental de Luzén, Casiguran y
Lampoén. La intencién de Gaspar de la Torre a la hora de encargar las expediciones
a ambos pilotos, no sélo contemplaba sustituir el derrotero tradicional a través de
San Bernardino por el del norte de Luzén, sino también utilizar alguno de los
puertos de la costa oriental como puertos alternativas a Cavite si el curso de la
guerra lo requerfa. Por eso también ordend a Galves inspeccionar los posibles
caminos que se podrian abrir a través de los bosques hasta la Laguna de Bay
y la disponibilidad de bastimentos y maderas para el aderezo de los navios.
Paradéjicamente, Filipinas en 1745 se hallaba en una situacién muy parecida
a la vivida un siglo antes: en guerra contra una potencia europea, en este caso
Inglaterra, que habia desplegado una escuadra al mando de George Anson al
Pacifico, convirtiéndose en una seria amenaza para la seguridad de las Filipinas
y de los navios que cruzaban el Pacifico. En esta ocasién los ingleses en junio
de 1743 habian conseguido apoderarse del patache Nuestra Seriora de Covadonga,
alentando al Almirantazgo a enviar en el futuro otra escuadra al Pacifico con
la intencién de atacar Manila y mantenerse al acecho para capturar otro galeén
(Glyn, 2002; Pinz6n, 2008: 63-83).2¢ La Secretaria de Marina ordend la suspension
de la navegacion transpacifica,” por lo que en 1744 no se despacharon galeones
desde Cavite a Acapulco. Es en este contexto, en el que el gobernador, Gaspar de
la Torre, habia encomendado al piloto de la Carrera del Galeén, Manuel Galves
la expedicion de los puertos de Casiguran y Lampoén en costa oriental de Luzoén,
rescatando la iniciativa puesta en marcha por sus antecesores cien afios antes.

En su informe Galves aseguraba que no habia podido llegar a Casiguran,
distante doce leguas de Baler, por los fuertes vientos que dificultaron la navegacion
por esa parte de la costa. Las noticias que adquiri6 sobre el puerto de Casiguran de
unos religiosos y de los practicos del propio puerto indicaban que se trataba de una
costa muy abrupta, con fondos pedregosos, numerosos acantilados y sin ninguna
ensenada apropiada. El puerto, en cambio, al ser cerrado era seguro, aunque esta
caracteristica también dificultaba las tareas de carga y descarga de los navios. Por
estos motivos desaconsejaba totalmente Casiguran. El puerto de Lampén, del que
adjunté un plano, era seguro y estaba protegido tanto de los vientos como de las
embestidas del mar. En la bahia habia dos pueblos, Binangonan en el cauce un rio
y Polillo en la isla de Polo. Habia abundantes aves, pescado, verduras, menestras
y raices, también era facil conseguir alimentos de la cercana Tayabar. Al sur de la
bahia se podia abrir un camino hacia la Laguna de Bay, desde el punto marcado
en el mapa que levant6 hasta el pueblo de Pangil, ya en la laguna. La distancia
entre ambos era de unas diez leguas que, segtin Galves «en recorrerla tardara
un indio bien cargado al mas seis dias (aunque los practicos dicen que cuatro, y
yo lo creo asi)». Segtin sus calculos en ocho dias podria estar toda la carga de un
galeén en Manila. El camino a recorrer, segtn €l, era bastante comodo, a pesar de
las dos cuestas que tenia, una para subir desde el nivel del mar hacia el monte,
que no llegaba a unos cien pasos, y la otra para bajar a la laguna. Al tratarse de

26 AGI, Filipinas, 256, N. 1. Expediente sobre la presa del patache Covadonga por los ingleses.
27 AQC], Filipinas, 121, N. 19. México, 22 de octubre de 1743. El marqués de la Ensenada al conde de
la Fuenclara.
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tierras blandas, facilmente se podia facilitar la subida «caracoleando la cuesta con
azadas y taquetaques». Para la construccion de navios sefial6 en el mapa varios
lugares idéneos para las botaduras, incluso de navios de gran porte, asi como
para su fabricacién y carena. En los bosques circundantes habia maderas de todo
tipo en abundancia, excepto molabe, que habria que traer de lugares al sur de la
costa, como Maubdn o Paracale entre los meses de abril y agosto, aprovechando la
bonanza de los vientos en estos meses. Galves incluyé en su informe un detallado
derrotero para entrar en el puerto, tanto de dia como de noche.?

El informe redactado por los representantes de la ciudad de Manila y
de su comercio era bastante mas voluminoso y rebatia todos los argumentos
tan favorables para Lampodn, que habia utilizado Manuel Galves, incluyendo
pruebas argumentales basadas, segtn ellos, en hechos ocurridos anteriormente
de los que se tenia conocimiento en la memoria histérica de la ciudad, pero de
dificil comprobacién documental. Y, en cualquier caso, todos sus argumentos
contradecian las bondades de Lampon frente a Cavite.?” Los firmantes empezaban
informando sobre las bondades del puerto de Lampén, que habia demostrado
ser un buen refugio durante los frecuentes vendavales que asolaban el Mar
de Filipinas para los bajeles que lo surcaban, como ocurrié en 1641 cuando el
capitan del galeén Nuestra Seiiora de la Concepcion Camboyana se vio obligado a
arribar viéndose arrastrado hacia el sur, hasta que pudo entrar en la ensenada de
Maubén; o cuando en 1643 el capitan del galeén Nuestra Sefiora de la Encarnacion
arribé al puerto de Lampoén al encontrar el embocadero de San Bernardino
«infectado» de enemigos holandeses. Continuaban su informe exponiendo los
inconvenientes que veian en la utilizacién de Lampén como puerto cabecera.
Aunque el gobernador Sebastian Hurtado de Corcuera habia dispuesto que
los galeones se despacharan desde Lampoén, esta medida no se pudo mantener
mucho tiempo como norma fija por las incomodidades del puerto. El propio
gobernador las habia experimentado y padecido cuando asisti6 al despacho de La
Camboyana, a pesar de haber desplazado a Lampén desde Cavite la maestranza,
los pertrechos y todo lo necesario para el aderezo y despacho de los bajeles.
Precisamente después de esa experiencia, al afio siguiente el gobernador decidi6
despachar el galeén San Luis desde Mauban, ordenando a su capitdn que en el
viaje de regreso entrara en Cavite. Durante 1650 y 1651 La Camboyana y el San
Luis se vieron obligadas a invernar en Maubén, donde quedaron expuestas a los
embates de la mar y del viento por tratarse de una ensenada muy abierta. No
obstante, gracias a la proteccién de algunos riscos que formaban una herradura
no sufrieron dafos irreparables. Con estos ejemplos rescatados de la memoria
histérica, pero sin apoyo documental alguno, los representantes de la ciudad y
del comercio pretendieron demostrar y convencer de que Lampén y Maubéan
«solo para semejantes necesidades pueden servir», es decir como refugio ante
las inclemencias meteoroldgicas, o para evitar a los enemigos cuando estos
esperaban a los galeones en la embocadura de San Bernardino. Para ahondar

28 AC], Filipinas, 162, N. 19, ff. 1r-7r. Manila, 26 de febrero de 1745. Copia del informe de la expedicion
a Lampon de Manuel Galves.
29 Ibidem, ff, 12r-28r. Manila, 24 de mayo de 1758. Informe de la Ciudad de Manila y su Comercio.
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en su argumento enumeraron los mas de diez accidentes graves ocurridos a las
naves «en el corto tiempo que se frecuentaron los viajes de Lampén».®

Sobre el primer fundamento del memorial de Galves con el que avalaba su
propuesta, alabando la abundancia de maderas «a la mano», incluso més que
en las provincias de la Pampanga y Laguna de Bay, en las que tradicionalmente
se realizaban los cortes de madera para la construccién de los galeones, los
representantes de la ciudad y del comercio reconocian ser cierto el agotamiento de
los bosques de esas dos provincias mas cercanas a Cavite. No obstante, haciendo
gala de un gran optimismo, se aventuraron a asegurar que por lo menos para
aderezos y carenas todavia quedaba madera para unos veinte afios. Pasados estos
proponian empezar a cortar madera en los montes de Marigondon y Limbones
durante los diez afios siguientes, para dar tiempo a que los bosques que estaban
mas agotados se recuperasen. Si no se diera el caso, otra alternativa podria ser
efectuar las talas en los bosques de la isla de Mindoro y en otros parajes fuera
de Mariveles, como se habia hecho en afios pasados. Cuestionaban también la
abundancia de maderas en Lampoén. Segun ellos, habria que talar toda la franja
de bosque de la larga linea costera hasta Baler, siendo la conduccién hasta
Lampoén ni tan «a la mano», ni tan facil, como exponia Galves, por lo abrupto
del terreno. En definitiva, con argumentos que sonaban 16gicos en los oidos de
quienes no conocian el terreno y que no dejaban de ser algo imprecisos y dificiles
de demostrar intentaron decantar la opinién del lector del informe en contra
de la supuesta abundancia de maderas de todos tipos en los bosques en torno
a Lampoén. Lo cierto es que las maderas abundaban en Luzoén, pero era igual de
cierto que las talas y la posterior conduccién de los troncos era muy complicada
por las distancias a recorrer y la orografia del territorio.

Sobre el segundo fundamento del informe de Galves, referido a intentar
aliviar el trabajo a los naturales, los representantes de la ciudad y del comercio
argumentaban que era muy loable, pero que en la antigiiedad ya se habia
conseguido tenerlos contentos «con el cebo de la buena paga»>. Segun ellos solo los
adscritos a los cortes en la provincia de la Laguna habian ««padecido>> mas que los
que talaban en otras zonas, por tener que adentrarse en las profundidades de los
bosques y acarrear los troncos por penosos barrizales durante largas distancias.
Segtn ellos, la mayor cantidad de gente disponible en Cavite, facilitaba el reparto
del trabajo, mientras que en Lamp6n, muy poco poblada, la carga laboral por
indio necesariamente iba a ser mayor. En 1643, cuando se ordeno la creacién del
pueblo de Lamp6n con habitantes del pueblo mas cercano, Binangonan, apenas
se consiguieron unos setecientos tributos. Consideraban que si antiguamente,
para transportar la carga de los galeones que fondearon en Lampén, habia
sido necesario movilizar un importante namero de naturales de las provincias
limitrofes, ahora, que se pretendia establecer una fabrica de navios, iba a ser
necesario aumentar el namero de desplazados. El desplazamiento forzoso de la
mano de obra autéctona empleada en la construccién naval y en los cortes de
madera venia siendo habitual y gener6 un gran rechazo y no pocas revueltas por
las pésimas consecuencias personales para los forzados y sus familias (CRAILSHEIV,

30 Ibidem, ff. 26-27.
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2014:133-152; ALoNso ArLvarez, 2003: 13-42; VaLpez-Busnov, 2019: 125-161). En
el informe daban claramente a entender que les preocupaba menos la pésima
situacion de explotaciéon a la que estaban sometidos los naturales, obligados a
realizar cortes de madera, que el poco rendimiento que aportaban estos hombres,
asi como su resistencia a los traslados forzosos. Opiniones que se reflejaban en
algunos de sus comentarios, como que «se sabia que los indios de la provincia de
Camarines son como peces, que sacandoles de sus centros saltan si les dan lugar, o
se mueren», en clara referencia a las revueltas motivadas por los traslados forzosos
y a varios fallecimientos ocurridos;* o cuando afirmaban que para conducir cien
indios habian sido necesarios diez espafoles. Con estos argumentos trataban de
desmontar la afirmacién de Galves acerca del alivio del trabajo de los naturales.
Para comprender estas opiniones tan despectivas sobre a los operarios filipinos,
hay que tener presente que tanto la movilizacién de mano de obra nativa, como
la de recursos naturales y manufacturas locales fueron posibles en Filipinas por
la existencia de la «encomienda» y del «repartimiento», dos figuras juridicas que
consolidaron la utilizacién forzosa de mano de obra nativa y su traslado fuera de
sus respectivas comunidades (HipDALGO NUCHERA, 1995: 55-81).

Con explicaciones de lo mas desalentador intentaron, igualmente,
desmantelar la supuesta facilidad, descrita por Galves, para la conduccién de
la plata, mercancias y todo tipo de pertrechos hasta Cavite. Dentro de todo el
argumentario que enumeraban para favorecer la opinién del lector en contra de
Lampoén, el punto mas convincente no tenia discusién: los almacenes con todos
los pertrechos, armamento, bastimentos, etc. necesarios para el apronto de las
naos, estaban bien custodiados en Cavite y, realmente, era una locura tener que
trasegar todos estos bienes durante dias a lomos de naturales y de mulas hasta
Lampén, donde ni habia almacenes ni estaba garantizada la seguridad de los
mismos. Ademas, la dureza del recorrido ocasionaba pérdidas en el acarreo y
trasiego de los fardos.

El tercer fundamento se referia a evitar la exposicién de las naves a los
peligros que conllevaba cruzar el estrecho de San Bernardino, y era, segtn ellos,
una enorme exageracion, porque todas las naves que se dice se habian perdido
cruzando el estrecho, habian naufragado o cuando navegaban desde Cavite hacia
la embocadura del estrecho, sorteando el vericueto de islas e islotes, o antes de
tomar la embocadura, viniendo de Nueva Espafia. Dentro del estrecho, a ellos solo
les constaban cuatro naufragios. Sustentaban su argumento con una larga lista de
ejemplos de éxitos al cruzar el estrecho y con toda una serie de hipétesis bastante
confusas sobre la dificultad de las maniobras de aproximacién a la costa y entrada
al puerto de Lampon. Especialmente si los dos navios, la almiranta y la capitana,
conseguian llegar a Lampoén al mismo tiempo e intentaban entrar y fondear en
el puerto. Inevitablemente se iban a molestar la una a la otra dificultando las
maniobras y corriendo el riesgo de colisionar. Pero en realidad estas hipétesis, eran
simples suposiciones que no aclaraban nada. Habia tantos factores que influfan

31 AG], Filipinas, 32. N. 2. Manila, 20 de julio de1661. Los oficiales reales al rey informando sobre la
rebelién de los naturales de la Pampanga aliados con los de Bulacan y su represién a fuego y sangre,
con varios fallecidos, entre ellos varios espafioles.
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en la navegacioén de un navio y en su aproximacion y entrada en un puerto, que
la retahila de posibles supuestas desgracias para poner de manifiesto la mayor
peligrosidad de entrar en Lampon frente a la entrada al estrecho San Bernardino,
realmente no esclarecia nada, porque las circunstancias que describian podian
darse en cualquier puerto, y no eran solo caracteristicas de Lampoén.

Finalmente, concluian:

... De todo lo referido se manifiesta, que ni la falta de maderas de estas provincias
y la abundancia de aquellas de Lampén, ni el cansancio y trabajo de los naturales,
ni la conveniencia de ellos, ni los riesgos del embocadero ni los felices sucesos de
Lampén, tienen bastante fundamento para dejar el puerto de Cavite, haciendo
eleccion del dicho de Lampoén, como se pretende para la carga y descarga del Galeén
que anualmente se despacha a Nueva Espafia, que es cuanto tenemos que informar
siguiendo el superior decreto.*

Cumplimentado el expediente con los testimonios de todas las partes y
con las diligencias practicadas por los oficiales de la Audiencia, incluyendo los
documentos antiguos que habian podido localizar en los archivos, Arandia lo
envid a Madrid, para que el Consejo de Indias estudiara el expediente y emitiera
su dictamen. El gobernador Arandia, en la carta que redacté para acompanar el
expediente expuso las que, segun él, fueron las razones para que el fiscal Merino
solicitara formalmente al virrey de México el cambio de puerto.

Segtuin habia podido averiguar Arandia conversando con varios oficiales
de la Audiencia, el contrabando que habia denunciado Merino no se habia
producido en el transito desde Cavite hacia el embocadero, como constaba en la
denuncia, sino en el puerto de Cavite. Merino, temiendo represalias, no se atrevié
a hacer la correspondiente denuncia en la Audiencia Manila, por suponer que el
gobernador, el marqués de Ovando, se hallaba involucrado en dicho contrabando.
Esto le llevé a intentar que se verificase el decomiso de la mercancia introducida
ilegalmente en el Santisima Trinidad en 1753 en el puerto de Acapulco. Por lo que
envio su denuncia al virrey mexicano con la intencién de que, tras la verificacién
de la carga por los oficiales de la Aduana de Acapulco, el expediente llegase al
Consejo de Indias por la via de la Audiencia de México. Segtin confes6 Merino
a Arandia, como eran muchas las denuncias de contrabando en los galeones,
para asegurarse de que su denuncia era tenida en cuenta, la «visti6 con capa
de celo»> aportando la solucién de cambiar el puerto. Sin entrar a considerar la
denuncia de contrabando, lo que no resulta de ser sorprendente por la gravedad
del asunto, Arandia arremeti6 en su informe contra el fiscal, afirmando que lo
peor de la estratagema de Merino fue valerse «del despreciable asunto del puerto
de Lampoén».*

Cuando Arandia pidi6 a otro fiscal de la Audiencia de Manila la revisién del
expediente abierto por Merino sobre el decomiso de la mercancia de contrabando,
seglin Arandia, se constato la escasa solvencia de la denuncia del fiscal, al no estar
sustentada en documentos y tratarse de datos de muy dificil comprobacion.

32 AG], Filipinas, 162, N. 19, ff, 12v-28v. Sala Capitular de Manila, 16 de junio de 1758.
33 Ibidem, fols. 1v-4r. Manila, 20 de julio de 1758. Pedro Manuel de Arandia al rey.
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Merino habia declarado que una persona difunta le habia informado bajo
secreto de los detalles sobre el «modus operandi» del contrabando en el puerto de
Cavite, incluyendo los nombres de algunos responsables. Arandia terminaba su
carta calificando como «despreciable» todo lo practicado por Merino en relacién
con la denuncia, dando asi por concluidas las averiguaciones practicadas, que
envié al Consejo.

A pesar de que alguno de los argumentos que aportaron los representantes
de la ciudad y del comercio en defensa de su tesis no eran muy precisos, porque
en parte se basaban en hipétesis, las conclusiones del fiscal del Consejo de Indias
coincidieron con la postura que defendia la oligarquia de Manila, contraria al
cambio de Cavite por Lampén. Los argumentos que sustentaban su sentencia
fueron claros y suficientemente s6lidos como para dar por finiquitada la cuestién
del cambio de puerto. De los informes y diligencias practicadas por los oficiales de
la Audiencia para informar el expediente, asi como de la opinién del gobernador,
el fiscal dedujo claramente que cambiar Cavite por Lampén no reportaba ninguna
ventaja, ni para la Real Hacienda, ni para el comercio, dada la distancia existente
entre Lampo6n y Manila, la dificultad para recorrer los caminos y para transportar
mercancias y pertrechos, y asi lo expuso en su sentencia:

... solo era bueno para la necesidad de una nao que de arribada llegue destrozada de
los temporales, de que hay algunos ejemplares, pero nunca se puede establecer puerto,
ni conservarse por las incomodidades y costos que tendria, y los riesgos y pérdidas a
que estaban expuestos los navios, y cuyos embarazos en lo antiguo hicieron que don
Sabiniano Manrique de Lara diese providencia para que se destruyese un fuerte que
habia en Lampén y se retirase toda la gente que habia en él. Y finalmente, Lampoén
se halla desierto y no puede haber gente que acuda a la fabrica que se hiciere, la
distancia para el acarreamiento de pertrechos, viveres, y carga de las naos es grande
y los caminos dsperos y en el rigor de las aguas, intransitables por lo que no se
podran acarrear ni en caballos ni en vacas. En vista de estas dificultades y la que
ofrece, desde luego, la mutacién de un comercio establecido en el puerto de Cavite
con una inmediacién a Manila donde se halla el gobernador y la Audiencia, a la vista
para celar el contrabando, ;qué costos no se ofrecerian para mudar la Armada, la
artilleria, el astillero y toda la maestranza? No encontrandose probabilidad alguna
de beneficio y utilidad ni en el menor riesgo de la navegacién, ni en los adelantos del
comercio, por lo que le parece al fiscal no merece aprecio este proyecto, debiéndose
quedar el puerto de Cavite en los términos en que estd, y el de Lampoén en el que lo
puso por inttil don Sabiniano Manrique de Lara.*

Es significativo que ni el gobernador Arandia, ni el fiscal del Consejo dieran
en sus respectivos informes la importancia que tenia a la reduccién del tiempo de
navegacion en casi la mitad del tiempo, desde que el navio se hacia a la vela desde
Lamponhasta que llegaba a Acapulco. Porque, precisamente, tanto la reduccién del
tiempo en la navegacién, como evitar el contrabando habian sido los argumentos
utilizados por la Secretaria de Indias para ordenar a los gobernadores el cambio de

34 Ibidem, Madrid, 26 de agosto de1760, informe del fiscal del Consejo de Indias. Al final del folio se
puede leer la conclusion de la sentencia del Consejo del 20 de noviembre de 1760: ««Visto, y no hay
que hacer»
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derrotero. Tanto la postura del gobernador Arandia, como el dictamen del fiscal
del Consejo sintonizaban con el intento de la Secretaria de Indias de combatir el
contrabando cambiando el derrotero habitual de los galeones entre Cavite y el
estrecho de San Bernardino, por otro alternativo por el norte de la isla de Luzén,
pero siempre manteniendo la cabecera en Cavite (Baupor MoNroy, 2013: 341-379;
2016: 441-467).

Aunque por falta de pruebas Arandia consiguié acallar momentdneamente
la denuncia de contrabando, que Merino habia enviado al virrey mexicano, ésta
no cayo en el olvido. Dos afios después, el virrey, marqués de la Amarillas, a
instancias del Consejo de Indias ordend a los oficiales reales de Acapulco abrir un
expediente sobre la descarga del Santisima Trinidad para comprobar la veracidad
de la denuncia.® Y en efecto, los oficiales confirmaron haber decomisado 400
piezas «sin duefio», que contenian canela, coral labrado y pafios y loza fina de
China entre otros bienes. Las piezas viajaban fuera de registro y sin identificar. Al
no haberse presentado nadie para hacerse cargo de las 400 piezas, las tasaron en
28.558 pesos y cuatro reales. Como nadie reclamé las piezas cuando se anunci6
la subasta, se adjudicaron al mejor postor y el dinero resultante se ingresé en las
Cajas mexicanas, después de que los oficiales reales recibieran el porcentaje que les
correspondia. El virrey también ordené al gobernador Arandia abrir diligencias
contra los oficiales de mar que habian conducido el Santisima Trinidad en 1753 para
descubrir a los culpables del fraude. Concretamente contra el capitan, el maestre,
el contramaestre, el contador, el escribano el maestre de raciones, el guardidn y el
segundo guardian.’ Seguir la pista a este caso de contrabando se aleja del objetivo
de este trabajo, por lo que lo desarrollaremos en otro articulo.

Por estas mismas fechas el fiscal Merino solicit6 al secretario de Indias, Julian
de Arriaga, ser trasladado a Espafa aparentemente por motivos de salud. Pero
lo cierto es que no quiso seguir sometido a la presiones de Arandia, a quien
denuncié por amenazas unos afios después.”’ A instancias de Arriaga la Camara
del Consejo de Indias estudi6 la solicitud de Merino, que fue aprobada en 1755.
Merino podria incorporarse a la primera plaza de oidor que quedara vacante en
una de las dos Chancillerfas: Valladolid o Granada.®

4. A MODO DE CONCLUSION

Son varias las reflexiones que sugieren los intentos de cambiar el puerto de
Cavite por el de Lampoén. En primer lugar, desde el principio de la Carrera del
Galeén Cavite habia quedado establecido como puerto cabecera de la Carrera
transpacifica, pero tanto Lampén como otros puertos de la costa oriental de
Luzén habian constituido refugios para los navegantes que surcaban el mar de
Filipinas y por circunstancias meteoroldgicas no conseguian tomar la embocadura
del estrecho de San Bernardino para llegar a Cavite. El mar de Filipinas era un

35 AG], Filipinas, 98, N. 11. Madrid, 16 de enero de 1756.

36 AGI, Filipinas, 121, N. 18 y N. 22. México, 30 de abril de 1757. El marqués de las Amarillas.
37 AG], Filipinas, 185, N. 21, Manila 17 de julio de1758.

38 AGI, Filipinas, 183, N.46. Buen Retiro, 16 de julio de 1755.
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mar de dificil navegacion por las corrientes y los recurrentes fuertes temporales
y aguaceros. Posteriormente, durante toda la primera mitad del siglo xv,
las Filipinas se convirtieron en uno de los escenarios de la guerra contra las
Provincias Unidas, y fue vital para la defensa y supervivencia del archipiélago
poder asegurar la llegada a buen puerto del situado y de los refuerzos para la
guerra que enviaban los virreyes novohispanos. Al estar Cavite y también Manila,
vigilados y, en muchas ocasiones, bloqueados, los gobernadores de Filipinas se
vieron obligados a buscar derroteros y puertos alternativos para los galeones. Con
el agravante de la falta de embarcaciones para escoltar los bajeles desde que se
aproximaban a la embocadura del estrecho de San Bernardino hasta que echaban
el ancla en Cavite, como se hacia con las flotas de Indias cuando se hacian a la vela
hacia América o se aproximaban a la peninsula ibérica. Durante los afios centrales
del siglo, cuando se incremento el acoso de las escuadras holandesas a los navios
de la carrera, y Manila y la entrada al estrecho de San Bernardino permanecieron
asediadas, el cambio de Cavite por Lampoén fue el resultado de una decisién
politica estratégica de los gobernadores de esa época, para evitar la captura de los
galeones y mantener abierta la comunicaciéon maritima con el virreinato de Nueva
Espafia. Esta decisién politica sent6 el precedente de la posibilidad de utilizar
otros puertos alternativos a Cavite como cabecera de la Carrera transpacifica. El
cambio a Lampén dio resultado durante unos afios, hasta que los holandeses se
percataron de que los espafoles conseguian esquivar los bloqueos de sus escuadras
utilizando puertos alternativos. El hecho de que Lampoén y Mauban siguieron
utilizdndose ocasional y alternativamente con Cavite una vez terminada la guerra
contra Holanda, en algunas ocasiones se explica por la necesidad de buscar un
refugio cuando los vendavales arrastraban los navios impidiéndoles aproximarse
a la embocadura de San Bernardino, pero también porque la lejania de la Aduana
y de la Audiencia, ambas en Manila, facilitaban atin mas el contrabando, como
hemos visto.

Cuando desaparecié la enorme presion a la que habian sido sometidas las
Filipinas, sus puertos, especialmente Cavite, y las embarcaciones que navegaban
por aguas del archipiélago y por la ruta transpacifica, la opciéon del cambio del
puerto cabecera se desestimé por las dificultades que conllevaba y su alto costo, y
terminé cayendo en el olvido. Durante la primera mitad del siglo xviu para atajar el
contrabando ya no se contempl6 la opcién del cambio de puerto para despachar los
galeones, sino que se ordend el cambio del derrotero que hacian las embarcaciones.
El hecho de que Lampén habia sustituido a Cavite durante los afios centrales del
siglo xvit habia quedado muy relegado en la memoria histérica de Manila, hasta
que el fiscal Merino rescaté esta opcioén del olvido para utilizarla en su estrategia.
Su propuesta de cambiar Cavite por Lampoén no fue una simple ocurrencia. Fue
un intento de vestir su denuncia con el velo del disimulo, enmascarandola como
una propuesta reformista para combatir el contrabando. Una iniciativa que se
insertaba perfectamente en las politicas que con ese mismo objetivo trataba de
imponer la Secretarfa de Indias desde principios del siglo, y tenia su antecedente
en los reiterados intentos de varios gobernadores (BArRriO MuNoz, 2012: 493-502;
Diaz-TRecHUELO, 1956) de cambiar el derrotero de los galeones para evitar el
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contrabando que se realizaba mientras cruzaban entre Cavite y el estrecho de
San Bernardino. Sin embargo, a pesar de las reiteradas 6rdenes que la Secretaria
de Marina habia enviado a los gobernadores para imponer ese nuevo derrotero
a los generales de los galeones, hasta finales del siglo xvii no fue posible por la
férrea resistencia manifestada por la ciudad de Manila y su comercio, amparados
por la mayoria de los miembros de la Audiencia, para no perder su control sobre
el sistema comercial del Galeén (Baupor Monroy, 2019: 163-192). Merino conocié
esta polémica y la oposicién de la oligarquia de Manila a navegar por los cabos
de Bojador y del Engafio, por eso propuso Lampoén, una opcién mds antigua en
la memoria histérica de la ciudad que habia sido realidad cien afios antes y que
utilizé para dar a su denuncia el caracter de propuesta regeneradora. Cuando
la oligarquia manilefia fue preguntada sobre la propuesta de Merino, también
se opuso, porque cualquier cambio en el sistema establecido suponia el riesgo
de perder su control sobre la gestién del Gale6én, como ocurria con el cambio
del derrotero por el norte de Luzén. El fiscal del Consejo cerrd el expediente
informativo sobre la sustitucién de Cavite por Lampén, con una sentencia que
trataba de zanjar la polémica sobre las ventajas de sustituir Cavite por Lampén u
otros puertos alternativos. Negaba la premisa de que el cambio de puerto evitaba
el contrabando y disminuia los riesgos para la navegacién, y sentenciaba que
Cavite debia mantenerse como puerto cabecera de la Carrera transpacifica por
la cercania de las instituciones gubernativas. Sin embargo, aunque la sentencia
supuso el fin de las menciones a Lampoén, no lo fue para los intentos de trasladar
Cavite.

En efecto, a finales del siglo hubo una nueva propuesta para abandonar
Cavite, potenciando en su lugar la costa frente a la ciudad de Manila. Se produjo
durante la gobernanza de Rafael Maria de Aguilar (1793-1896) y la estancia en
Filipinas de la Escuadra de Asia, mandada por el jefe de escuadra de la Armada,
Ignacio Marfa de Alava, que habia sido enviada para defender el archipiélago de
los mas que probables ataques ingleses, con motivo de la guerra contra Inglaterra
(1797-1802).* El gobernador Aguilar defendié encarecidamente ante Godoy el
abandono de Cavite y su sustitucién por Manila, mientras que el comandante
de la escuadra, Alava, contradijo en varias representaciones enviadas a Godoy
las tesis y los argumentos de Aguilar, después de haberse negado a fondear en
Manila los tres navios y las tres fragatas que formaban su escuadra, haciéndolo
en Cavite. Alava sustent6 su decisién en que en Cavite los buques estaban mejor
resguardados de los temidos monzones del oeste. Se trataba de la confrontacién
de dos fuertes personalidades, enzarzadas en una lucha por sus respectivas
competencias. La decisién de trasladar el Departamento maritimo de San Blas
a Cavite en 1796 reforzé la posicién de Alava, a quien el rey encargé en 1800
convertir Cavite en Comandancia de Marina (HErrerO GiL, 2013: 381-404).

Finalmente, merece la pena mencionar que el mapa de la bahia de Lampén,
cuya copia incluimos en este trabajo (Mapa 2), fue publicado por Alexander
Dalrymple en 1774 atribuyendo el propio Dalrymple su autoria a Manuel

39 Sobre esta escuadra véanse LaporpA (2005) y DE LasTres Parpo (2007).
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Galves.* Durante las navegaciones realizadas por el archipiélago filipino por este
comerciante-navegante escocés de la East India Company entre los afios de 1759
y 1762 a bordo del Cuddalore, cuando la embarcacién se aproximo al presidio de
Zamboanga, sus tripulantes fueron muy bien recibidos por el gobernador de la
plaza, que no era otro que Manuel Galves, el piloto que habia explorado la costa
oriental de Luzén por indicacién del gobernador de la Torre. Recordemos que
Galves habia recomendado el cambio de Cavite por Lamp6n en el informe que
redacté sobre la expedicién. Durante su encuentro con Darymple, ignorando
que Espana e Inglaterra se encaminaban a una guerra, Galves le dio todo tipo
de informacién sobre la navegacion por el archipiélago y, muy probablemente,
también una copia del mapa de Lampédn, incluso le escribié una carta de
recomendacioén para facilitarle ser bien recibido en Manila (Fry, 2013).
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Resumen

Las islas Ladrones fueron bautizadas por Magallanes, pero hay que esperar 1668 para que bajo el
nombre de Marianas empiece su colonizacién, por parte de los jesuitas. Es que, aun siendo cercanas
de las Filipinas, la relacién entre los dos archipiélagos era dificil. La creacién de una nueva Carrera
entre Cavite y Guam, pronto revelara que ese espacio es un cementerio para los barcos enviados para
unir los dos universos. Finalmente, por razones geograficas y humanas se fueron espaciando los viajes
«del patache de las Marianas» a lo largo del xvi. En el siglo xix el interés renace. El estudio de estos
50 afios dramaticos se apoya sobre los nutridos expedientes de arribadas, y en particular los diarios
de los pilotos.

Palabras clave: Islas de los Ladrones, Marianas, Pacifico, Filipinas, Carolinas, patache, navegacién.
Abstract

The Ladrones Islands were named by Magellan, but their colonization had to wait until 1668, when
the Jesuits re-named them the Marianas. The fact is that despite their proximity to the Philippines,
the relationship between these two archipelagos was difficult. The inauguration of a new maritime
route between Cavite and Guam was soon revealed to be a graveyard for ships sent to unite those
two worlds. Ultimately, and for reasons both geographical and human, journeys by the patache of
the Marianas became increasingly infrequent during the 18th century, until interest in this route was
rekindled in the 19th century. The study of these 50 dramatic years is based on rich archives of arrivals
and in particular on pilots” logs.

Keywords: Ladrones Islands, Marianas, Pacific Ocean, Philippines, Carolinas, Patache, Navigation.

1 Tesadura es un término maritimo que se refiere a la tension de las jarcias. Abreviaturas utilizadas:
Archivo General de Indias (AGI), Archivo General de la Nacién México (AGNM)
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Es qualquiera embarcacién una carzel sin grillos, pero mas cerrada, que la mas
estrecha carzel. Es un atatd ancho, en que los vivos padecen incomodidades de
muerte. Qualquiera que pone el pie en una embarcacién haze rostro firme a todos
los elementos, que conspiran a destruirlo, y asustarlo. El agua sobre que camina, el
ayre, con que navega, el fuego con que vive, y la tierra, que con tanta ansia busca,
son declarados enemigos del navegante (MURILLO VELARDE, 1749: 385).2

1. INTRODUCCION

;Por qué las islas de los Ladrones son descubiertas tempranamente (marzo de
1521), y tardarédn tanto en ser colonizadas por los espafioles las islas Marianas (a
partir de 1668)?.? La primera realidad se relaciona con su posicién geografica y las
circunstancias atmosféricas. Las 17 islas del archipiélago mariano constituyen una
verdadera cordillera, alargada, de norte a sur, sobre unos 800 kilémetros, entre los
13 y 20 grados de latitud norte. Se localizan perpendicularmente a los alisios y las
corrientes maritimas que los acompafian y que circulan con regularidad desde el
este. En ese sentido, cuando se va en busca de las especias hacia el oeste, a través
del Pacifico, son un tropiezo casi obligatorio, una escala en el mejor de los casos.
Asi fue, a lo largo del tiempo para el Galedn, en su recorrido de Acapulco a Cavite
(Filipinas).

Para entender el segundo término de la interrogante hay que invertir el
razonamiento. Islotes en medio del torrente de vientos y corrientes que proceden
del este, Ladrones-Marianas no tienen otra salida sino hacia el poniente, es decir
Filipinas, de la cual son como un punto reflejo, en la misma latitud, sometida
a los mismos alisios, una buena parte del afo. Con vientos favorables, desde
Ladrones- Marianas se puede acudir a Filipinas en unos dias. De Cavite a Guam,
con vientos contrarios, aunque sean «bonancibles», es decir moderados, se puede
tardar meses, a veces abortar el viaje -arribar-, o perderse, sobre esa supuesta
corta distancia -300 leguas, se nos dice-.* En esta cuestién, todo se enlaza con
la longitud; y en el momento en el cual se sittia nuestro objeto, este es el punto
delicado de esa Carrera, el menos dominado por el arte de navegar.® A todo lo
dicho tendremos que afiadir la ignorancia, a veces la debilidad de los hombres.
Para abreviar: las Marianas son mas accesibles, y a menor costo, desde Acapulco,
a unos 9.000 kilémetros de distancia, que desde Cavite a 2.500, y la diminuta
Carrera que tratamos de hacer resurgir es adn mas peligrosa que la de Filipinas.
Desde el siglo xv1 fueron visitadas por el Galeén de Filipinas en su tornaviaje, de

2 Cita prestada por Paulina Machuca.

3 Es cuando las islas reciben el nombre de Marianas, de la reina regente, Mariana.

4 En realidad cerca de 2.500 kilémetros.

5 Hay que esperar una expedicién cientifica, en 1792, para que se conozca con cierta exactitud: si con-
vertimos en longitud de Greenwich, se dio entonces para Umatac, puerto de Guam, 144°30" E, siendo
en realidad 144°40" E (EspiNosa, 1809, t. : 3). En los tiempos que nos ocupan nadie esta aventajado en
la materia, ni los ingleses: siguiendo los calculos de William Dampier para 1686, este se equivoca por
unos 15 grados de longitud (hemos efectuado las conversiones necesarias) (DAMPIER, 1699: vol I, 286).
Ciertamente Dampier no tiene cronémetro, y calcul6 a partir de su apreciacion de la distancia entre
Acapulco y las Marianas.
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Acapulco a Manila; y el jesuita Diego de San Vitores, apdstol de las Marianas,
estando en Filipinas en 1667, tuvo que ir a Nueva Espafa, y tomar de regreso
el bajel en Acapulco, que lo dejé con sus companeros en Guam en 1668 «para la
reduccién de los indios>> de las islas Ladrones.® Mucho ruido, mucho peligro, y
pocas nueces: ;Qué podia esperar Manila de un confeti de islas, su mise en abyme,
sin grandes atractivos, sino unas almas que salvar? Ya habia bastantes para ser
evangelizadas en Filipinas. Esta realidad humana tampoco se debe descontar.’

Cuapbro 1
Coordinadas geogrificas regionales

Lugar Latitud norte Longitud este
Cavite 14°28’ 120°49
Desembocadero de San Bernardino 12°36 124°12
Palaos 7°32 134°26

Yap (Carolinas occidentales) 9°32’ 138°05

Guam 13°26 144°44’
Saipan 15°07’ 145°44'
Farallon de  Pajaros  (Marianas | 20°32’ 144°53’
septentrionales)

Costa sur de Japon 34° 130°/140°

Fuente: Realizacion propia.

Como veremos, desde los afios de 1670 se traté de imponer otra l6gica, mas
sensiblealaestrategiaimperial. Los mares de Filipinasy de Chinaestabaninvadidos
por barcos de toda procedencia, y con los mas diversos propdsitos —comercio,
pirateria-. ; Qué pasaria si alguna nacién se apoderaba de esa plataforma maritima
que eran las Marianas? Ademas se empez6 a tomar en cuenta, tfmidamente, que
esas islas formaban parte de un conjunto méas amplio, con Palaos, las Carolinas,
que precisamente un piloto, desde el archipiélago mariano, redescubrio en 1686.%
También entonces comenzé a imperar la racionalidad de la cercania Filipinas-
Marianas, en cuanto a las distancias, a las culturas. ;La acciéon de los jesuitas fue
determinante, o solo un detonador? Se propuso crear una carrera auténoma, entre
Cavite y Guam.’ Se pueden tomar aqui dos posiciones: esa Carrera fue un anexo de

6 Archivo General de Indias, Sevilla, AGI, Filipinas 330, L. 6, fol. 189.

7 Nuestro propésito no es hacer una historia de la colonizacion del archipiélago, tnicamente del «sis-
tema naval» en el cual fue incorporado durante un tiempo. Hay varias historias de las islas, desde el
venerable Ibafiez y Garcia, 1888, hasta Carano y Sdnchez, 1964.

8 El capitdn Francisco Lazcano fue también quien inauguré, con bastante torpeza, la Carrera de las
Marianas (CaLvo, 2016:183-202).

9 Lo de Carrera puede parecer algo excesivo, si pensamos en la carreira da India, la Carrera de Indias, o
lo que se llamaba desde Manila la Carrera de (Nueva) Espana. Pero el término aparece, alguna vez, en
la documentacién: estd en la carta que escribe el gobernador Juan de Vargas al Rey (26-6-1684), AGI,
Filipinas 11, R. 1, N. 55. Igualmente en el titulo de cabo superior del patache que da el gobernador (30-
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la gran odisea del gale6n de Filipinas; o fue una aventura ampliamente auténoma
de la saga del Galeén: ;Hasta qué grado, de qué manera? Anteriormente hemos
asumido la primera opcion, y es que embarcamos a bordo del bajel de Acapulco,
que mucho avasalla (CaLvo, 2016). Hoy, entrampado entre las corrientes, los bajos
y los nortes que son el cotidiano del pequefio patache de las Marianas, no tenemos
la misma seguridad.

Si la hazana del Galeén de Filipinas fue tremenda, la del patache de las
Marianas lo fue atin mds, aunque sobre una distancia mucho mas corta, pero en
el peor segmento maritimo del recorrido de la Carrera de Nueva Espafa, con una
acumulacién de obstidculos meteorolégicos, maritimos (falta de un buen puerto,
navios mal condicionados), y tecnolégicos -desconocimiento de un calculo
preciso de la longitud-. Como casi siempre, el elemento humano se anadi6 a
la corona de espinas: despreocupacién, desdén por una carrera secundaria,
corrupcién, ignorancia e irresponsabilidad. ;Se puede triunfar de todos esos
lastres? Finalmente el gigante, entre Cavite y Acapulco, lo logré. Tenemos aqui 50
afos' para observar este diminuto bajel de las Marianas y contestar a lo mismo.

2. LAS ENTRANAS DE UNA HAZANA SENERA

Por lo menos desde los afios de 1660, como veremos, Manila va recibiendo,
a instigacién de los jesuitas, una serie de reales cedulas que le encargan apoyar la
colonizacién de las islas Marianas. En particular el gobernador de Filipinas, Juan
de Vargas sale de Sevilla con un decreto real del 1 de julio de 1677, que le ordena
el fomento de las misiones de dicho archipiélago mariano. Toca puerto el 18 de
junio de 1678 en Guam. No debe extrafiar que sensibilizado en el tema, retina
en Manila el 15 de mayo de 1679 a una junta de generales y pilotos para discutir
sobre la posibilidad de establecer una carrera Cavite-Guam. Vargas da la minuta
del encuentro.

(...) Donde se refiri6 sobre la fabrica de el bajel referido para el trajino [sic] de las
islas Marianas, y se oponen todos los pareceres que dieron por entonces, que pueda
cogerlas por estar en trece grados donde por reinar al tiempo muchas brizas" y
borrascosas mares no pueden reconocer los galeones que hacen viaje a la Nueva
Espafia, y los obliga a buscar altura de 20 a 30 grados para montarlas; y por no haber
puerto hasta ahora, segin declaran.’

3-1729), AC], Filipinas 238, N. 1, fol. 29r: «la Carrera de estas islas>>. Sobre todo se trata de la tentativa
de establecer una relacion regular, en un momento inicial anual, entre Manila y Guam. Tiene su propia
reglamentacion, que fija la real cedula del 1 de julio de 1677, AGI, Filipinas 44, N. 34, en particular fol.
120. La misma indica un financiamiento de la real hacienda para la construccion del patache, a altura
de 3 000 pesos, su tonelaje, de 100 toneladas. Sirvié, como veremos, de apoyo a la exploracion de toda
esa gigantesca zona del Pacifico sur (las Carolinas). Y en definitiva, aunque se fue progresivamente
debilitando tuvo una real importancia para las Marianas, por lo menos hasta los afios 1730-1740.

10 1680 corresponde al primer viaje de dicha Carrera, como veremos. 1730 es una fecha arbitraria por
supuesto, que cierra medio siglo de observacion. El patache sigue después su destino, pero sin que las
ensefianzas, pensamos, cambien mucho.

11 Vientos de norte y noreste.

12 AG], Filipinas 11, R, 1, N. 6, carta al rey del 30-12-1678, con anadido de 15-5-1679, es decir del mismo
dia que la junta.
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Probablemente nunca se habian reunido tantos expertos maritimos en
Manila: nada menos que nueve pilotos, algunos que serian miticos en la Carrera
de Filipinas como el almirante Leandro Coello. Otros, como el general Thomas
de Endaya son conocidos por razones menos honorables (CaLvo, 2016: 86-91).
Todos tienen una experiencia profunda de esos mares: uno de ellos, el capitin
Matheo Loépez, pasé a Filipinas en 1641, ha hecho 8 tornaviajes Cavite-Acapulco
y 4 arribadas. Afiade «y de todas nunca se pudo pasar por las islas de Yguan
y la Sarpana (...); dan las naos con las brizas, no se tiene otro remedio que ir a
buscar altura. Ademas la isla no tiene puerto, y si se desgarita, ira a Japén»."* Los
argumentos contrarios a la futura carrera se multiplican alrededor de la mesa; hay,
entre esos hombres curtidos en los mares mas peligrosos, un rechazo a considerar
factible tal empresa. Sin duda, detras estd el recuerdo de sus propias desventuras:
Endaya sentencia «ser imposible que un patache de cien toneladas pueda hacer
semejante viaje». Es efectivamente el porte que dichas reales cédulas, segin
consejo de los jesuitas, asignan a ese navio para las Marianas.! Igual de abrupto
es el capitan Antonio de Acevedo: silos galeones «siendo de porte de ochocientos
a mil toneladas» no pueden dominar mares y vientos a altura de las Marianas,
«tiene por imposible que patache de cien toneladas pueda conseguir este viaje».
Los expertos se repiten los razonamientos, como en un encantamiento. Y todos
iran remachando, a su manera, lo que el primero de ellos declara, y constituye los
puntos claves.

(...) tiene por experiencia ser el paraje de las islas Marianas muy riguroso,
principalmente de mayo hasta enero; y que hasta ahora no se sabe haya en la isla de
Sant Juan [Guam] (...) puerto ninguno para que se pueda invernar navio, porque
faltando puerto en que pasar la invernada es imposible escaparse de naufragar.’

Esta doble fatalidad trabada se debe aclarar: de mayo a septiembre, desde
Filipinas sopla el monzén de oeste, llamado vendaval. Es la ventana necesaria
para escaparse del laberinto filipino -otra trampa-, salir mar abierto y empezar a
navegar viento en popa, direccion de la Nueva Espafia, o de las Marianas. Todas
las cédulas reales, todas las instrucciones que se dan a los responsables insisten
en ello: de ser posible, la nao tiene que salir de Cavite antes de julio, agosto a
mas tardar. Pero esto tiene varias contrapartes, dichos vendavales son irregulares.
En particular los afios de El Nifio-Oscilacién del Sur (ENOS), las calmas pueden
dominar en la zona, impedir la salida, facilitar la accién de las corrientes maritimas
que vienen del este. Estas, al topar la masa terrestre filipina, se desvian hacia el
norte, es decir Japén o el mar de China, dando realidad al Kuro shivo, hacia 30-35°
de latitud norte, el contra-flujo maritimo de oeste.

13 AG]I, Filipinas 11, R, 1, N. 6, Junta de pilotos

14 La real cédula de Madrid, del 1-7-1677, decisiva, integra «un papel», supuestamente escrito por
San Vitores, que recomienda: «el bajel de que necesitan las Marianas debe de ser como de cien tonela-
das», AGI, Filipinas 44, N. 34, fol. 120r. Autos sobre la arribada de la balandra que se despach6 a las
Marianas (1680).

15 AG]I, Filipinas 11, R, 1, N. 6, Junta de pilotos.
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Por otra parte cuando el barco se aleja de Filipinas, rdpidamente los
vendavales pierden fuerza, interfieren potentemente las brizas, como una
barrera atmosférica que cierra la progresion hacia el este. Estos vendavales, las
convulsiones atmosféricas que acompanan su progresiva desaparicion tienen otra
consecuencia, esencial y que recuerda el primer declarante: «hasta enero es muy
peligroso emprender el tornaviaje de Marianas a Filipinas, de este a oeste, por lo
tanto hay que invernar unos cuatro a seis meses en algin puerto protegido de
Guam, lo que falta».’® Y una de las obsesiones de los responsables serd buscar
algin amparo para esos meses dificiles.”” Ademas, la geografia de las islas, en
particular de la principal, Guam, es sumamente contraria a la navegaciéon y al
establecimiento de algtin puerto, como lo escribe en 1792 el informe de una
expedicion cientifica espafiola: «por la mayor parte estd rodeada de un arrecife
o cordillera de bajos que velan»."® Finalmente si la ida desde Cavite podia tomar
«regularmente de treinta a cuarenta dias», si el regreso en buenas condiciones
podia ser de 15 dias o menos,' la necesidad de invernar en Guam alargaba el
tornaviaje de hasta 5 o 6 meses, a veces con resultados fatales. El 3 de diciembre
de 1725 se encuentra en las Marianas un bajel ya aparejado para el regreso. Le
sobrevino «un huracan® tan fuerte que rompiéndole todas las amarras lo encallé
con el crecimiento que hizo la mar entre las pefias, dejandolo en seco y varado, sin
que por ninguna diligencia que se puso para zafarlo fuese bastante».?

3. UNA HISTORIA ENTRE RELIGION Y GEOPOLITICA

En términos generales, las circunstancias histéricas y humanas no son maés
alentadoras. Por la parte del Occidente se empieza por cerca de un siglo y medio
de relativa indiferencia, con el paso irregular de unos 64 navios entre 1521 y 1602,

16 AGI, Filipinas, 13, R. 1, N. 9: carta al Rey del 27-12-1687. Madrid habiendo pedido al gobernador si
era posible mandar dos pataches por afio a las Marianas, éste contestd, siguiendo una junta de pilotos:
«era imposible, respeto de que por estas partes, solo corren vendavales desde mayo hasta septiembre,
y aun con alguna variacion: (...) a que se siguen después nortes y otros vientos (...) por cuya razon
serd necesario dilatarse de siete a ocho meses en cada viaje regular».

17 Ya en fecha relativamente tardia, en las instrucciones que da el gobernador de Filipinas al cabo
superior del patache a punto de salir para las Marianas, se escribe: «procurara reconocer y sondear los
puertos que hubiere en una y otra islas o en la parte que se hallare a propésito para surgir cualquier
bajel de Su Majestad, poniéndole en derrotero con claridad (...) y qué vientos tiene de resguardo con
toda individualidad», AGI, Filipinas 238, N. 1, fol. 33v-34r. Arribada y pérdida del patache Nuestra
Seriora de los Dolores y San Francisco Xavier, Principe del mar.

18 EspriNnosa, 1809, t. 11: 6.

19 AGI, Filipinas, 238, N. 1, fol. 127v-128r. Los autos fechos sobre la arribada del patache Nuestra Sefio-
ra de los Dolores y San Francisco Xavier, Principe del mar que el afio pasado de 1729 se despidi6 del puerto
de Cavite para llevar el socorro a las islas Marianas. Ver también el apéndice. Recordemos que el viaje
Acapulco-Marianas podia ser algo mas largo, pero menos agitado: en 1684, el galeén sali6 de Nueva
Espafia el 31 de marzo, llegd a las Marianas el 8 de junio, o sea 69 dias con favorable temporal, AGI,
Filipinas, 12, R. 1, N. 5. Carta del gobernador de Filipinas del 11-12-1684. Otro caso, el del barco del
pirata William Dampier, en 1686, que recorre en 52 dias la distancia de cabo Corrientes (actual Jalisco)
a Guam (DAMPIER, 1699, vol 1: 285-286).

20 Como veremos, muchos marineros de esa Carrera proceden del Caribe, esto explica que temprana-
mente este término, caribefio, esté en uso en la region.

21 AG], Filipinas, 141, N. 12. Carta del gobernador del 30-6-1726.
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los naufragios de algunos japoneses y chinos que entonces optan por quedarse
en las islas (BuscHMANN ef al., 2014: 100). Por supuesto también naufragan los
galeones, el caso mas sonado, que tendra su tltimo desenvolvimiento a principios
del siglo xv, es el de Nuestra Sefiora de la Concepcién, que se perdi6 al sur de la isla
de Saipan en 1638.% Los islefios —unos 24.000 hacia 1668-* poco a poco entran en
contacto con el exterior, en particular con los espafoles, es decir los misioneros. La
fecha decisiva es el 16 de junio de 1668, cuando desembarcan de la nao procedente
de Acapulco el jesuita Diego Luis de San Vitores y 6 comparieros. La isla de Guam
tiene entonces, segtin ellos, unos 180 pueblos. Menos de un afio después afirman
haber ya bautizado a 13.289 chamorros en las islas, y los catecimenos «pasaran de
doscientos mil>, sin contar un chino (o mestizo), un tal Choco, que por todos los
medios entorpece su obra. Como siempre esas cifras, con vistas propagandistas,
se deben tomar con mucho cuidado.** En realidad San Vitores, apdstol de las
Marianas, es jesuita antes que todo, y no puede olvidar el fracaso en Japon, asi
que esa mision es para «entrar finalmente, si se pudiere en el Japén, él y sus
compafieros (...). Serd disposicién para restaurar la fe tan lastimosamente mal
lograda en el Japon (...). Se ira haciendo el camino para la entrada al Japén».”
Otra vez vemos al archipiélago en medio de un entramado geopolitico, mas alla
de su atormentada geografia. Punto de interés: en esas relaciones ya San Vitores
pide «se disponga de Manila nao suficiente, de propdsito para descubrir puertos
y llevar ministros por esta cordillera, y especialmente por las islas que contintian
estas».

Cuando el 2 de abril de 1672 San Vitores es martirizado por los chamorros
«capitaneados de un mestizo de sangley»,” el dicho Choco, ya su impulso ha sido
decisivo. Desde el 24 de mayo de 1670 una real cédula manda apoyar al jesuita
con 10.000 pesos «para la conquista espiritual de las islas Marianas». Sobre todo
la real cédula del 1 de julio de 1677, siguiendo «el papel>> jesuita que fue en parte
obra de San Vitores, permite al bajel de las Marianas cobrar vida, ya que lo obrado
hasta entonces por los galeones de paso no es conveniente: «son de otro porte, no
proporcionado, tienen otro fin», de lo cual resultan «propasos, perdidas, y otros
accidentes fortuitos (...), rara vez se consigue (...) toquen aquel puerto». Ya nos
lo habian dicho los pilotos, en su junta.

Dicho bajel, de unas 100 toneladas, fabricado en Filipinas, con 3.000 pesos
que da para ello el rey, debe «de reconocer los rumbos, la monzén, el viaje, y
finalmente si en medio hay otras islas por donde con bajeles menores, después se
puedan navegarse de unas con otras hasta las de Filipinas, y se hace facil aquella
comunicacién», lo que no es posible con el galeén. El patache de esa Carrera se

22 AC], Filipinas, 129, N. 13. Su artilleria era de bronce, se traté de recuperarla a lo largo del tiempo,
por buceo. En 1707 el gobernador de Filipinas avisa que se han recuperado por fin 17 piezas de arti-
lleria,

23 Es una estimacién de Buschmann et ali., 2014, tal vez un poco baja. Las cifras de los jesuitas, como
veremos, van por arriba de los 30.000.

24 AG], Filipinas, 45, N. 5. Relacion de los sucesos del primer afio de la mision en estas islas Marianas,
de San Vitores y Bustillo, 15-5-1669. Es probable que haya un error de pluma, en una segunda relacién,
del mismo dfa se mencionan mas de 13 000 bautizados y 20 000 catectimenos.

25 AGI, Filipinas, 45, N. 5. Carta al virrey Mancera, desde la nao San Diego, Salagua, 3-1-1668.

26 AGI, Filipinas, 10, R. 1, N. 18. Carta del gobernador de Filipinas, 22-6-1672.
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concibe, de entrada como la capitana de una flotilla de barcos exploradores, por
todos los entornos. Como veremos es una propuesta que tendrdn muy presente
los futuros gobernadores de las Marianas.”’ Mas atin, como se espera que dicho
navio no pase mas de unos meses entre los dos archipiélagos, se toma en cuenta
«que fabricado pueda hacer viaje a Cantton [sic] o cualquier otro punto de los
imperios de China y reinos circunvecinos que fuere su conveniencia, con calidad y
condicién que hayan de hacer otro viaje cada afio a Marianas», esto para estimular
algun interés privado que aceptaria construir dicho barco.

Con el tiempo se descubrieron otras ventajas del patache de las Marianas: en
1697, el arzobispo de Manila, de paso por Guam, discute con la gente. Segun él,
el situado, es decir el socorro que desde México se da a Filipinas, y ahora también
a Marianas, se pide en mantenimiento y ropa, tanto por los jesuitas como por
los 160 soldados que alli estan. Si viene de México por el Galeén, con precios
dos a tres veces mas altos que los de Manila, recibiran mucho menos que desde
Filipinas por el patache.?®

Pero no todo es volcado hacia el exterior: el bajel, aparte de sacar la artilleria
de bronce de la nao Nuestra Seriora de la Concepcion, podra llevar a las Marianas
los 200 pampangos sefialados en una real cédula anterior, esenciales para avanzar
en la colonizacién de las islas.” La falta de una mano de obra décil y calificada
serd siempre una de las dificultades de la empresa. El patache de las Marianas
cumplird con mas o menos éxito con esta misién, en relacién con sus propias
desventuras: por real cédula del 28 de mayo de 1741 se ordena que se manden
100 familias filipinas a las Marianas. Segtn el gobernador de esas islas quedan
apenas unas 2.000 personas en el archipiélago en 1735. Manila reacciona en
1748, mandando 6 familias de la Pampanga en el patache Santo Domingo. Este
enfrent6 violentos temporales, hizo arribada, y a punto de tomar el estrecho de
San Bernardino, el 3 de diciembre de 1748 fue el temporal tan fuerte que los ech6
sobre los bajos de la costa.’® El patache se hizo pedazos, alguna gente se ahogo,
en particular cuatro de las seis mujeres colonas. En adelante nadie quiso intentar
dicha aventura: era dramadtico intentar poner una pica en las Marianas, aun con
casi 70 afos de experiencia.

Esa migracion filipina es tanto mds necesaria por esas fechas, aunque sea
poco efectiva, que la poblacién chamorra es rebelde, por lo menos hasta los afios
de 1696, hasta que los espafioles y las enfermedades logren romperle el espinazo.
De los 30.000 a 35.000 en tiempos de San Vitores, quedan unos miles apenas
cincuenta afios mds tarde.*

27 AGI, Filipinas, 11, R. 1, N. 6. En su paso por Guam, el gobernador de Filipinas, Juan de Vargas,
nombré el primer gobernador de las Marianas en 1678.

28 AGI, Filipinas, 75, N. 40. Carta del 10-7-1697: «a bordo de este gale6n».

29 Lo que antecede procede de AGI, Filipinas, 11, R. 1, N. 6.

30 AG]J, Filipinas, 152, N. 25.

31 Segtin una carta de denuncia contra el gobernador de Marianas don Juan Antonio Pimentel, por
1719-1720: de los chamorros que serfan unos 50 000 en un principio, solo quedarian 4 000. AGI, Filipi-
nas, 95, N. 1. Carta del sargento mayor de las Marianas, don Joseph de Quiroga y Losada. La conquista
y colonizacién en términos generales introduce estas tragedias: la Nueva Espafia perdi6 las 9/10 par-
tes de su poblacion en un siglo. Aqui fue mas rapido, pero no fue tanto el impacto microbiano, sino la
terrible explotacién, en particular por parte de los gobernadores, ver la carta de denuncia aqui citada.
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Van llegando a Marianas otros visitantes, cada vez mas regularmente, y
molestos para los espafioles: los barcos europeos, sean comerciantes, sean piratas.
Algunos han dejado su huella documental, aunque su paso por el archipiélago era
en general mas bien pacifico: después de la travesia del océano necesitaban mas
reposo y bastimentos que balas. En la medida de lo posible intentaban inclusive
disimular su origen herético, inglés en particular (CaLvo, 2016: 233-249; DAMPIER,
1699, vol. 1: 301). Aunque no dudaban en mostrar los dientes, de ser necesario,
y amenazar: el 22 de marzo de 1710 aparece a la altura de Umatac una flota de
cuatro navios ingleses, entre ellos la almiranta de Filipinas Nuestra Sefiora de la
Encarnacion que capturaron en 1709 en la costa de California. Llevan bandera
blanca: «si se les dieron bastimentos de los frutos y raices que produce la tierra,
(fue) en rescate de la santisima Virgen titular de la dicha almiranta (...), estampas
y prisioneros, como por librar de ultrajes, incendios e irrisiones los templos, vasos
y cosas sagradas de estas misiones, y de esclavitud a los ministros evangélicos
y naturales de la tierra». En total se rescataron 17 prisioneros, originarios de
Filipinas.*? En la junta de guerra que se reunié en Agana, ese dia, «todos unanimes
y conforme votaron que no convenia pasar adelante por la poca o ninguna
resistencia y oposicion que se les podia hacer».®

William Dampier (1686), Woodes Rogers (1710) son conocidos, pero no
tanto como John Clipperton (1721) o George Anson (1742). Sin embargo estas
dos ultimas incursiones inglesas revelan que las Marianas progresivamente se
fortalecen: en mayo de 1721 la nao de Clipperton tiene una refriega con el patache
San Andrés, que se encuentra entonces en el puerto de Mexiso (Merizo, extremo
sur de Guam), sin muchas consecuencias, cierto es.* En cuanto a Anson, una
tempestad lo arrastra hasta 17° de latitud norte. Toca tierra en la isla de Tinian,
a unos 200 kilémetros al norte de Guam. Acaba de perder uno de sus barcos,
buena parte de su equipaje esta enfermo. Es para él un alivio encontrar una isla
inhabitada: no se sentia con fuerzas para luchar contra los espafioles (ANsoN, 1833,
t. m: 173-179). La descomunal inmensidad maritima podia ser protectora para el
archipiélago mariano.

4. LA EXPLORACION DE LOS MARES: ;EMPRESA DE FILIPINAS O DE LAS
MARIANAS?

Hay otra fauna por lo menos tan nociva como los piratas y otros enemigos:
los diferentes gobernadores de las Marianas, tanto para sus administrados, como
también para los pataches de la Carrera. Dos fueron singularmente funestos, en

32 AQ], Filipinas, 168, N. 9. Carta del gobernador de Marianas don Juan Antonio Pimentel, desde
Umatac, 23-1-1712. Por supuesto, el gobernador que no ha presentado ninguna resistencia, tiende a
amplificar las circunstancias.

33 AG], Filipinas, 168, N. 9. Traslado auténtico de la junta de guerra, 22-3-1710. En Agana se fabricé
«una fuerza de tierra y barro, la demolié la inundacion del mar que acaeci6 en tiempos del general don
Damién de Esplana». jHasta hay que temer en esos mares los tsunamis! No hay méas de 60 hombres de
guarnicién, muchos bisofios y sin armas de fuego. (las cursivas son mias).

34 AG], Filipinas, 173, N. 47. Testimonio de la averiguacion que se hizo contra el gobernador de las
Marianas don Luis Sanchez de Tagle. El propietario del barco, aqui es por lo tanto un patache privado
de la Carrera, pide 335 pesos por los dafios.
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particular Juan Antonio Pimentel por su larga duracién, de 1709 a 1721, quien
logro sobrevivir en el cargo a pesar de su mal manejo con Woodes Rogers. Escribi6
el sargento mayor de las islas: de sus abusos «se origina la total ruina espiritual y
temporal de los pobres indios, pues empledndolos asi a hombres como mujeres en
la continuada fatiga de sementeras de frutos, pesca, caza de animales silvestres,
y crianza de diferentes ganados, sin satisfacerle su intolerable trabajo mas que
con unas infimas hojas de tabaco». Los pobres soldados no salian mejor parados,
«obligandoles por varios modos a tomar ropas y otras cosas comestibles de forma
que por esta razén», y por el juego que fomentaba, «raras vez suelen percibir los
sueldos en especie de dinero».>

La otra ave de rapifia fue don Luis Sdnchez de Tagle, sucesor de Pimentel. Los
dos tienen un punto en comun: su ambicién es construir una armadilla particular,
para poder explorar los mares circundantes, en busca de otras islas, y por lo tanto
de reconocimiento, y tal vez hasta de poder y fortuna. Desde los principios de la
colonizacién algunas chalupas y demas barquillos estan presentes, relacionando
las diferentes islas del archipiélago entre ellas, atendiendo al galeén cuando
llega desde Acapulco. Pero ahora se trata de navios de un mayor porte —aunque
todavia modesto-, que requieren de velas, jarcias, anclas de cierta importancia,
de tripulacién experimentada, hasta de pilotos. Esto no se encuentra en las
Marianas: hay que extorsionar a los barcos de paso. Con los galeones poco sirve
la amenaza, hasta cierto punto la saplica, sobre todo cuando esta a bordo un
nuevo gobernador de Filipinas. Con el patache de las Marianas, el gobernador
de las Marianas se siente mas afirmado, y su conducta puede ser agresiva. En
diciembre de 1722, Sanchez de Tagle, disgustado con el capitan del Santo Toribio,
lo hace encarcelar un tiempo, estd a punto de darle garrote. Al patache siguiente,
en 1724, le «<impidié su salida al tiempo regular» e «intenté dicho gobernador
despojar a dicho patache [San Andrés] de los pertrechos que a dicho cabo se
habian dado entregado en esta ciudad [de Manila], para armar dicho gobernador
tres embarcaciones que tenia en el puerto de Mexiso». El cabo «resolvi6 levarse y
dar la vuelta a estas. Luego que lo intent6 le acanonearon desde tierra por orden
de dicho gobernador», a lo que contest6 el San Andrés. Poco después Sanchez
de Tagle huy6 en una de sus embarcaciones para esconderse en Filipinas.® Y
efectivamente, cada vez hay mads cascaritas que se atreven a hacer la travesia: en
1710 el gobernador de las Marianas manda un barco, el Jesiis Maria, para avisar a
Manila del paso de los piratas; transporta ademads los 17 prisioneros liberados.”
En 1723 fue remitida de Marianas a Cavite una «balandrilla nombrada San
Pedro y San Antonio por el gobernador [Sanchez de Tagle], con pliego que llevé
el galeén».** El mismo gobernador huy6 en 1725 hacia la isla de Masbate en un

35 Hay un nombramiento a su favor desde el 10-7-1704, pero se hizo efectivo mas tarde, AGI, Filipinas,
349, L. 7, fol. 67r-68r.

36 AGI, Filipinas, 95, N. 1. Carta del sargento mayor de las Marianas, don Joseph de Quiroga y
Losada.

37 Actual Merizo, extremo sur de la isla de Guam.

38 AG], Filipinas, 173, N. 47. Carta de la audiencia de Manila de 18-6-1725.

39 AG], Filipinas, 168, N. 9. Auto del gobernador del 4-4-1710.

40 AGI, Filipinas, 140, N. 16. Averiguacién sobre la pérdida del patache Santo Toribio, de regreso de
Marianas, testimonio del 15-3-1724.
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mintsculo y viejo barquichuelo de apenas 16 codos de quilla -9 metros-, donde
navegaban 26 personas.*!

Guam era el mejor centro de irradiacién hacia las islas del sur, Palaos y
Yap (Carolinas occidentales) sobre todo, porque estaban bajo el imperio de los
alisios, se podia tropezar con ellas navegando entre los dos archipiélagos. Asi lo
hizo en 1686 Francisco Lazcano, piloto del galeén Santa Rosa, que se desvié de
las Marianas temiendo a los ingleses, encallé en unos bajos al sur,* finalmente
redescubrié Yap.*? Con eso concretizaba un suefio que ya acariciaba en 1680
cuando condujo el primero y malogrado viaje a las Marianas, vagabundeando
por los 7° de latitud norte (CaLvo, 2016: 99-108). Siempre habia habido, por lo
demas, contacto intermitente entre las diferentes islas: pasando por Umatac en
1728, el arzobispo de Manila confirmo a los islefios, entre ellos hubo tres carolinos
que algtn tiempo antes habian llegado «desgaritados»: «y de esto supe estan muy
inmediatas dichas islas a las Marianas, y es lastima que en esta cercania, de tan
facil conquista se pierdan a Dios tantos millares de almas».*

A partir de los anos de 1708-1710 los jesuitas de Filipinas-Marianas por un
lado, los gobernadores de las Marianas por el otro, se dan a la tarea de explorar
y evangelizar todas esas islas. Del lado de la Compaiiia de Jests el protagonismo
pertenece al padre Andrés Serrano:* se trata «de promover la conversién a nuestra
santa fe de las islas australes de este archipiélago [de Filipinas], que acéd llaman de
los Palaos». Tiene una visién mas que amplia de ese mundo austral, «tanto como
toda Europa, Asia Menor, y hasta el Caspio y la Persia, con todas las islas del
Mediterraneo y océano». Se perfila el continente australiano, «la inmensa tierra
firme que corre hasta 34° de la banda del sur».* No queda mas al gobernador de
Filipinas, entre abril y junio de 1708, que mandar una galeota hacer la exploracién.
Reconoce que se necesitaba «embarcacién mds a propédsito», y que volvié sin
descubrir las islas Palaos.”” Finalmente la verdadera «invencién» de las Palaos se
hara en 1710-1711, saliendo el 30 de septiembre de 1710 dos embarcaciones, una
se pierde rapidamente, la otra descubre «dos isletas o islas pequefias en altura de
5 grados y 24 minutos del norte, con pocos habitadores». Mas adelante, en 7°20
encuentra otra isla, mayor [Palaos].® En esas islas se quedan dos jesuitas, que
debe recuperar en 1712 el patache de las Marianas que se mande ese afio.*” De

41 AGI, Filipinas 173, N. 47, fol. 263r. Segun el Diccionario maritimo espariol, un codo equivale a 27,5
pulgadas de las 40 que tiene una vara de 0,83 metro. La quilla, «gran madero recto, y es la base de
todo el edificio o lo que el espinazo a las costillas» (Diccionario maritimo espaiiol, 1831), da su longitud.
42 AC], Filipinas, 12, R. 1, N. 50. Carta del gobernador de Filipinas, 12-7-1686.

43 Por lo menos es lo més verosimil, de un punto de vista nautico. Maria Dolores Elizalde sugiere la
isla de Ponape, pero esta muy desviada hacia el este (Elizalde, 1992: p. 5). Los bajos son los arrecifes
de Santa Rosa, a unos 50 kilémetros al sur de Guam, AGI, Filipinas, 123, N. 9, fol. 14r. Instrucciones al
patache Santa Rosa (1699).

44 AGI, Filipinas, 291, N. 11. Esta presencia de los carolinos en Guam reactiva las exploraciones en
Micronesia, (Manzano Cosano, 2017: 28). Da como fecha de su llegada 1721.

45 Se ahogo el 18 de octubre de 1711, en unos de los barcos con ese destino que se perdié. AGI, Fili-
pinas, 297, N. 12.

46 del 10-6-1710.

47 AQ], Filipinas, 215, N. 1. Carta del 28-6-1708.

48 AC], Filipinas, 215, N. 1. Carta del gobernador de Filipinas del 30-6-1711.

49 El patache Santo Domingo pasé por Panlog y San Andrés con ese fin, AGI, Filipinas, 297, N. 12.
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todas esas tentativas, mas bien fracasadas, el provincial jesuita escribe al padre
Robinet, confesor del rey: «lo cierto es que del descubrimiento [de las islas Palaos]
ha de ser por Marianas (...) saliendo de Marianas por marzo, en los meses de abril
y mayo se puede saber con fijeza lo que son, y dandose las manos con Marianas
se podran lograr, pero no de otra suerte».”

En cuanto a los gobernadores de las Marianas, desde 1696 los chamorros
han sido cimbrados por la represiéon, hay mas posibilidades de maniobra. Juan
Antonio Pimentel hizo fabricar un barco de 23 codos de quilla -unos 13 metros-:
como veremos, la mitad de lo que podia ser un patache para las Marianas. El
barquillo estaba

bien aviado de viveres, pertrechos y municiones, a cargo del capitin don Juan
Antonio de Leén. Le despaché de la ciudad de Agania dia del glorioso patriarca
san Joseph [19 de marzo] con algunos marineros que se hallaban en estas islas, y
habiendo sido el afio irregular de rigurosos vientos y rapidas corrientes, no pudo
conseguir montar esta isla de Guajan [Guam], arribando cinco veces al puerto de
Tepungan.®' Y habiendo sabido que la dltima fue por causa de haberse mareado la
mayor parte de dichos marineros, y quedar inttiles para el gobierno y manejo de
dicho barco, determiné traerlo a este puerto de Umata, hasta que llegasen a €l las
naos de Filipinas de vuelta de Nueva Espafia para sacar de ellas 8 6 10 marineros en
el arte nautico, para arriesgar dicho barco sin recelo, al descubrimiento de las islas
de los Garbanzos que demoran de esta Guajan 60 leguas a la parte del poniente, para
tener segura la vuelta con los vendavales que empiezan por el mes de junio, con los
cuales puede declinar a la parte del sur para reconocer todo su meridiano.*

Como siempre el régimen de vientos es tiranico, pero lo mds impresionante
es la fragilidad del mintsculo bajel, y el trauma de su gente: lo recordaremos. Esta
cita demuestra que no hay que esperar a 1721 y la llegada a Guam del jesuita Juan
Antonio Cantova para que las Marianas sean centrales en esas expediciones, y que
esas islas se les llame Garbanzos, esto es probablemente por su representacion
cartografica (ManzaNo CosaNo, 2017: 28-29).

Con tal acumulacién de dramas, el Soberano acaba preocupado, aunque
sobre todo por el erario real, y en 1715 manda una real cédula a Pimentel: esta
molesto,

(...) teniéndose presente que los continuados descubrimientos que se hacen en estas
islas sirven de aumentar nuevos gastos a mi real hacienda. (...). Ordeno y mando
que en ningdn caso paséis vos a formar empefio semejante sin dar primero cuenta
en el mencionado mi Consejo de las Indias, y esperar las érdenes.

Conociendo la lentitud de las transmisiones entre Guam y Madrid, entre la
solicitud y la respuesta podrian pasar cerca de 10 afios: era condenar, de pronto,
toda tentativa en ese sentido, de no ser por parte de los jesuitas, mas libres en la

50 AGI, Filipinas, 297, N. 12. Carta, de Manila, 20-6-1712.

51 Unos 17 kilémetros al norte de Umatac, 5 al oeste de Agafia apenas. El barco estuvo como atrapado
en un campo magnético de unas decenas de kilémetros del cual no pudo salir.

52 AG]J, Filipinas, 193, N. 93. Carta del 31-5-1711.
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materia, como ocurri6, desde las Marianas, en los afios de 1729-1733. Después cae
la indiferencia espafiola hasta la segunda mitad del siglo xix (ELizaLDE, 1992, 9).
Es cuando, en1729, el patache Nuestra Sefiora de los Dolores y San Francisco Xavier,
Principe del Mar debe transportar de Manila a Guam un barco desmontado («en
rosca») para las Carolinas. En uno de los temporales que padecié el navio tuvo
que echarse por la borda dicho barco, antes de perderse el patache también.>

5. EL MICROCOSMOS DEL PATACHE DE LAS MARIANAS

Es la ocasion de volver al principal actor de la Carrera, el patache, fragata o
balandra, términos aqui intercambiables,* dominando el primero: es decir barco
de relativo pequeno tonelaje, con dos arboles. Desde la real cédula del 1 de julio
de 1677 se ha ordenado que el rey disponga en Cavite de un patache para las
Marianas, en el mejor de los casos fabricado en esos astilleros. A partir de entonces
se dan muchas circunstancias que explican su ausencia, en el momento indicado,
como cuando en 1719 el patache ha sido anteriormente mandado a Tonkin a
regresar la embajada de ese pais, y no ha vuelto aunque «personas inteligentes»>
dictaminaron que estaria a tiempo.” En enero de 1720 todavia no esta presente, y
por lo tanto se debe considerar que se perdi6 en el mar de China: otra vez hay que
buscar otro navio.* En otros casos, hay rumores de barcos enemigos, y el patache
debe prioritariamente atender esa urgencia.”” O bien puede ocurrir que a punto de
levarse del puerto de Cavite el navio se queme, por inadvertencia, como la fragata
San Gabriel en junio de 1692.%;Qué hacer si falta el navio del rey? Una opcién
era construir otro, si la Hacienda Real no estd demasiado apurada, precisamente
por las guerras en Europa. El 30 de agosto de 1721, después de dificultades los
afos anteriores con los barcos para Marianas, se decide utilizar unas maderas que
estan en Cavite para la fabrica de dos galeotas: «se podrd hacer un buen barco,
y muy a proposito para aquellos viajes, afiadiéndoles mas manga, plan, quilla y
puntal».®? Ya el 23 de diciembre el barco estd en el agua, esperando su tripulacién
y un viaje inaugural... para Ilocos, al norte de Luzén, a buscar arroz. El Santo

53 AG]I, Filipinas, 238, N. 1, fol. 46 y siguientes.

54 AGI, Filipinas, 129. Aunque fragata tiene una consonancia més bélica, en 1704 hay en Cavite «dos
fragatas de guerra (...) para el seguro del galeén», y que por lo tanto no se pueden usar para las Ma-
rianas.

55 AGI, Filipinas, 135, N. 3. Autos que procedieron sobre despachar el afio pasado de 1719 a las islas
Marianas el patache nombrado Nuestra Seriora del Carmen.

56 AGI, Filipinas, 135, N. 3. Los autos fechos sobre despachar patache a las islas Marianas el afio pasa-
do de 1720, fol. 1r. Ver también el apéndice.

57 AG], Filipinas 129, N. 14, fol. 5. En 1704 hay en Cavite dos fragatas que se construyeron para la
defensa de las Filipinas y del Galedn, por lo tanto no se pueden usar para ir a las Marianas. Informe
de los oficiales reales, 9-4-1704.

58 AGI, Filipinas, 165, N. 2.

59 Segun el Diccionario maritimo espaiiol, la manga es «la mayor anchura de un barco»; el plan, «la parte
inferior y mas ancha del fondo de un buque en la bodega»; el puntal, «una de las tres dimensiones (...)
que se distinguen en un buque; y es la que en dicho sentido equivale a la de profundidad, que en este
caso se entiende desde el plan hasta la cubierta principal».
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Toribio y el arcingel San Miguel debi salir para las Marianas en julio de 1722, y se
perdi6, sin mayores noticias, en el tornaviaje, por 1723.%

Hay otra opcién, cada vez mas utilizada en el siglo xvir (ver apéndice),
el arrendamiento de un barco privado -su requisicién seria mads justo-. Los
oficiales reales y demds autoridades revisan los barcos presentes en Cavite, los
visitan, los evaltan y eligen: es la ocasién para nosotros de mejor conocer la
fauna naviera que surca esos mares. En febrero de 1720 hay dos embarcaciones
de particulares: un patache del capitin Juan Caravallo (portugués), «totalmente
podrido desde la punta del plan hasta arriba», «una chalupilla del capitan Luis
de nacién armenio». En mayo llegan dos barcos desde China -entre ellos otra
chalupa-, de dos capitanes armenios, sin tener suficiente capacidad. Finalmente
llega el San Andrés alias Brampur,® y sera el elegido.®? En ese caso la eleccion es
buena, cumplira con su cometido. En otros casos, lo es menos. Volviendo a 1719,
con la desesperacion de tener que mandar un patache, se arrienda Nuestra Sefiora
del Carmen, aparentemente nada de particular. Pero resulta que tiene un alias,
Relampago, lo que levanta dudas sobre su origen.®® Efectivamente nos enteramos
que es francés, dice su capellan que «desde que sali6 de Francia parece que no se
carena el patache».®* Es un largo trecho, y el mar de Filipinas es una muy dura
prueba para un barco medio podrido, y tendra que hacer arribada: literalmente se
iba desarticulando en el océano.®

En ese momento queda un tiltimo punto, antes de darle una nueva tripulaciéon
y acondicionarlo para el viaje® hay que establecer un contrato con el propietario.
En 1719 (y en los casos que suceden) los oficiales reales se refirieren al primer
antecedente que encuentran, remontando a 1701, y en relacién con un barco
enviado a Batavia por anclas. El barco San Cayetano pertenecia a otro capitin
armenio, «comerciante a estas islas» filipinas, se rent6 por cuatro meses, a 300
pesos/mes. El primer contrato que encuentran para las Marianas es de 1704, esta
vez un patache Nuestra Seriora del Rosario «de portugueses del reino de Macan
(Macao)», se rentara con las mismas condiciones.*’

(Qué decir sobre esos barcos? En primer lugar, sabemos los que no se
aceptaron. En algin momento de desespero se pensé mandar una galeota que se
tenia a mano. Por supuesto los peritos rechazaron tal propuesta, incongruente.®

60 AGI, Filipinas, 135, N. 3 y Filipinas, 133, N. 36.

61 Probablemente de origen indio, tal vez en relacién con la ciudad de Bramhpur.

62 AGI, Filipinas, 135, N. 3, fol. 23-33r.

63 Sobre la historia del patache Reldmpago, véase el articulo de Guadalupe PINzON Rios y Pierrick Pou-
RCHASSE en este monografico.

64 AGI, Filipinas, 171, N. 22, fol. 7r. Carta del capellan del 17-10-1719.

65 A su regreso los peritos lo describen: «hallarse rendido y podrido de la cinta de la manga para arri-
ba, el escudo de popa despedido de su propio lugar>>. AGI, Filipinas, 171, N. 22.

66 Sobre los diferentes pertrechos y géneros necesarios al barco o que se remite a Marianas, hay varios
inventarios: AGI, Filipinas 13, R. 1, N. 10. Filipinas, 171, N. 22, fol. 50-54. Autos fechos sobre despachar
patache a las Marianas el afio de 1720, hasta se nombran «60 gallinas vivas ponedoras en un gallinero
de maderay. Filipinas, 238, N. 1, fol. 42v-52r.

67 AGI, Filipinas, 135, N. 3, fol. 9-11. Tenemos maés detalles en AGI, Filipinas, 129, N. 14

68 Las galeotas «no son suficientes para hacer viaje a las Marianas, porque no tienen los ombros sufi-
cientes para poder obtener la segunda cubierta que se les pudiera poner para resguardo de la gente y
de la carga, y que no las ahogasen los mares», AGI, Filipinas, 135, N. 3 fol. 4r. Los autos fechos sobre
despachar patache a las Marianas el afio pasado de 1720.
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Las chalupas son igualmente rechazadas, por falta de porte, aunque hayan
cruzado el mar de China, como la de un capitdn armenio en 1720. En este caso hasta
tenemos sus dimensiones: 28 codos de quilla, 10 y % de manga, 6 de plan, 5,5 de
puntal.®” Es decir 16 metros de longitud aproximativamente, por 6 de ancho y 3 de
profundidad: si aplicamos la férmula de arqueo oficial de 1614, algo modificada,
disponemos de 103 toneladas.” Lo que corresponderia al tamafio requerido por la
real cedula de 1677, pero que la experiencia juzga insuficiente en la fecha de 1720.

Para los pataches que participaron efectivamente en la Carrera, tenemos
una Unica medida, la del patache Nuestra Seriora del Rosario, rentado para
las Marianas en 1704, con 42 codos de quilla, 13,5 de manga, 6 de puntal.” Si
aplicamos los célculos antecedentes, son 212 toneladas. Su capitdn portugués dice
que hay abordo unas 100 personas, cifra consecuente.”” Se esta excediendo del
porte de la cédula de 1677, pero se puede contestar que no es un barco del rey,
y que la experiencia demuestra que los barcos requieren de cierto porte en esas
condiciones. El hecho es que, si tomamos como criterio la tripulacién, los barcos
ven su tamafio aumentar a lo largo de los afios, probablemente en relacién con las
necesidades de un presidio y una mision jesuita que van creciendo con el tiempo.
Contando los oficiales, la balandra San Francisco Xavier, en 1683 cuenta con 18
hombres, algo parecido la fragata Nuestra Seriora de Ardnzazu y San Ignacio en 1686,
al afio siguiente, ya pasamos a 56 tripulantes. Al siglo siguiente esto se confirma:
en 1719 el patache Nuestra Sefiora del Carmen tiene 76 marineros y oficiales, el que
le sigue, en 1720, 78 hombres. Al final, el patache Nuestra Seriora de los Dolores y
San Francisco Xavier, Principe del Mar, lleva 86 tripulantes (1729).”

Esa ultima lista nos da mas informacién que las anteriores (edades, lugares
de origen de marineros y grumetes), y permite volver sobre algunas preguntas
que nos hemos planteado ya anteriormente (Calvo, 2016: 72-79), sobre su origen,
la distincion entre las diferentes categorias,”™ las transferencias entre las Carreras,
incluyendo la de Indias. Siempre se considera que el grumete es de un rango
inferior, con un estatus de aprendiz. Esto se debe matizar en el contexto filipino,
ya que la diferencia entre marinero y grumete es reducida en edad promedio: 29,6
aflos para los primeros, 25,4 para los segundos.” En cuanto al origen geografico,

69 AGI, Filipinas, 135, N. 3, fol. 29v. Los autos fechos sobre despachar patache a las Marianas el afio
pasado de 1720.

70 VALDEZ-BusNov (2011: 81), si asimilamos la quilla a la eslora (distancia de proa a popa). Diccionario
maritimo espariol: una tonelada «consta de ocho codos ctibicos», es decir 4,56 m?.

71 En alguna ocasioén se le llama «fragata», AGI, Filipinas, 129, N. 14, fol. 22r y 24.

72 AGI, Filipinas, 132, N. 1, fol. 30. Filipinas, 13, R. 1, N. 9, fol. 8-9. Testimonios a la letra de los autos
fechos sobre la arribada de la fragata San Gabriel que iba a las islas Marianas el afio pasado de 1687
73 AG], Filipinas, 44, N. 34, fol. 123v. Filipinas, 13, R. 1, N. 9, fol. 7-8. Testimonios a la letra de los autos
de la arribada de la fragata Nuestra Seiiora de Ardnzazu y San Ignacio que iba a las islas Marianas este
ano de 87 [en realidad 86]. Filipinas, 13, R. 1, N. 9, fol. 8-9. Testimonios a la letra de los autos de la arri-
bada de la fragata San Gabriel que iba a las islas Marianas el afio pasado de 87. Filipinas, 171, N. 22, fol.
73-80. Traslado autentico de los autos de la averiguacion fecha sobre la arribada del patache Nuestra
Seiiora del Carmen. Filipinas, 135, N. 3, fol. 41-43, Autos sobre despachar patache a las islas Marianas el
afo pasado de 1720. AGI, Filipinas, 238, N. 1, fol. 57v-64v.

74 Un acercamiento al trabajo del marinero y del grumete, Garcia de Palacio, 1587: fol. 119.

75 Tenemos la edad de 36 marineros, entre 17 y 50 afios; AGI, Filipinas, 238, N. 1, fol. 57v- 61. Cono-
cemos la de 38 grumetes, de 13 a 46 afios, inicamente 4 tienen menos de 20 afios; AGI, Filipinas, 238,
N. 1, fol. 61-64v.
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es abierto, sobre todo para los marineros (ver cuadro II). Sin duda los mas
confirmados proceden de América y de Europa, se han fogueado en la Carrera
de las Indias y en la navegacion por el Caribe: 31% de los marineros, 10% de
los grumetes. Mas que en la edad, aqui esta la principal diferencia. Y esto desde
un principio de la Carrera, hemos mencionado en varias ocasiones el fracaso del
primer viaje, terminado en arribada de 1680, bajo el mando de Francisco Lazcano,
que acababa de llegar del Caribe, siendo natural de Calatayud.” Siguié una
encuesta, en la que diez miembros de la tripulacién fueron interrogados, cuatro
lo conocieron anteriormente, lo habian encontrado entre Venezuela, Veracruz y
el Mar del Norte.”

Cuabro 2
Origen geogrifico conocido de la tripulacién del patache
Nuestra Seriora de los Dolores y San Francisco Xavier, Principe del Mar (1729)

Origen Grumetes Marineros
Filipinas:

- Manila y su entorno* 29 22

- Luzoén 4 3

- Otras islas - 2
Total 33 27

Otras partes
- Marianas
- Asia (Persia)
- América
- Espafia
- Europa --

NN ==

Total 6 12

TOTAL 39 39

Fuente: AGI, Filipinas, 238, N. 1, fols. 57v-64v.
*: “Manila y su entorno”: Manila, Cavite, San Roque, Tondo, Parafiaque.

Sin embargo no se debe minimizar en exceso la aportacién filipina. Volviendo
al patache Nuestra Sefiora de los Dolores y San Francisco Xavier, Principe del Mar, entre
los ocho oficiales hay tres «de nacién pampanga», el calafate™ y el carpintero,
calificados de capitanes, con el atributo del «don», y el tercero sargento mayor,
sin mas especificacion. Si queremos acercarnos atin mas a su perfil, ninguno pudo
firmar. Esto no era una limitante al prestigio que les podia rodear en el barco, pero
también en la sociedad de las islas.”

76 AGI, Filipinas, 44, N. 34, fol. 38r.
77 AGI, Filipinas, 44, N. 34.

78 Los textos dicen galafate.
79 AG]J, Filipinas, 238, N. 1, fol. 353r-355v.
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A la tripulacién hay que anadir una muchedumbre de pasajeros, en medio
de las gallinas y su gallinero, de algunas curafas de cafiones y los pertrechos y
géneros que incomodan por todas partes. Los jesuitas, que siempre se embarcaban
con un namero significativo de servidores -a veces éstos son hasta 20-;* los
soldados, numerosos desde los inicios,* en algunos casos el nuevo gobernador de
las Marianas y su familia; hasta la propia servidumbre del cabo superior (a finales
de la época viaja con mayordomo y criado) y de algunos oficiales. ;Se duplica la
poblacién del patache? Estamos por lo tanto mas alla de 100 personas, apifiadas
en menos de 200 m?, y eso sin contar las ratas.®

(Estamos mas cerca de una caravana perdida en un desierto de arena que de
un glorioso navio surcando mares y sefioreando tempestades? Probablemente,
pero seria olvidar todo lo otro, la larga historia que trajo fragatas y pataches hasta
esas playas lejanas, el orgullo de su poderio y su lealtad al Rey, que recuerdan
sus cafiones y pedreras. Sobre todo levantemos la vista, lo primero que veremos
serdn «tres banderas de manta lanquin de China pintadas las armas reales al éleo
por entrambas partes. La vera de popa de ocho varas y media de ancho y doce
varas de largo. Otra de tope de tres varas de ancho y cinco varas de largo. Y la
otra de proa de dos varas y media de ancho y cinco varas de largo».* Son unos 85
m? de tela y colores desafiantes, coronando barquillos de menos de 30 metros de
quilla, que paseaban por los océanos, atin en medio de los peligros y las peores
exacciones, la soberbia de la Monarquia hispana.

6. CINCUENTA ANOS DE ARRIBADAS Y PERDIDAS

Es hora de acercarse a la realidad mds cruenta, tal como la refleja el apéndice.
Por supuesto tal cuadro merece un comentario y critica preliminares: ;es
exhaustivo de todos los viajes que el buque de las Marianas realiz6 en esos 50
aflos, encargado -en principio cada afio- de traer el socorro o situado® a esas
islas? Es nuestra ambicién. ;Pero cudntos tornaviajes felices se quedaron sin
historia documentada? No lo sabremos. Deberiamos tener, en teoria, un centenar
de segmentos de tornaviaje, solo alcanzamos la tercera parte: treinta y tres.®
Como siempre volvemos a la pregunta esencial: ;laguna documental o reflejo

80 AGI, Filipinas, 238, N. 1, fol. 166v.

81 En 1686, durante una de las principales revueltas chamorras, se embarcan 40 infantes. AGI, Filipi-
nas, 13, R. 1, N. 9, fol. 6. Testimonios a la letra de los autos de la arribada de la fragata Nuestra Seiiora
de Ardnzazu y San Ignacio.

82 Segtin las medidas de Nuestra Seriora del Rosario, ya mencionadas, la superficie de la cubierta supe-
rior seria de 184 m2.

83 AGI, Filipinas, 238, N. 1, fol. 42v.

84 Practicamente el situado de las Marianas, procedente de las cajas reales de Nueva Espafa, pasando
por Manila, no ha sido estudiado, tenemos datos dispersos. Disponemos de las sumas siguientes: para
1697-1700, 18.900 pesos por afio; son en total 109 400 pesos, cuyo cargo el gobernador de las Marianas
que los recibié no pudo justificar el empleo y se retrajo a sagrado. AGI, Filipinas, 125, N. 28. Treinta
afios después habia cambiado poco. En 1731 el situado fue de 19.725 peso, AGNM, Indiferente virrei-
nal, caja real, caja n°® 6389, exp. 94.

85 Incluimos los pocos casos que sabemos que no hubo patache.
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de una realidad mas compleja que lo que las ordenanzas, aqui la de 1 de julio
de 1677, quieren imponer? Probablemente las dos opciones. Pero la segunda,
dado las pérdidas y sacrificios que colmaron esta Carrera, parece imponerse,
rapidamente. También debi6 tener su peso la pacificacién de los chamorros. En
1705 el gobernador de Filipinas parece ya sugerir que el patache solo salga cada
dos aflos.*® Lo que no es del agrado del Consejo de Indias, que en 1711 insiste para
que se respete la real cedula de 1677.% Pero Filipinas y las Marianas estan lejos
del alcance de Madrid, y en 1712, el gobernador de las Marianas confirma que la
practica ya es bianual: «vino la balandra Santo Domingo de Guzmdn con el situado
que de dos a dos afios se trae de dichas islas Philippinas».%

CuaDpro 3
El destino de los pataches de la Carrera de las Marianas (1680-1730)

Extravio Arribada* Pérdida Viaje logrado
2 8 6 14**

Fuente: Ver apéndice.”
*raunque a veces se dice que hubo varias arribadas en el viaje,
solo tomamos una en cuenta.
**: en dos casos no es el buque que regresa, sino una embarcacion
hecha con pedazos de sus estructuras.

El cuadro 3 es preocupante para el historiador. ;Hubo realmente mas
accidentes que viajes felices? ;No confirmaria esto la critica anterior sobre una
notable laguna documental, en relacién a la gente feliz y sin historia? No tenemos
respuesta firme, aunque nuestra convicciéon profunda lo debate. Aun la gente feliz
deja algtin rastro, que aqui no encontramos. Lo cierto es que los contemporaneos
no hicieron esos célculos, ni se plantearon esas preguntas, pero conocian los
hechos, la memoria individual y colectiva habia acumulado todo un lastre de
anécdotas y hechos dramaticos, recordemos la junta de pilotos del 15 de mayo
de 1679. Sean cuales fueren las estadisticas y su colorido, aceptemos las de los
pilotos de la junta. El general Antonio Nieto declaré: «si dicho navio saliese diez
veces directamente para dichas islas Marianas no llegaria a las dénde estan los
religiosos de la Compaiiia de Jests [las mds meridionales] una».”

Hablar de causas es dificil, tratindose de hechos brutales, en una coyuntura
de ruptura tragica muy localizada, que interesan a una humanidad reducida,
encerrada en una «cércel sin grillos», en medio de mares tormentosos,” sobre

86 AGI, Filipinas, 129, N. 29. Carta del 27-6-1705. El bajel «saldra esta afio con el socorro suficiente para
que se mantenga aquella infanteria y religiosos dos afios».

87 AGI, Filipinas, 129, N. 14. Parecer del fiscal del Consejo.

88 AG], Filipinas, 168, N. 9. El hecho es que esta préctica no fue legal: en 1720 el fiscal de la audiencia
buscé alguna cedula real que la avalara. No la encontré. AGI, Filipinas, 135, N. 3. Autos fechos sobre
despachar patache a las islas Marianas el afio pasado de 1720.

89 En dos casos hemos dividido el viaje en dos, tomando en cuenta arribada y pérdida sucesivas.

90 AGI, Filipinas, 45, N. 5. Junta de pilotos, Manila.

91 «Tiempos [aqui por estado de la atmosfera] tan grandes que suelen en menos de dos horas andar
todos los rumbos de la aguja», AGI, Filipinas, 45, N. 5. Junta de pilotos, Manila.
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un hilo endeble tendido entre dos archipiélagos que mal se relacionan. En
todos los casos, se acumulan las responsabilidades. Las estructurales: en primer
lugar las condiciones naturales, geogréficas y meteoroldgicas, pero también las
tecnolégicas -navio y conocimientos ligados-.”* Hasta cuentan razones politicas
y humanas, como el descuido, hasta el desdén por esta Carrera como veremos,
las exigencias de la defensa, la estructura del mando al interior del patache.” Las
coyunturales: sea el tiempo, en sus variables, ENOS (CaLvo, 2016: 47-51, 109-133),
vendavales, brisas, temporales; sea el estado del navio, mds o menos conforme o
podrido; sea la parte que corresponde a los hombres, determinante en muchos
casos: incompetencia, irresponsabilidad, corrupcioén, tirania. Por supuesto todo
esto se puede juntar, y no siempre es posible valorar los elementos entre si. Mas
que las causas, seria aqui menos arriesgado considerar las circunstancias en las
cuales se desarroll6 el recorrido.

Estas circunstancias nos son bien conocidas en caso de «accidente», y por lo
tanto de busca de responsabilidad, gracias a los expedientes sobre las arribadas:
en este caso el bajel regresa a Luzén, con su tripulacién, con la documentacién a
bordo: disponemos por lo tanto de un flujo de informacién, oral y escrita, a veces
imponente, copiada con cuidado, mandada a Madrid. Nada se encuentra hoy en
los archivos filipinos. Entre dichas piezas, son de gran interés, por supuesto, los
libros de los pilotos, que dia a difa, a veces hora por hora describen el mar, dan
la direccién de los vientos, el estado del barco, de sus velas, y su desplazamiento
(CaLvo, 2016: 137-166). Las pérdidas, por razones evidentes, no ofrecen estos
datos: todo desapareci6 con el navio, cuerpos, almas y documentos. En algunos
casos sobrevive la mayor parte de la tripulacién, sus testimonios son consignados,
pero faltaran los diarios y otras piezas, sumergidas.”

Dentro de la amplia gama de arribadas y pérdidas, algunas pueden tener
mayor ejemplaridad. Es cierto para el fallido viaje inaugural de 1680, donde las
responsabilidades humanas, y concretamente del cabo superior Francisco Lazcano
son determinantes (CaLvo, 2016: 99-109; 183-202), tirania, desconocimiento del
medio, falta de coordinacién con el piloto, hasta irresponsabilidad. Como sabemos,
procede del Caribe, de donde lleg6 en 1679. Y se le da la misién tan delicada
de abrir la nueva Carrera, sin ninguna experiencia de ese medio tan particular

92 Recordemos el problema siempre presente aqui de la determinacion de la longitud. El piloto de
Nuestra Sefiora de Ardnzazu y San Ignacio testimonia, después de perder su rumbo: «como esta nave-
gacion se hace casi por un paralelo es muy ordinario engafiarse los pilotos en la fantasia [calculo a la
estima], principalmente cuando no les da lugar el tiempo a aconsejarse con la aguja de demarcar el
sol», AGI, Filipinas, 13, R. 1, N. 9. Testimonios a la letra de los autos de la arribada de la fragata Nuestra
Seriora de Aranzazu y San Ignacio este afio de 87 [sic].

93 En el galedn, el mando recae sobre el general, habitualmente poco familiarizado con los asuntos del
mar, y que puede por lo tanto mantener el orden entre piloto y contramaestre, salvo algtin caso pecu-
liar, como a bordo del Santo Cristo de Burgos, en 1692 (CaLvo, 2016: 123-133). Esta instancia esta ausente
en el patache, y el cabo superior, un piloto, suele entrar en conflicto con el piloto asignado (caso de la
balandra San Francisco Xavier en 1680), o con el contramaestre (el patache Nuestra Sefiora de los Dolores
y San Francisco Xavier Principe del Mar, en 1729).

94 Es el caso del patache Nuestra Seriora de los Dolores y San Francisco Xavier Principe del Mar, que se pier-
de cerca de la costa del norte de Luzon, el 13 de febrero de 1730, AGI, Filipinas, 238, N. 1, fol. 293-458.
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del Pacifico occidental.” Personaje exaltado y resuelto, no ve inconveniente
en salir en septiembre de 1680, ya sin vendavales. No confia en el piloto, que
juzga incompetente y que marginaliza. De espiritu aventurero, interpretando
las instrucciones que tiene del gobernador, esta dispuesto a ir con la balandra a
piratear del lado de la isla Hermosa (Formosa), o buscar las islas del sur: en sus
extravios conduce el navio hasta 6° 30" de latitud norte. Brutal, atemoriza, hasta
hiere con diversos instrumentos algunos marineros, maltrata de palabras a los
oficiales. Ciclotimico, conoce momentos de profunda depresiéon: en dos ocasiones
abandona el mando del barco. ;Con todos estos extravios psicolégicos, como no
esperar que el navio no conozca los suyos, si ademds afiadimos los inevitables
temporales? Hemos logrado reconstruir aproximadamente su recorrido (CALvo,
2016: 107). En algin momento, circunstancia habitual en esa Carrera, el piloto y
él no estan de acuerdo sobre su posicién en relaciéon a las Marianas, demasiado al
oeste, 0 ya propasadas. Nunca las veran en este viaje, cuyo resultado valdra dos
afos de carcel a Lazcano.

El viaje que emprendi6 en 1699 el patache Santa Rosa es el caso extremo de
lo que podria ser un extravio. Se queria ir hacia el este, a las Marianas, jse fue
al noroeste a China (CaLvo, 2016: 44; 160-163; ver mapa: 166)! Salié de Cavite
«al tiempo regular» (1-7-1699), pero al salir de la bahia de Manila, cuando iba a
tomar hacia el sur, «le dio un temporal que le puso entre el cabo de Bojeador y
la islas de Babuyanes», es decir que fue por la costa occidental hasta el extremo
norte de Luzén, derrotero que no practicaba ninguna de las dos carreras. Pas6
cerca de Hermosa, en unos cuatro dias y medio la tormenta lo habia propulsado
a unos 500 kilémetros hacia el norte. Intenta ir a Macao para reponerse, pero otro
temporal lo meti6 en el puerto de Amoy, imperio de China, el 8 de agosto de 1699.
Lo detienen cinco meses, logra regresar a Cavite el 21 de enero de 1700.* El buque
habia sufrido tanto que se decreté que se desguazase y echase al través.” Fue una
arribada «fortuita», sin responsables, de no ser el temporal.

El afio 1719 ha dejado una profunda huella en la memoria filipina porque
mataron al gobernador don Fernando Manuel de Bustamante y Bustillo, el 11
de octubre. Ya en su pasado agitado el archipiélago habia conocido semejante
evento, cuando en 1593 Gémez Pérez Dasmarifias fue asesinado por sus remeros
chinos. Fue muy diferente en 1719. La muchedumbre de Manila, probablemente
a instigacion del clero, lo maté en el palacio. Le sucedi6 su rival, el arzobispo
Francisco de la Cuesta. ;Podia el patache de las Marianas quedar al margen de
tales circunstancias?

Ese afio arrib¢ el patache Nuestra Sefiora del Carmen, alias Relampago. Sabemos
que estaba podrido y que volvié desarticulado, a punto de ir a pique. Cuando se
levé de San Jacinto, frente al desembocadero de San Bernardino, el 9 de septiembre
de 1719, todavia gobernaba el mariscal Bustamante. ;Pero en qué podia ser esto
su responsabilidad? La encuesta que seguirfa, bajo la tutela de su enemigo, el
arzobispo-gobernador, trataria de demostrarlo, y hacer valer que la tirania del

95 Aunque sea «muy versado en el mar del Norte», como lo reconoce el gobernador de Filipinas, AGI,
Filipinas, 12, R. 1, N. 23. Carta del 30-5-1684.

96 AG], Filipinas, 123, N. 9.

97 AG], Filipinas, 123, N. 9. Carta del gobernador de Filipinas, 12-6-1700.
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antecesor se extendia a todos los dominios. Lo que se discutié principalmente fue
saber lo ocurrido en las semanas anteriores.

«Era [entonces] publica voz en el puerto de Cavite que dicho patache estaba
necesitado de carena». Y efectivamente, al primer temporal, el 27 de septiembre, se
reconoce el barco, «lo hallaron mucho [mas] maltratado que lo que pensdbamos»>,
los clavos se hunden en la madera podrida, «y toda la popa se meneaba por la
poca sujecion que tiene».” Esa misma noche se determiné arribar. Pocas veces
esa decision se ha tomado con tanta prisa. Con esas evidencias, jpor qué no se
careno en Cavite? Las manos duras del mariscal y de su sobrino don Gregorio de
Bustamante se transparentan. El gobernador decidi6 precipitadamente mandar
una armadilla de tres pataches detras del galeén Sacra Familia, que sali6 sin su
autorizacion,” entre ellos el Nuestra Seiiora del Carmen. Este estaba precisamente
a punto de ser carenado en Cavite, lo que se le neg6 entonces, se levd sin
instrucciones, practicamente sin el socorro para Marianas -lo recibiria en Ticao,
le dijeron, aunque nunca llegé-. Su capitan, nombrado en el tltimo momento
no tuvo tiempo de hacer los reconocimientos necesarios. El miedo rondaba y el
capitan no opuso ninguna resistencia: «por ocasién del dicho sefior mariscal quien
ejecutaba las cosas sin prevenciéon ni excepcién de personas de todos estados,
y que recelandose dicho cabo no experimentar en su persona las rigurosas
demostraciones de prisién y calabozo que ejecutara dicho sefior mariscal».'®
Tampoco parece haberse enfrentado al sargento mayor don Gregorio Bustamante
en Cavite. Este lleg6 cuando los calafates estaban a punto de empezar a carenar y
los apaled, «<mandando se disparase pieza de leva».'*!

El cabo superior no es el tinico tembloroso. En Cavite hasta los maestros de
fabrica temen al mariscal y sus secuaces, y justifican las decisiones de la Autoridad
diciendo «que para las islas Marianas se hallaban con carena suficiente».'”?
Son palabras importantes, que varios testigos diran haber oido. Detras de ellas
estan muchas de las fallas de esa Carrera, sin duda secundaria entonces para los
intereses de Filipinas, costosa en hombres y materiales para el Imperio, aunque
este tratd de mantenerla lo mas posible. El menosprecio se traduce en inatencion,
descuido, desorganizacién. Finalmente, como alguien debia de pagar por todos
esos errores y descalificaciones, fueron los bienes del mariscal difunto los que
fueron condenados.

La aventura dramatica del patache Nuestra Seriora de los Dolores y San Francisco
Xavier, Principe del Mar en 1729-1730 fue particular en su conjunto, aunque

98 AGI, Filipinas, 171, N. 22, fol. 45v. Traslado auténtico de los autos de la averiguacion fecha sobre la
arribada del patache Nuestra Seiiora del Carmen.

99 Los hechos son oscuros aqui.

100 AGI, Filipinas, 171, N. 22, fol. 91r. Testimonio del general Manuel de Argiielles, 7-11-1719, quien
se embarco en el patache. Traslado auténtico de los autos de la averiguacién fecha sobre la arribada
del patache Nuestra Seriora del Carmen.

101 AGI, Filipinas, 171, N. 22, fol.222r. «Confesioén del cabo», 1-12-1719. Traslado auténtico de los
autos de la averiguacion fecha sobre la arribada del patache Nuestra Seriora del Carmen.

102 AGI, Filipinas, 171, N. 22, fol. 93r. Traslado auténtico de los autos de la averiguacién fecha sobre
la arribada del patache Nuestra Seiiora del Carmen.
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cada uno de sus elementos constitutivos se repite en los demads episodios (ver
apéndice).!®

En realidad fueron dos accidentes muy distintos. Una arribada en noviembre
de 1729, en la costa oriental de Luzén (San Miguel de Naga), ya que de regreso
el buque no pudo entrar por San Bernardino, llegando a una altura demasiado
elevada. jFue después de una larga lucha de 73 dias contra el mar, rumbo a las
Marianas! Enfermo, el cabo y piloto Manuel de los Santos Camacho abandona
el barco. Se nombra en Manila un substituto, el alférez Luis Diaz, presente en
Naga desde enero de 1730.Su misién es conducir el patache hasta Cavite, por San
Bernardino. Vientos y corrientes, como en otras ocasiones se oponen a ello, lo
mandan hacia el norte: alcanza el cabo de Engafio, en condiciones muy dificiles, y
finalmente se queda dormido, la misma noche en que su barco «a vista de la barra
del pueblo de Abulu se perdi6 (...), varando el patache», el 13 de febrero.'™

Esta epopeya ofrece otra particularidad. Entre la docena de diarios de pilotos
que hemos podido examinar, para el galeén y el patache, el de Nuestra Sefiora de los
Dolores y San Francisco Xavier, Principe del Mar es el mejor, su nomenclatura de los
vientos ya se acerca a la escala de Beaufort,'® con calma, bonancible, fresco, recio,
temporal, huracan, y todos los intermedios y superlativos necesarios (casi calma,
muy recio...). Sobre todo, de forma sistematizada, al salir del desembocadero de
San Bernardino, da cada mediodia las coordenadas geograficas del barco (ver
mapa), permitiendo seguir sus tribulaciones con la precisiéon de la época.'®

El afio de 1729 climaticamente se encuentra en un periodo complejo. El
minimum de Maunder (1645-1715), marcado por la ausencia de manchas solares,
ha colapsado, pero estamos todavia en el corazén de la pequena Edad de Hielo,
conirregularidades muy marcadas del clima, sobre todo para estas latitudes, en si
agitadas. Un actor aqui activo es ENOS, precisamente presente en los alrededores
de esos afos.'” En Asia del Sureste, y hasta Australia, dos comportamientos
definen a El Nifo: debilitamiento de los vendavales de oeste cerca de las costas
de Filipinas, sequia sobre toda la regiéon. Los dos fendmenos estan presentes en
las circunstancias de la arribada. Si el patache tuvo que regresarse en octubre
de 1729, es que el agua se estaba agotando, y no se habia podido reponer por
«la infelicidad de no tener aguaceros para coger agua».'® La falta del monzén
de oeste se puede medir en el diario, desde el 11 de julio que sale el patache de
Cavite, hasta el 26 de agosto, el calificativo «calma» (o «casi calma») aparece en
30 dias sobre 47. El mapa apoya la demostracién, en particular entre el 17 y el
26 de agosto, como dice el diario, <hemos estado dando vueltas» o «quedo en

103 La informacién procede de AGI, Filipinas, 238, N. 1. Los autos fechos sobre la arribada y pérdida
del patache Nuestra Sefiora de los Dolores y San Francisco Xavier, Principe del Mar.

104 AQ], Filipinas, 238, N. 1. Carta del gobernador de Filipinas, 19-6-1731. El proceso por la arribada
se extiende hasta el fol. 292, por la pérdida del 293 al 459.

105 Sobre esa escala (con terminologia hispana) ver FERNANDEZ FOoNTECHA (1880: 128).

106 Tom6 como meridiano de origen el del desembocadero de San Bernardino, hemos convertido con
el actual.

107 Segtin la escala cronolégica de Quinn, 1992: 126, el afio 1728 fue «very strong»; para Gergis y
Fowler, 2009, 370, 1728 fue «strong», 1729 «weak». Dadas las irregularidades que conocemos, lo aqui
presente es una precision para un espacio delimitado, al extremo-occidente del Pacifico.

108 AGI, Filipinas, 238, N. 1, fol. 2. Carta del piloto, 1-11-1729.
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calma dando vueltas».'” Esto tuvo multiples consecuencias, alargé el viaje y el
racionamiento fue una de las causas de la arribada. La falta de viento cerca de las
costas dejo libre juego a las corrientes que iban hacia el norte, hacia la trampa del
cabo de Engafio y asi a la pérdida de febrero de 1730.

La falta de vendavales en tiempos de ENOS tiene una contrapartida:
las brisas y otros vientos de este, contrarios, aunque a veces bonancibles, estan
mas presentes, obligando a ponerse a la capa para no retroceder. Siendo la
irregularidad otra caracteristica de esos tiempos, la calma se puede imbricar con
vientos frescos contrarios, que es lo que explica la primera de las dos madejas que
aparecen en el mapa (del 14 de septiembre al 24 de septiembre)."* Como siempre,
aun en presencia de ENOS, el elemento humano no se puede descartar. El cabo
y piloto no parecen muy experimentados, el capitin mismo lo reconoce, algo
timorato, y algunos testigos le reprocharan un exceso de la capa, y no aprovechar
algunas oportunidades, es decir no «haber barloventeado y granjear camino».'!
La responsabilidad de las brisas es menos cuestionable entre el 4 y el 12 de octubre
(ver mapa), con una verdadera muralla de «viento de noreste bien fresco», aunque
siempre filtra algo de calma.? En realidad El Nifio no provocé ningan temporal
extraordinario. Unicamente se conoci6 uno, al regreso, entre el 16 y 22 de octubre,
que lanzo literalmente el patache contra las costas de la isla de Catanduanes.

Es la ocasion de hacer una tltima pregunta al diario, sobre su precisiéon. Otra
vez, la longitud: ;Cudl es la validez de su calculo, determinado sobre el recorrido
estimado del barco en las 24 horas que anteceden? En su carta al gobernador,
después de la arribada, el cabo dice que lleg6 hasta 50 a 60 leguas de las Marianas,
unos 300 kilémetros, redondeando.” Pero segtn su calculo de la longitud, el 12
de octubre estd a 138°41” este de longitud, a mas de 600 kilémetros de Guam:
error de 300 kilémetros.' Pero es posible que su declaracién al gobernador esté
algo orientada. Por lo tanto consideremos algo mas tangible, la longitud que
determina el cabo para Catanduanes: 124° 56" este. Deberia ser 124° 12’. Aqui el
error es minimo, pero la cercania de la tierra ofrece algtin respaldo.

Pero la tierra es también un peligro para los buques, y la pérdida del patache,
en el extremo norte de Luzén, espacio mal conocido y peor dominado por los
pilotos, lo recuerda. Saliendo de San Miguel de Naga hacia el 20 de enero de
1730, con vientos de este y estesudeste, después de 8 dias de lucha, el piloto Luis
Diaz se resuelve «ir a la vuelta de norte y nornordeste», obedeciendo a vientos
y corrientes.!® El 12 de febrero alcanza el cabo de Engafio. El 13 esta a la vista
de la barra de Cagayan. Esa noche estan a unas pocas leguas de la costa, con
40 brazas y en fondo de arena. Todo parece controlado, el cabo no dio fondo
con el ancla, solo se puso a la capa, y se fue a dormir, debiendo estar de guarda.

109 AGJ, Filipinas, 238, N. 1, fol. 83.

110 Estamos entre viento del este «algo fresco» que obliga a poner a la capa, y calmas.

111 AGI, Filipinas, 238, N. 1, fol. 5 y 140r.

112 AG], Filipinas, 238, N. 1, fol. 101-105.

113 AG], Filipinas, 238, N. 1, fol. 2.

114 A esa latitud, equivale a mas de 2° 30" de longitud.

115 «Muchas corrientes que en aquella costa [Naga] corrian para el noroeste», AGI, Filipinas, 238, N.
1, fol. 398r.
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Mapa 1. El derrotero del patache Nuestra Sefiora de los Dolores y San Francisco Xavier
Principe del Mar, segtn el diario de su piloto (3-8-1729/25-10-1729). Elaboracién propia.
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«Y el viento y el mar le rebatieron a tierra hasta que vararon».. El cabo fue
condenado a diez afios de presidio, si bien es cierto que, previendo esto, se habia
fugado." ;Irresponsabilidad? Sin duda, pero también exceso de tirania. Diaz tenfa
atemorizada a la tripulacién, y cuando el barco se iba acercando peligrosamente a
la costa, nadie se atrevi6 a despertarlo.'”” Recordemos a Lazcano y el primer viaje
de la Carrera.

7. (UNA CARRERA MALDITA?

Dada las cifras manejadas a partir del apéndice, el calificativo no parece
demasiado fuerte, pero hay que valorarlo, ya que cerramos esta odisea con broche
de hierro, del que se hacen los grillos. Y volvamos a la pregunta de principio, con
todo y sus penalidades la Carrera de Filipinas cumplié con su cometido, a lo largo
de dos siglos y medio. ;Podemos decir lo mismo para la de las Marianas? Los
gobernadores de Filipinas intentaron, durante unas dos décadas por lo menos,
cumplir con las 6rdenes, pero vimos que progresivamente los tiempos entre
las salidas se alargaron. De catdstrofe en catadstrofe sabemos que aun después
algo sigue: en 1732, el patache San Fernando se perdié. En 1748 le tocé al Santo
Domingo."® Poco a poco van desapareciendo las huellas documentales sobre la
Carrera de las Marianas, y en 1783, en tiempos de guerra, el gobernador intenta
reanimarla, mandando un paquebote a las Marianas, para que el Galeén no pase
por ellas y sea victima del enemigo."” Sin duda la presencia del Galeén, que casi
sistemdticamente pasaba por Guam fue un elemento en ese rapido decaimiento,
todo esto era un doble juego, doblemente costoso.

Hubo otra razén esencial, la falta de apoyo, en términos generales a esa
aventura pacifica (en términos amplios, incluyendo las Carolinas): el desinterés
de gran parte de los poderes, si excluimos a uno que otro gobernador de Filipinas,
mas por lealtad que por conviccién propia, a los gobernadores de las Marianas,
pero poco podian influir. Sobre todo, los principales artifices de esa Carrera fueron
los jesuitas, lo hemos notado. Lograron sus metas cuando tuvieron a alguien
que los apoyara en la Corte, es decir otro jesuita. Y aqui hay dos personalidades
esenciales, que recordar. El padre Nithard, valido de la reina Mariana, quien
apoy6 a San Vitores hasta que fue destituido en 1669, el engranaje empezé a
funcionar gracias a él. El padre Robinet fue confesor de Felipe V entre 1705y 1715,
es decir en el tiempo que corresponde a la tentativa de ampliar el Pacifico espafiol
desde las Marianas. Muchas de las cartas y expedientes que mandaron entonces a
Madrid los jesuitas de Filipinas-Marianas pasaron por él. La ironia de todo esto es
que los dos eran extranjeros, austriaco el primero y francés el segundo. '*

Hubo otros impedimentos, algunos semejantes a los que conoci6 el Galedn,
en particular los que estan ligados al factor humano: incompetencia, brutalidad
116 AGI, Filipinas, 238, N. 1, fol. 398v y 458v.

117 AGI, Filipinas, 238, N. 1, fol. 404r.
118 AGI, Filipinas, 191, N. 70. Filipinas, 152, N. 25.

119 AG], Filipinas, 391, N. 35. Carta del 20-6-1783.
120 AG]I, Filipinas, 297, N. 12. Carta de Pedro Robinet, 24-1-1715.
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y demads corrupcién. Si aqui no se superaron es que la jerarquia estaba menos
elaborada, los espacios mas restringidos. Si el Galeén era una mera cascara de
nuez en la inmensidad borrascosa, el patache era ain menos fiable, mds endeble;
las sacudidas del mar y el miedo debieron ser mas intensos, por lo demas en un
espacio mas dificil que el que recorria la nao hacia Acapulco. ;Y entonces qué
decir de los mindsculos barquillos de las Carolinas? Recordemos él que sali6 en
1711, apenas de unos 13 metros, recorrié una corta distancia desde Guam, regresé
«mareado la mayor parte de dichos marineros, y quedar indtiles para el gobierno
y manejo de dicho barco»>. ;Conocieron esos hombre un trastorno por estrés
postraumatico (TEPT), que suele ocurrir en tiempos de guerra o de amenaza de
muerte?

Estamos ante un dilema: decir que fue un fracaso esta Carrera seria olvidar,
menospreciar los sacrificios, los sufrimientos de esos miles de hombres que
trataron de atravesar ese mar, salobre entre todos, de Filipinas a Marianas.
Como el galeén de Filipinas, su recorrido por el laberinto de las islas filipinas,
su salida mar abierta por el desembocadero de San Bernardino, fueron a veces
trampas mortales. Pero lo més terrible fue tener que seguir una derrota oeste-este
meridional, contra los alisios, en medio de tormentas, y la estancia en puertos sin
abrigo en Guam, durante largos meses. ;Quién y que sostuvo en este caso esta
tremenda aventura? Los mitos de la Conquista que habian funcionado durante
ya dos siglos, que pasaron del Atlantico al Indico, al Pacifico, que dieron vida
a islas como Rica de Oro y Rica de Plata. Pero mds coyunturalmente hay que
recalcar la insistencia de los jesuitas, que se quisieron otra vez pescadores de
hombres, aprovechando su cercania con el Poder. Mitos, politica, religién, fue lo
que sostuvo, un tiempo esa ola expansionista, y es probablemente la conjuncién
que falté a otros espacios maritimos. Notemos que en todo esto esta ausente el
aliciente econémico, y fue una de las fallas de los proyectos.

Por lo menos los actores de esas hazafnas demostraron con todos sus miedos,
sus errores y sus irresponsabilidades, que tnicamente los elementos los podian
vencer. Ademas la causa profunda de las dificultades esta en otra parte: intentaron
lo imposible, como se dijo en la junta de pilotos de 1679. Se adelantaron més de
un siglo a las nuevas tecnologias maritimas, una longitud precisa, unos barcos
marineros que, finalmente, en el siglo xix permitieron pasar de la exploracién y
sus riesgos a la colonizacion de otro nuevo mundo. «But that is another story»,
como dirfa Rudyard Kipling.
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APENDICE: LA DESCARNADA CARRERA DE LAS MARIANAS (1680-1730)
Fuentes: proceden del conjunto de documentos del AGI que aparecen en el texto

Navio Fecha inicio Lugares Destinacion Fecha llega‘.ia Lugar llega(.:la Incidentes Observaciones
de inicio (e intermedias) | (e intermedios)
Se construy6 para este viaje.
Se suponia que seria el viaje
Balandra 1680 (muy San Jacinto inaugural de la Carrera de las
San Francisco | probablemente Cavite Guam 20/1/1681 Ti 4 arribada Marianas.
; ! icao
Xavier septiembre)
La conducta del cabo superior
Francisco Lazcano fue negativa
y parte del fracaso.
i26 dias de Cavite a Guam!
18 hombres de tripulacion.
26 dias de San Bernardino a
Balandra Guam.
San Francisco | 1683 Cavite Guam 1683 Guam Se perdi6 (Guam)
Xavier
En Guam: «sobrevino un
temporal que en aquellos
mares son éstos formidables.
No habiendo encontrado un
puerto donde abrigarse, le hizo
pedazos en los arrecifes».
«Entradas las brisas, en nueve
Balandra dias de navegacion llegé de
San Francisco Se hizo embarcacion | tornaviaje a estas islas”. El
Xavier ;16847 Guam Cavite ;16847 Islas Filipinas con los restos de la capitan fue Pedro Gomez.

(“fragmentos
y cuarteles”)

balandra.

Este primer tornaviaje medio
logrado le mereci6 mas tarde
una encomienda.
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Fragata

N. Sra de
Ardnzazu y
San Ignacio

26/VIII/1686

Cavite

Guam

21/X1/1686

Batangas,
20 leguas de
Manila

Arribada

Tripulacién de 17 hombre, se
embarcan 40 infantes (revuelta
de los chamorros).

«Le falt6 el vendaval favorable,
y le entraron rigurosos tiempos
contrarios que la desarbolaron y
maltrataron».

Fuertes corrientes hacia el
noroeste.

El espectro de la hambruna y la
sed amenazo6.

El ano 1687 es ano de muy
fuerte ENOS: jalguna
incidencia?

Fragata San
Gabriel

24/V1/1687

Cavite

Guam

16/ VIII/1687

14/X11/1687

1-Cabo de
Engafio

2-Cavite

Dos arribadas

56 miembros de tripulacion.

Sale de convoy con el galeén de
Nueva Espana.

Fue afno de muy fuerte ENOS.

Falta de vendavales, fuertes
corrientes y «recios temporales»»
de norte la conducen al cabo

de Engafio (noreste de Luzén)
después de desembocar.

Se rehace y emprende el viaje
de nuevo. Por resistencia de
vientos no logra «granjear
una legua», y debe de arribar
otra vez, pasando por el cabo
Bojeador (noroeste de Luzon).

Fragata San
Gabriel

5/V1/1688 (?)

Cavite

Guam

1688

(Guam?

Probable éxito.

Lleva sobre todo pertrechos de
guerra y 30 soldados.

Segun carta del gobernador
de 31/V /1688, dice que esta

a punto de mandar la fragata
en 4 6 5 dias a las Marianas,
Es la tinica informacién, con lo
remitido a Marianas.

Fragata San
Gabriel

1688 0 1689

Guam

Cavite

1688 0 1689

(Cavite?

Probable éxito.

Probablemente logro el
tornaviaje. La volvemos a
encontrar, en 1692 cuando se
quemo en Cavite.

Fragata San
Gabriel

1692

Cavite

Guam

10/V1/1692

Cavite

Se incendi6 en el
puerto.

Por «haber bajado alguno de los
cabos o oficiales a la bodega con
luz de fuego».
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14/VI1/1699
Al salir de la bahia de Manila
l-Cabo de un temporal lo propulsé hacia
Bojeador el norte.
5/VIII/1699
Patache Santa 2-Amoy Cay6 en la trampa del mar de
Rosa 1/VI1/1699 Cavite Guam (china) Arribada China. Pas6 5 meses en China.
13/1/1700 3-Isla de Batan De Batan (extremo norte de
Filipinas) a Cavite, en 10 dias es
A-Cavite una hazana. Las brisas debieron
de ser muy activas.
23/1/1700
Patache N.
Sradela 1700 Cavite Guam 1700 Guam
Concepcion
Parece haber entrado con
Patache N. . Bagatao dificultad por el estrecho de San
Sra de la Finales 1700 Guam Cavite E%ﬁs enero (sudoeste de Extravio Bernardino, en su tornaviaje.
Concepcion Luzoén).
Patache N. Se esperaba que pudiera salir en
Sra de la : T B mayo 1701 para las Marianas,
Concepcidn pero se suspendi6, por noticias
P sobre holandeses.
Este afio se dice que no se
mando bajel para las Marianas,
«por no haber bajel competente
para el viaje».
----------- 1702 T -
Los holandeses amenazan.
Se resuelve fabricar dos
fragatas, de 20 canones.
Patache N. Bagatao Tabaco (Albay) Después de cuatro «Con la marea vaciando»,
Sradela 1703 L gat Guam 2/111/1704 (sureste de E d dis mucho mar, vientos, naufrago
Concepcion (Luzon) Luzon) arribadas se perdio. en los bajos de Tabaco.
cp )
Bajel de portugueses,
procedente de Macao. Sometido
Patache N. Después de 19/ . a embargo.
Sra del Rosario | 1V/1704 Cavite Guam 1704 Guam
Dimensiones: 42 codos de
quilla.
PatacheN. | 475, Guam Cavite 26/X11/1704 | Cavite 27/X11/1704 se entrega a sus
Sra del Rosario duerios.
Balandra En Guam ha informado al
Santo 1711 2) Cavite Guam 1711 ) Guam gobernador de las Marianas
Domingo de : : de hechos ocurridos en Manila
Guzman posteriores a marzo 1710.
Mucho se sabe por filigrana, por
carta de dicho gobernador (31-
1-1712): «con noticia de haberse
desgarido y arribado al puerto
Balandra de Bagatao de onde no puede
%ﬂntq 1712 Guam Cavite 1712 Bagatao Extravio volver a estas islas».
omingo de
Guzmdn
Ademas en su regreso desde
Guam pasa en 1712 a recoger
dos jesuitas en dos islotes de
Palaos.
. . Segun testimonio del fiscal de la
? ?
? 1715 Cavite Guam 1715 ? arribada audiencia de 25/4/1725.
e 1718 | | Se dej6 de despachar nave a las

Marianas.
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Patache alias Reldmpago, de
origen francés, propiedad de
vecino.
Mandado en lugar de patache
del rey, mandado al reino de
Tonkin, sin volver.
76 miembros de la tripulacion.
1-Cavite «Hallarse rendido y podrido de
Patache (1—Batar‘;ga_? ) la cinta de la manga para arriba,
rov. de Taal i
N. Sra del 2-San Guam 16/X/1719 P Arribada el escudo de popar despedido
Carmen 9/1X/1719 Jacinto, de su luga»r.
isla de 2- Cavite
Ticao Responsabilidad del difunto
gobernador de Filipinas
Fernando de Bustamante (y su
sobrino): salida precipitada.
La junta para arribada se hace
a bordo apenas con 19 dias de
navegacion.
Se le pusieron 18 tortores para
no ir a pique.
Todavia no lleg6 el patache
mandado al Tonkin...
Patache San Andrés, alias
h Brampur, recién llegado costas
Patache San 1720 Cavite Guam 1720 Guam de China, de particular.
Andrés
78 hombres de tripulacion.
Lleva a Marianas su gobernador
Séanchez de Tagle.
Sorprende la fecha de salida,
totalmente atemporal. ;Qué
demor6 el barco en Guam? Se
Patache S explica por amenaza inglesa.
Aat;“, €2 20/vi/1721 Guam Cavite 7/VI11/1721 Cavite Encuentro con el pirata
nares Clipperton, en el puerto de
Mexiso (13/V/1723).
Patache Santo Patache fabricado para el rey
Toribio y el Después de 18/ . en1721.
arcingel San | V171722 Cavite | Guam Guam
Miguel 72 miembros de tripulacion.
Patache Santo . Hubo disgusto en Guam entre el
Toribio y el Mediados . - .
g Guam Cavite ? Se perdio cabo superior y el gobernador
arcangel San X11/1722 5
Mi Sanchez de Tagle.
iguel
Patache
San Andrés 1723 Cavite Guam Guam
Brampur
Patache También disputa con el
San Andrés 1723-1724 Guam Cavite Cavite gobernador que acompana su
Brampur salida de Guam con canonazos.
Patache N.
Sra de los
Doloresy San | 1724 Cavite Guam Guam
Francisco
Xavier
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Patache N. . .
Sra de los También recibe amenazas
Mexiso . Antes del 20/ . «de echarlo a pique>> del
?ruulﬁgsscz San | 20/XI1/1724 (Guam) Cavite 11/1725 Cavite gobernador de las Marianas
Xavier Sanchez de Tagle.
«Barco confiscado al sargento
mayor don Manuel de Herrera
d vecino de esta ciudad».
? 1725 Cavite Guam anlt/elsngl 3/ Guam Se perdié en Guam
El3/XI1/1725 sobrevino «un
huracén tan fuerte (...) lo
encall6 entre dos pefias>.
?
(embarcacion La mayor parte de la tripulacién
pequena, con | 1726 Guam Cavite 1726 Cavite A .
regreso por este medio.
restos del
anterior)
86 tripulantes. Lleva un barco
para las Carolinas desmontado.
Falta de vendavales. Calmas y
brisas contrarias. Pocas lluvias.
Casi llegando a las Marianas
faltan las raciones, el agua, hay
Patache N. que arribar (12/X/1729).
Sra de los -Cavi
Dolores y San 11/VI1/1729 1-Cavite . . g
Francisco Guam 1/X1/1729 San Miguel de Arribada Conflicto entre el capitan y el
Xavier 1/VII/1729 2-San Naga contramaestre.
Principe del Jacinto
Mar De regreso, de arribada, no
pudo tomar el Desembocadero,
quedo en la ensenada de Naga
(sureste de Luzon).
El capitan pide un piloto para ir
a Cavite, se dice« no préctico de
estos parajes», enfermo.
¢.20/1/1730 El piloto Luis Diaz no pudo
Patache N. . 1-San dominar los vientos que lo
Sra de los Miguel de Barra de llevaron al norte de Luzon.
Dolores y San Naga CEEEI}?S; Fuertes corrientes direccién
Francisco Cavite 13/11/1730 Rbulug Se perdio. norte.
Xu}; rer 2- Cabo (extremo norte
Drincipe del de de Luzoén) En una noche de tempestad,
Mar Engafio cerca de bajos, el piloto queda

12/11/1730

dormido, sin dar fondo.
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Abstract

The relationship between the Spanish and the Muslim inhabitants of the Philippines and Borneo
has always been difficult and depicted as one of enmity. This article, based on a series of published
and unpublished sources, sheds light on a more peaceful facet of this relationship and demonstrates
episodes of commerce between both sides from 1565 to 1800. Thereby, it challenges the traditional
perspective of Manila as exclusively part of the China-New Spain trade axis and advocates viewing
the Philippines as part of the polycentric, globally-connected commercial system of Southeast Asia.

Keywords: Philippines, Spanish Empire, Muslims, Commerce, Early Modern period.
Resumen

La relacion entre los espafioles y los habitantes musulmanes de las Islas Filipinas y Borneo siempre
ha sido complicada y representada como una enemistad. Este articulo, basado en una serie de fuentes
publicadas y originarias, arroja luz a una faceta més pacifica de esta relacion y presenta episodios de
comercio mutuo entre ambos lados desde 1565 hasta 1800. De esa manera contribuye a romper con
la perspectiva tradicional de ver Manila exclusivamente como parte del eje China-Nueva Espafia y
propugna ver las Filipinas como parte de un sistema policéntrico de comercio del Sureste de Asia con
todas sus conexiones globales.

Palabras clave: Filipinas, Imperio Espafiol, musulmanes, comercio, Edad Moderna.
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1. INTRODUCTION

The encounter between the Spanish colonizers and the Muslim sultanates
in the early modern Philippines was bound to be violent. During the Spanish
era in the Philippines (1565-1898), Manila was in an almost permanent state of
confrontation with at least one of their southern neighbors in Mindanao, Jolo, and
Borneo. Such a development was in part due to Spanish perception of the religious
‘other’” that had been acquired during almost a millennium of Christian-Muslim
confrontation in the Mediterranean. Shaped by events such as the Reconquista, the
Ottoman Siege of Vienna (1529), and the Battle of Lepanto (1571), many European
contemporaries had come to believe in the incompatibility of Muslims and
Christians and the inevitability of war (BLaNks and FrasseTTo, 1999; BUNES IBARRA,
1989; Horert, 2010). In the Philippines, this view was expressed most vividly by
Melchor de Avalos at the end of the 16™ century, advocating the expulsion or
eradication of all ‘Moros’ in the Spanish territories in Asia (AVALOS, 1943; DoNOSO
JiMENEZ, 2011-2013; CrAILSHEM, 2014; SANCHEZ 2016).

A closer look at relations between Spaniards and Muslims in frontier zones of
the Mediterranean, though, shows that, at the same time as war raged on, many
forms of peaceful cohabitation existed between both groups. Eloy Martin Corrales,
for example, states that in the last quarter of the 16™ century, Spanish endeavors in
the anti-Muslim war in the Mediterranean experienced a drastic change. Against
the backdrop of the military confrontation with the Ottoman Empire and the
regencies in Northern Africa, mutual commerce started to intensify. Numerous
merchants strengthened their commercial relations with Muslim partners, while
the Spanish Crown also began to consider trade an alternative to war and booty
- and a much better means of generating income through tax revenues (MARTIN
CorraALEs, 2001; MarTIN CoRRALES, 2005). Hence, trade and war between Christians
and Muslims had a parallel existence in the early modern Mediterranean, and,
likewise, in the Philippines.

The expression ‘Moro” was introduced by the Spaniards in the Philippines
as a generic term to describe Muslims in Southeast Asia analogous to the term
applied in the Mediterranean. It did not, however, reflect the actual political (and
economic) entities in the region. These largely comprised the three sultanates
of Sulu in Jolo, of Brunei in Borneo, and of Maguindanao in Mindanao. On the
island of Mindanao, however, political dominion was in flux and, at times, there
were four overlords simultaneously (Cowmsts, 1897: 292). Hence, while the term
‘Moro’ is used in this article as an umbrella term’ for the Muslims from the Sulu,
Maguindanao, and Brunei territories, technically speaking, no such thing as
Moro-trade in the Philippines ever existed. Trade was always conducted with
individuals, living in certain villages and being part of certain ethnicities, within
larger kingdoms or sultanates - just as war was never waged against ‘the Moros’
but against sultanates or smaller political entities (MALLARI, 1998; DONOSO JIMENEZ,

1 For the ambivalence of the term “Moro’ in today’s usage, see ANGELEs (2010). In this article, the word
is used in the most neutral sense.
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2011; Luque TaLavAN and MancHADO Lopez 2014; CraiLsHEM 2014). This is one
of the reasons why ‘Spanish-Moro trade’ could take place at the same time as
‘Spanish-Moro wars.”

When the Spaniards inserted themselves in the Southeast Asian world,
taking possession of the archipelago and, thereby, creating the political entity
of the Spanish Philippines, commercial life was boosted, above all in the new
Spanish capital, Manila. The most innovative element to be introduced was the
so-called Manila Galleon, which connected Asia and America between 1565 and
1821. This shipping line drastically influenced the Southeast Asian economy in
the 16™ century, establishing itself as a powerful commercial factor until well into
the 19" century (ScHURz, 1985; LEGARDA, JR., 1999; BERNABEU ALBERT and MARTINEZ
SHaw, 2013; GIRALDEZ, 2015; PEREZ LECHA, 2018). Its massive loads of silver bullion
changed many features of commerce, above all as Manila started to attract more
and more Chinese merchants, who exported silver in huge amounts to China. The
loss of some of the transpacific galleons in a row has possibly been a factor in the
Chinese state crisis and might have contributed to the fall of the Ming dynasty in
1644 (FLynN and GIRALDEZ, 1995: 209).

Even though Spanish Manila is the analytic focus of this article, the commercial
network it belonged to was clearly polycentric, with Manila but one node, albeit
an essential one. Other such hubs were Amoy, Macao, Malacca, and Batavia, to
the west, and Acapulco and Mexico City, to the east. The trade between Spanish
merchants and those of Sulu, Maguindanao, and Brunei cannot be understood
in isolation and disconnected from the context of the Southeast Asian economic
world to which the Philippines belonged (Rem, 1988-1993; ReD, 2004; WARREN,
2000; FrRANK, 1998; TARLING, 2005; LieBERMAN, 2009; MaTsupa, 2012; WENDT and
NAGEL, 2014; TREMML-WERNER, 2015). On a global scale, Manila’s network of trade
included people, ships, and merchandise from New Spain, Peru, China, Japan,
India, and the Middle East, as well as from Europe and Africa. Within Southeast
Asia, Manila was connected to Cambodia, Tonkin, Siam, Cochinchina, Batavia,
Malacca, and the Moluccas Islands, the trade with Jolo, Mindanao, and Borneo
also having its place in this mesh. This article will show how the exchange of
Spanish and Moro products actually entered these trade circuits and how it fitted
into this global commercial network centered on Southeast Asia.

Contrary to James Warren, who holds that no regular commerce existed
between the Spanish Philippines and the Muslim sultanates prior to 1787
(WARREN, 1985: 55), this article argues that the Spaniards had commercial relations
with these sultanates almost continuously before that year. To justify this claim, it
will outline representative cases of trade between Spaniards and Muslims in the
Philippines, from the first exchanges in the 16" century to the more developed
trade relations at the end of the 18" century.

2 As this article covers the long period between 1565 and 1800, no detailed overview can be included
about every confrontation between Spaniards and Moros. For a more detailed account see, for exam-
ple, MajuL (1973), DEry (1997), or SaNcHEZ (2019).
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2. THE FIRST CONTACT IN THE 16™ CENTURY

In 1565, the Spanish general Miguel Lopez de Legazpi arrived in the
Philippines and took possession of the islands in the name of the Crown. In both his
own report and according to the Augustinian chronicler Gaspar de San Agustin,
the very first meeting between Spaniards and Muslims took place in March of that
year, when the Spaniards landed on the Island of Bohol. The Spanish explorers
started to look for provisions® and tried to fathom the commercial dynamics of
the archipelago. When they approached a junk from Borneo, they were fired at
because the crew believed to be under attack. After heavy fighting, the Spanish
overcame the Borneans and explained the misunderstanding to the surviving
seven crewmembers, including the pilot (piloto mayor) and the factor of the “King
of Borneo.”* To the relief of the Borneans, Legazpi set them free and returned
them all of their belongings, including the junk and its cargo. The Spaniards
gained valuable information from the Borneans and started to understand the
commercial situation of the islands. In the Visayas and, above all, on Mindanao,
merchants from Borneo sold many products from China, such as copper, tin, and
porcelain (see for example MiN, 2014) together with crockery, bells, aromatic resins
(menjui/benjui) and cast iron pans; painted textiles from India; and iron spearheads,
knives, and other “trivialities” (menudencias). On the other hand, from the natives
they bought gold, beeswax, slaves, a particular type of sea snail (siqueyes) used
in Siam as currency, and large amounts of cheap white blankets. When Legazpi
showed him the commodities from the holds of his ships, comprising silk and
other valuable textiles, the pilot, who appeared to be best informed about local
commerce, was of the opinion that the Spaniards would be able to sell them in
Borneo or Siam, but not in the Philippines. He even offered to leave for Borneo
and come back with merchandise more suited for sale in these islands. Also, he
told Legazpi about Butuan, a prosperous trading post at the northern coast of
Mindanao, rich in cinnamon, wax, slaves, and gold (SAN AcusTin, 1698: 92-96;
CONCEPCION, 1788-1792: vol. 1, 349-353, HipaLGo NUCHERA, 1995: 170-173).°

The reputation of Butuan had already reached Legazpi before the capture
of the Borneo vessel and he had sent out Captain Juan de la Isla with the patache®
San Juan, to examine this place. In Butuan, the Spanish emissaries beheld two
Moro junks from Luzon (probably from Maynilad, the later Manila), which were
anchored in that port to trade with the natives. The Moros immediately started to

3 Apparently, the natives in Leyte, Limasaw, and Bohol were not very hospitable to the arriving Spa-
niards upon first contact. Later, Legazpi found out from a pilot from Borneo that the Portuguese had
landed in 1563 on Bohol and Limasawa, pretending to be Castilians, and slaughtered and captured
many natives with the intention to complicate the Spanish arrival in Asia; this was confirmed later by
Bohol principalities. HipaLco NucHERrA (1995: 168, 174, 176, 179), SAN AGUsTIN (1698: 96-98), CONCEPCION
(1788-1792, vol. 1: 353-356).

4 Referring to Saiful Rijal, the seventh sultan of Brunei, who dominated most of the Island of Borneo.
5 As the Moros sold almost exclusively Chinese merchandise, the natives of Butuan used to call the
Moros from Borneo and Luzon ‘Chinese.’

6 A light sailing vessel with two masts. Most explanations for vessels in this article are taken from the
Diccionario maritimo espariol (1831).
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negotiate with the Spaniards and showed particular interest in their silver. The
Spaniards were offered the very profitable rate of one ounce of gold for six ounces
of silver; and two arrobas (11.5 kilograms each) and 16 pounds of wax for 58 reales
de plata. During the following days, the Spanish treasurer Guido de Lavezaris,
who was part of the expedition corps, bought 16 marcos (eight ounces each) and
six ounces of gold in the form of dust and jewelry, 20 quintales (920 kilograms)
of wax, and half-a-pound of fine cinnamon (HmaLGo NUcHERA, 1995: 182; SaN
AcusTiN 1698: 108-109; CoNCEPCION, 1788-1792: vol. 1, 356-357).” But subsequently,
the Spaniards found out that the Moros from Luzon were repeatedly playing
tricks on them (repetidos engafios), as the wax was, for example, mixed with dirt (el
corazon era tierra). Only barely could Lavezaris and the Augustinian Friar Martin de
Rada keep the captain and the soldiers back from violent revenge. To monopolize
the trade in Spanish silver, the Moros seemed to have spread rumors about the
treachery of the Spaniards to keep the natives away from them, even though these
showed noticeable interest in selling textiles (tafetanes y lienzos). What remained
was a bad aftertaste regarding trade dominance and the “vile designs” of the
Moros from Borneo and Luzon (HipALGo NUCHERA, 1995: 182-184, RoyAL OFFICIALS
OF THE PHILIPPINES, 1962; SAN AcusTiN, 1698: 108-109). Being informed about these
dealings, Legazpi himself stated that “the Moros have already started the war
with knacks and fraud” (HipaALco NUCHERA, 1995: 183).8

Later, when the Spanish ships arrived in the village of Dapitan, on Mindanao,
which had been founded by migrants from Bohol, friendship was established with
Chief Pagbuaya. During their stay there, two ambassadors from Borneo arrived
to negotiate commercial affairs. But soon they had to accept that the Spaniards
had become commercial competitors. This time, the Spaniards had more leverage
and Pagbuaya sent the Borneans away, stating that because of his new friendship
with the Spaniards (hermandad con los Castillas) he desired no further alliances
(ConcEepcION, 1788-1792: vol. 1, 360-361; ComsEs, 1897: 85-87).°

Once the Spaniards had erected their settlement on Cebu, where they had
arrived on April 27, 1565, they used their newly gathered knowledge to formulate
a strategy for the conquest of the whole archipelago. Being aware of the potential
rivalry with the Moros, some leading Spaniards suggested to King Felipe II (ruled
1556-1598) a certain way to proceed:

We beseech his majesty [...] that, inasmuch as the said Moros and others take all the
gold, pearls, and jewels, precious stones and other things of which we have no in-
formation - thus injuring the natives, both by giving us no opportunity to plant our

7 Some months later, the Spaniards bought another hundred arrobas of cinnamon on account of the
king to send it back to New Spain. CONCEPCION (1788-1792: vol. 1, 392).

8 In Bohol, at this time, Legazpi realized that his Moro acquaintances from Borneo were tough nego-
tiators and would trick him when it came to business (engafiando y disimulando) - although proving
themselves valuable allies in all other regards. HipaLco NUCHERA (1995: 180), SAN AcusTiN (1698: 106).
9 Even though Francisco Combés and Juan de la Concepcion locate this event chronologically before
the arrival of the Spaniards in Cebu, it does not seem to fit in the chronology given by Legazpi or San
Agustin. HIDALGO NUCHERA (1995: 186), SAN AGUSTIN (1698: 113).
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holy faith among them, and by taking the said gold - they should if they continue
the said trade, lose their property and be made slaves, for they preach the doctrine
of Mahomet (RoYAL OFFICIALS OF THE PHILIPPINES, 1962: 182).1°

In the first years on the Philippines, it seemed that the eradication of Muslim
influence was indeed very high on the Spanish agenda. W.H. Scott understands
and reformulates the Spanish strategy in this initial phase in exactly this way:

First, Mindoro must be neutralized to give access to Manila [accomplished in 1570].
Then, Manila must be taken to capture the China trade [1571]. Next, Borneo must be
reduced to break the Malaccan connection [1578]. And lastly, Jolo and Maguindanao
must be neutralized for direct access to the Spice Islands to the south [1578 and 1579

- Moluccas Islands in 1582] (Scortt, 1985: 47).

Hence, after some initial commerce with the Moros - necessary for Spanish
survival at first - the Spaniards attempted to get rid of their competitors in the
intra-island trade and consolidate their own political, military, and commercial
power.

Having accomplished commercial dominance over many islands and founded
the new capital Manila in 1571, the de facto monopolization of all commerce with
China was established there, facilitated by the nascent trade line with Acapulco.
The Manila Galleon trade became the dominant feature of the Philippine economy
until the end of the 18" century, much to the detriment of other economic sectors
in the archipelago, such as mining and agriculture (Diaz-TREcHUELO, 1963-1966;
ScHURz, 1985; Corruz, 1997; LEGARDA, JR., 1999; Yuste LorEz 2007; BERNABEU ALBERT
and MARTINEZ SHAw, 2013).

While many of the lowland communities in Luzon and the Visayas were soon
paying tribute to their new Spanish overlord, the areas that were ruled by Muslim
sultans - which were better organized militarily - resisted Spanish attempts to
conquer more territory and opposed the Spanish rule from Manila during most
of the colonial period. This confrontation, which in the 19" century was labeled
the “‘Moro Wars,” persisted with varying intensity and determined the Spanish
defensive policy in the Philippines to a great extent (SALEeBY, 1908; MajuL, 1973;
CRUIKSHANK, 1979; WARREN, 1985; Scott, 1985; MALLARI, 1990; Costa, 1992; DEry,
1997).

Scott’s assessment of Spain’s game plan, quoted above, corresponds to what
Cesar Majul has classified as the first two phases of Spanish-Moro confrontation
(Majut, 1973: 108-116). The clash between the two sides would continue until the
end of Spanish rule and beyond. It would take various forms, involve a large
number of people, and affect most parts of the Philippines. Spanish attacks
were brutal and their measures often draconian: entire cities, villages, and fields
were burned, and their populations slaughtered or taken as slaves. Equally, the
Moros killed, burnt, and destroyed villages under Spanish rule and deliberately
undertook slave raids in the Spanish Philippines. One would be mistaken,

10 The petition was signed by leading Spaniards such as by Martin de Goiti, Guido de Lavezaris, An-
dres de Mirandola, and Juan de la Isla. HipALGo NUcHERA (1995: 203-205).
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however, to regard Spanish-Moro coexistence as a constant state of war. Peace
agreements were made and honored, and even Christian proselytization was
able to take place over many years in a relatively undisturbed environment.
Nonetheless, two constraints should be pointed out. First, peace agreements
seldom concerned all of the Moro sultanates and Spain was hardly ever not at
war with at least one of them. And second, even if peace prevailed with a sultan,
some of his subjects would still undertake slave raids in the Visayas or Luzon and
plunder Spanish trade vessels. Hence, even if Spain was not constantly at “war’
with “the Moros,” relations were overall strained and Spanish trade to the south
was always a dangerous venture. Nevertheless, in spite of this almost perpetual
climate of confrontation, commercial interaction did take place between Spaniards
and Moros, often in clandestine ways.

3. WAR, PEACE, AND TRADE IN THE 17™ CENTURY

Already in the first descriptions, the islands of Mindanao, Jolo and Borneo
were commended as being extremely fertile and rich in natural resources. The
Jesuit chronicler Francisco Combés described the wealth of Jolo’s and Mindanao’s
fauna and flora and the potential for mining, also praising the fruits of the land,
its mineral resources, and the opulence of its fishing grounds (Comsts, 1897: 7-26).
Also his fellow Jesuit Pedro Chirino mentioned the abundance of Mindanao and
the prospect of getting cinnamon and algalia, a fluid derived from the cat-like civet
(viverrina) and used in perfumes (CHIRINO, 1604: 81). In later accounts too, the riches
of Mindanao were praised, in particular by Jesuits, who had an inherent interest
in the island because most of Mindanao was ‘Jesuit territory” (though with some
parts of the island being allotted to the Augustinian Recollect order) and more
Spanish engagement there would have meant greater influence and possibilities
of proselytization. In regard to Borneo, the Catalan chaplain Bartolomé Leonardo
de Argensola wrote that it had all necessary for a copious life, produced camphor
and diamonds, and cultivated many horses. He compared its capital, counting
23,000 houses, to Venice and praised the abundant commerce of its ports. He even
shed light on consumer patterns: “They have no certain fashion of cloths. Many of
them wear cotton shirts, and others of white common single Tabby, with red lists”
(LEONARDO DE ARGENSOLA, 1708: 67-68; LEONARDO DE ARGENSOLA, 2009).

During these early years, information regarding Spanish-Moro trade is scarce.
Yet, already at the turn of century, the judge Antonio de Morga mentions the
trade between Manila and Borneo. The Borneans sold fine mats from palm trees,
sago bread, earthen jars, black glazed earthenware of good quality, fine camphor,
and slaves, all of which was bought rather by the natives than the Spaniards. On
their way back the Borneans took wine, rice, cotton blankets, and cheap metal
ware from the Philippines (Morca, 2007: 291). In the 1620s, it appears that Sultan
Muhammad Dipatuan Kudarat of Maguindanao (r. 1619-1671) was trading
intensely with Manila, Cebu, and other Spanish settlements. Ruurdje Laarhoven
has shown that he sold wax, cinnamon, and forest products, and also smuggled
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spices and slaves. In return, he bought cloth and Chinese products (LAARHOVEN,
1989: 28). It can be assumed that this trade between Mindanao and Manila was
linked to and influenced by the traffic and spice shipments between Manila and
the Spanish strongholds in the Moluccas Islands until their abandonment in 1662
(SancHEz, 2013).

3.1 The ‘Presidio trade” and first governmental initiatives (1635-1662)

Between 1635 and 1662, one of the most intense phases of confrontation took
place between Spaniards and Moros. In 1635 Governor Juan Cerezo de Salamanca
(r. 1633-1635) ordered the construction of the fortress Real Fuerza de Nuestra
Sefiora del Pilar de Zaragoza at the westernmost part of the Island of Mindanao,
in Zamboanga. It was designed as a forward post in the defense against raiders
from Mindanao and Jolo. The project was supported energetically by the Jesuit
order and the Bishop of Cebu. The following years saw a strong Spanish offense,
with Governor Sebastidan Hurtado de Corcuera (r. 1635-1644) celebrating major
victories in Mindanao and Jolo (MajuL, 1973: 132-168; COELLO DE LA Rosa, 2019).

During these years of active warfare, trade between the opponents seems
to have been non-existent, but shortly after direct hostilities had subsided,
mutual commerce developed with some verve. After the ‘crusades” of Governor
Corcuera, the incoming governor, Diego Fajardo Chacon (r. 1644-1653), adopted a
slightly different stance, as described by Francisco de Combés. While the general
opinion prevailed in these years that peace and commerce with the Borneans
were not possible, because they were considered too barbarous a people, it was
felt that peace with the sultanates in Mindanao and Jolo should be negotiated,
above all to free Manila’s back for the escalating war against the Dutch (1621-
1648). Together with the governor of Zamboanga, Francisco de Atienza, the
Jesuit Alejandro Lépez was instructed to approach the two sultans. Together,
on July 24, 1645, they successfully concluded a peace agreement with the most
powerful ruler of Mindanao, Sultan Kudarat of Maguindanao. One of the articles
of the concord concerned commerce: the subjects of the Spanish king were to be
allowed to trade freely in Mindanao, while subjects of the sultan could also trade
in Zamboanga and other parts at will. Depending on the location, the laws of the
respective sovereign were to apply and no merchant would be forced to convert.
Furthermore, a church would be established in Mindanao for the Christian
merchants. As a sign of “friendship,” all Mindanao merchants in Zamboanga had
to pay a fee of five percent of their sales to the Spanish king. Nine months later, on
April 14, 1646, Lépez managed also to negotiate peace with the Sulu sultan, Raja
Bongsu (r. 1610-1650). Trade was not mentioned explicitly in this treaty, but in
return for Spanish services and as a sign of brotherhood between the sovereigns,
the sultan committed himself to send three joangas, eight arms long, full of rice to
Zamboanga each year for the sustenance of the fortress. It is quite conceivable that
these shipments - or tribute - triggered commercial interchange between Jolo and
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Zamboanga (Cowmsts, 1897: 430-433, 443-447; CrAILSHEM, 2015).

While these measures could be seen as cautious steps toward commercial
opening, in 1654, the new governor, Sabiniano Manrique de Lara (r. 1653-1663),
vehemently criticized his predecessor - whom he otherwise praised for his
integrity - for having closed Manila to “universal commerce with the kingdoms
of this archipelago”, which he saw as the prime reason for its economic decay.
More specifically, he was referring to Macassar, Cambodia, the Island of Tidore,
Calonga and Manados (both Christian realms in Sulawesi), Mindanao, Jolo, and
in a lesser degree also Tonkin, Siam, and Cochinchina. But Manrique de Lara’s
argument did not stop there; he went on to outline how commerce would be the
best promoter of the Catholic faith in these kingdoms - which again indicates the
closeness between religious, economic, and military priorities. By 1654, Manrique
de Lara had already approached the rulers of the aforementioned kingdoms and
started trade negotiations to reopen mutual commerce just as it had previously
existed “under the best of the Philippine governors.”"

Although we have no detailed information as to whether Manrique de Lara’s
policies were successful, it can be assumed that Spanish-Moro commerce advanced
to a certain degree. In 1660, an unknown amount of wax was transported on three
Maguindanao prahus from Spanish-ruled Butuan, in northern Mindanao, to the
Maguindanao Sultanate, in the southwest of the island. In June 1661, forty-to-fifty
korakoras'? full of “Butuan wax” were exported from Maguindanao to “foreign
places.” Two years later, a load of sulfur (fifteen bamboos of five-span-length)
was acquired by Sultan Kudarat in Butuan, as well as an unknown amount of wax
and gold by a Maguindanao trader called Serilamma. Also in that year, Sultan
Kudarat made a gift to the Dutch merchant Casparus Bouwer, which consisted
of four bundles of cinnamon from Zamboanga of good quality (LAARHOVEN, 1989:
53, 214-218).5

3.2 Moros in Manila at the turn of the century and Torralba’s complaints

Between 1662 and 1663, the Manila government abandoned its strongholds
in the Moluccas Islands and on Mindanao since it was amassing its troops in
Manila against an imminent Chinese attack (Comsts, 1897: 610-621; CONCEPCION,
1788-1792: 69-104; ANDRADE, 2008; PoteT, 2016). As influential interest-groups in
Manila were opposed to the reconstruction of the fortresses to the south (SANCHEZ,
2019), it took a long time to return, 56 years to be precise. The period between
1662 and 1718 is omitted in the Majul classification and, hence, does not belong to
the so-called Moro War phases (Majur, 1973: 169-190). However, slave raids took
place during these years as well, though with much less frequency (Dery, 2006:
11 Archivo General de Indias (AGI), Seville, Filipinas, 285, N. 1: Libro de cartas de Sabiniano Manrique
de Lara (1654) ff. 12r-13r (n. 29-33). Translations by the author. For Calonga and Manados, see CoLin
and CHIRINO (1663: 820).

12 A korakora is a long outrigger used in the Moluccas propelled by oar and sail. LAARHOVEN (1989: 255).

13 The presented data for the year 1663 has to be read with care, as that year marked the end of the
Spanish presence in Mindanao.
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229; MajuL, 1973: 189-190).

Tradealsosubsisted between the Spaniards and the peoples of the surrounding
sultanates. Based on sources of the Dutch East India Company (VOC), Ruurdje
Laarhoven has observed an annual “never-ceasing heavy cloth trade” from
Manila to the Sultanate of Maguindanao (probably in the second half of the 17®
century), carried out by the sultan himself, the kapitan laut (fleet commander),
and Chinese merchants. Moreover, between 1687 and 1691, she lists a Castilian
vessel, which set-off from Manila for trade with Maguindanao. Besides cloth, the
list of imported goods from Spanish ports to Maguindanao contains silk, leathers,
brass, scrap brass, war materiel, gold, slaves, and, of course, silver coins. In the
other direction, Laarhoven has found an annual delivery by Spaniards to Manila
of one champdn full of second-grade cinnamon (cassia lignum) and tortoise shells
purchased in Maguindanao. In July 1689, Chinese and Maguindanao merchants
transported an unknown amount of wax to Manila, while in the last part of 1693,
Sultan Barahaman (r. ca. 1678-1699), Maulano (the brother of the sultan and
commander of the fleet), and other officers (bobatos) send three large cargos of
wax to Manila. At the end of the 17" century, Lieutenant Meynard de Roy, a chief
representative of the VOC in Ternate, learned that the Maguindanao wax trade
with Manila was monopolized by the sultan and his family and yielded a profit of
up to 150 percent. The VOC was always very interested in the Spanish trade with
Mindanao™ and De Roy further noted that there was a permanent trade between
Manila and Maguindanao, in which wax was traded for cloth (LAARHOVEN, 1989:
56, 76, 147, 150, 155, 213-221, 235, 255).15

Similar observations were made by the English adventurer William
Dampier, who visited Mindanao in 1686 on a privateer-turned-merchant ship.
Almost all of the wax and gold that Maguindanao could get from the peoples of
the Mindanao highlands was sent to Manila. With the revenues therefrom, they
bought calicoes, muslins, and China silk and returned to Mindanao (QuiasoN,
1966: 115, 133; DamPIER 1697). Furthermore, in 1701, as the Augustinian Recollect
chronicler Juan de la Concepcién reported, Spain was at peace with Mindanao
and Jolo, which made Christianity thrive there. In this environment, the Moros
sold their “abundant fruits” freely and were admitted to trade (“de buena fee”)
in all Spanish ports.'

In 1704, judge-and-later-governor José de Torralba (r. 1715-1717) complained
about the presence of Moros in Manila, who alongside Armenians and Malabars
(“enemigos de nuestra sancta fee Catholica”) had come to trade with the
Spaniards (“trato y comercio”). They lived outside of town - “extramuros” - in
Santa Cruz, el Rosario, and San Gabriel, alongside Christian Chinese mestizos

14 Since the Peace of Munster in 1648, Spain had been forbidden to trade south or west of the occu-
pied lands in the Philippines. Little attention was paid to this clause by the Spaniards, but the Dutch
repeatedly referred to it when defending their rights in Asia, as late as 1734 and 1768, for example
MARTINEZ SHAW (2009).

15 The Dutch and the English had their own interest in trade with Mindanao. AGI Filipinas, 17, R. 1, N.
11: Carta de Fausto Cruzat sobre comercio de enemigos en Mindanao (Manila 25/5/1697).

16 “En paz estaban las Islas con los Moros de Mindanao y Jolo, la que conservaba la quietud de
nuestras Christiandades, y el Comercio de sus frutos abundante, y libre; logrando tambien los Moros,
siendo admitidos de buena feé en todos nuestros Puertos:” CoNcePcION (1788-1792: vol. 8, 301).
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and Christian natives. Their houses were at the riverside and open for business
without restriction. Their leaders (capitanes and cavesillas) were rich and powerful
merchants, not following any regulations. Torralba feared the non-believers’
negative influence (“malos efectos”) on the unstable beliefs of the native and
Chinese neophytes. Moreover, he criticized their special status and argued for the
application of the same laws that dictated the business of the sangleyes (the Chinese
community in the Philippines) in the paridn (Chinese quarters and market), such
as the selection of leaders with certain responsibilities, the appointment of guards,
and the obligation to live in certain barrios. In principal, Torrabla declared,
he wanted the same rules that applied to Christians in foreign territory to be
imposed in Manila on the non-believers.”” Given that this issue arose several times
during the following years, the presence of Moro merchants in Manila (“moros
[...]joloes, mindanaos y borneyes”) seems to have been a permanent factor in the
city, with Moro trade an apparently constant component in the commercial life
of Manila."”® Finally, all the aforementioned groups were to resettle in the paridn;
however, the relevant laws were barely followed and the Moros in nearby villages
were able to delay their resettlement with ease.'” Further restrictions forbade
foreign merchants - in this case the legislation included Moros as well as Lascars,
Armenians, Portuguese and sangleyes - to enter the houses of natives, sangleyes,
mestizos, creoles, Japanese, or Spaniards.”’ Furthermore, women of any origin
were forbidden to enter Moro shops and houses, whether alone or accompanied
by men.”! In spite of these restrictions and onerous terms, Moro trade continued
in Manila.

4. ZAMBOANGA AS TRADING HUB WITH THE MOROS IN THE 18™
CENTURY

In 1718, the Presidio of Zamboanga was reestablished in Mindanao - much
to the delight of the Jesuits - and old enmities flared up to their full extent.
Consequently, trade yet again became more complicated between Spaniards and
Muslims of the Philippines, as shipping in the archipelago’s waters became more
difficult. Yet, trade appears to never have ceased entirely.

17 AGI Filipinas, 165, N. 8: Carta de Torralba sobre convivencia con infieles (Manila 20/7/1704); for
the Armenians see also QuiasoN (1966:63-65) and BAENA ZaPATERO and Lamikiz (2014).

18 AGI Filipinas, 294, N. 27: Carta de José de Altamirano y Cervantes sobre convivencia con infieles
(Manila 5/7/1707). The vicar general of the vacant archbishopric of Manila, José de Altamirano y Cer-
vantes, even wanted to oblige the Moro merchants to stay on their ships while in Manila. See also AGI
Filipinas, 168, N. 7: Carta de la Audiencia de Manila sobre separacién de infieles y cristianos (Manila
27/7/1713); and AGI Filipinas, 130, N. 10: Carta del conde de Lizarraga sobre separar cristianos de
infieles (Manila 8/6/1713).

19 AGI Filipinas, 130, N. 10: Carta del conde de Lizarraga sobre separar cristianos de infieles (Manila
8/6/1713), boque 3, imagen 72.

20 The source indeed includes the paradox (or rather inaccuracy) that sangleyes could not enter the
houses of sangleyes.

21 AGI Filipinas, 130, N. 10: Carta del conde de Lizarraga sobre separar cristianos de infieles (Manila
8/6/1713), boque 5, imagen 85.

22 For the project of Padre José Calvo to establish a Spanish settlement in Zamboanga and start the cul-
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4.1 El Buscon en Zamboanga

Spanish-Moro trade is also mentioned in a picaresque novel from the middle
of the 18" century. In a sequel to Francisco de Quevedo’s La vida del Buscén
(Zaragoza 1626), the Jesuit priest Vicente Alemany (1729-1817) wrote about the
further adventures in the Philippines of the protagonist, Don Pablos from Segovia.
Alemany lived on the archipelago between 1754 and 1768 and hence knew at
first-hand what he was writing about; he distinguished himself for his patriotic
altitude, for which he was praised by Governor Simén de Anda y Salazar (r. 1762-
1764 and 1770-1776). For many years, Alemany was a missionary in Zamboanga
and a keen observer of the Spaniards’ habits - and their frequent misconduct -
(GArcia VALDES AND ALEMANY, 1998: 18). Following Quevedo’s example, his novel
is a presentation of Spanish corruption, viewed through the eyes of the rascal Don
Pablos.

By happenstance, Don Pablos becomes the governor of the fortress of
Zamboanga and misses no opportunity to enrich himself. Once ensconced in
his new area of activity, and after having defrauded his soldiers by withholding
their salary for some time, he sends two ambassadors to Jolo and to Sibuguey in
Mindanao. They carry a message expressing his desire to live in harmony with
the Moros and to forget about past conflicts. He encourages them to send their
ships, “as was habitual in past times.” The merchandise Don Pablos sends with
the ambassadors sells well and they come back accompanied by Moro merchants,
who start a flourishing commerce - in spite of its being “strictly forbidden.”
In addition, Don Pablos profits handsomely, as the Moros frequent the illegal
gambling houses which are run by Don Pablos himself (Garcia VALDEs and
ALEMANY, 1998: 146). Even taking account of the fictitious character of Alemany’s
novel, its descriptions are barely exaggerated, shed light on the factual situation,
and give a useful picture of the actual state of affairs - just as Quevedo revealed
much about his time a hundred years earlier. And, indeed, later Spanish writers
such as José Garcia Armenteros would confirm the trade of Zamboanga’s officials
with Sulu and Mindanao.”

4.2 Alexander Dalrymple’ report

Another contemporary to comment on Spanish-Moro trade was Alexander
Dalrymple, the British scholar and geographer, who worked for many years
for the British East India Company (EIC). In his Oriental Repertory, he quoted
an account of Oranky Ogoo from Jolo concerning the Sulu rulers. Oranky Ogoo

tivation of cinnamon, see BARrRIO MuNoZ, 2012: 281-293. However, the opposition of the city of Manila
prevented it to be realized (Instituto Nacional de Antropologia e Historia, Mexico City (INAH), G.O.
56, Coleccion de 7 piezas manuscritas, relativas al comercio de las Islas Filipinas, ff. 54-81).

23 For the actual trade of the Zamboanga governor, see Armenteros, Discurso, ff. 12v, 15v. For a similar
line in illegal trade of the alcaldes mayores with Maroon communities in Cagayan and the organization
of illegal gambling houses at the end of the 17" century, see AGI Filipinas 75, N. 18, analyzed more
thoroughly in MawsoN (2016: 401).
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mentioned that during the early rule of Sultan Azim ud-Din (r. 1735-1748 and
1764-1774), the Spaniards “had Colours on the Fort; which was garrisoned by
above 100 Spanish Soldiers, in the Sultan’s Service: There was a Padre named
Bastian, allowed to reside here, but no Church.” According to Oranky Ogoo,
Azim ud-Din’s government depended on this Spanish support, which is why he
was so generous and supportive. During these years, the Spaniards (most likely
from Zamboanga) traded frequently with Jolo (DALRYMPLE, 1793: 576-578).

4.3 The residencia of the Maestre de Campo Antonio Ramon de Abad

The illegal trade with the Moros was also a matter of concern for Juan de
la Concepcién, who described the lawsuit (juicio de residencia) of the Maestre de
Campo Antonio Ramon de Abad y Monterde in the early 1750s in full detail
(ConcepcION, 1788-1792, vol. 13: 36-85).% In the end, Abad, who was accused of
much illegal trafficking, was almost completely exonerated by the court and
Concepcién utterly disappointed, still being convinced of Abad’s guilt. The
charges he faced were close to the narrative regarding the regime of Don Pablos
in Alemany’s novel.

Antonio Ramoén de Abad, who had been sent to Zamboanga for a particular
mission,® was accused of having engaged illegally in private commerce
- forbidden to royal officers - many times. One of the most prominent products
was sea slug (balate), probably from the Sulu region, which he was alleged to
have traded for Philippine blankets and other merchandise; at least once, it was
claimed, he used a Chinese champan (a light East Asian sailing vessel with three
masts) for his business. Furthermore, he was said to have sent one of his captains
on a ship of the royal armada to purchase 1,100 canvas® of rice (ca. 82,500 liters) in
Sibuguey, which was part of the Moro-territory on Mindanao. Such provisioning
trips would have taken place repeatedly and Abad then sold it back to the king
at double the price or more.?® While benefiting from these sales to the king, it was
alleged that Abad also made considerable profit from selling other merchandise
to the Moros and buying wax and cacao in Tuboc, a village close to the heart of
the Maguindanao Sultanate. The journey to Tuboc was supposedly made in three
armed vessels: a galley, a champdn, and a panco (an enhanced canoe with masts).
The staples of wax and cacao were sent to his business partners in Manila right
away. Besides the aforementioned provisioning trips, Abad also supposedly used
diplomatic envoys to the Maguindanao Sultan for his personal business ventures.

24 In this regard, see also CrAILSHEIM (2013).

25 Besides dealing in contraband, other charges were the capture of a Chinese vessel and misconduct
in the re-installment of Azim ud-Din as sultan in Jolo. Cf. CraiLsHEM (2013) and CraILsHEM (2015).

26 AGI Filipinas, 458, N. 17, Duplicado de carta del marqués de Ovando sobre restitucion del rey de
Jol6 (Manila 15/7/1751).

27 One canvas is about 25 gantas, i.e. 75 liters.

28 For the borders of the Spanish dominated part of Mindanao see the “Carta Hydrographica y Cho-
rographica” of Pedro Murillo Velarde (1696-1753), for example the 1734 map in the World Digital
Library of the U.S. Library of Congress: https://www.wdl.org/en/item/10089/ (18/10/2018).

Vegueta, 20 (2020), 81-111. eISSN: 2341-1112 93



Trading with the Enemy. Commerce between Spaniards and “Moros’ in the Early...

On another occasion, he sold fifty piculs®® of iron, blankets, sarampulis (native
textiles) and other goods to Pakir Maulana Kamsa, the sultan of Maguindanao (r.
1748-1755).

In his defense, Abad said that he was merely helping and generously
supplying the starving troops and advancing money to the king. All other
commerce was, in his words, for the benefit of the king and for the common good.
Furthermore, the trip to Tuboc was solely for the acquisition of rice, while the
small amount (“la bagatela”) of wax (one hundred piculs, i.e. 6,330 kilograms)
and cacao (about ten faneguas, i.e. a total of 555 liters) was for his personal use only
(CoNcEepcION, 1788-1792, vol. 13: 66-68, 75-78, 85).

4.4 Joaquin Martinez de Zuhniga’s Estadismo de las Islas Filipinas

Fifty years later, the situation with regard to illegal trade did not appear to
have improved. Accompanying and guiding General Ignacio Maria de Alava y
Navarrete on his inspection tours of the Philippines at the turn of the 18" century,
the Augustinian friar Joaquin Martinez de Zuiiiga also observed the Spanish-
Moro trade. In particular, he condemned the involvement in this trade of high-
ranking Spanish officials who were neglecting their obligations. Very much in
line with Alemany’s observations and Concepcién’s assessment, Martinez de
Zuiiga blamed the alcaldes mayores (the regional Spanish administrators) and the
governors of Zamboanga for embezzlement and misappropriating funds for their
personal gains. These officials had no monopoly for trade in these waters, they
did not even have the right to trade at all. However, they had the will, the power,
and the connections (including the Spanish friars) to intimidate most potential
competitors. It was them who dictated prices and made a fortune in this trade,
sending the vintas (outriggers, between five and fifteen meters long) of the marine
units to barter instead of patrolling the waters. During a service period of three
to five years, each of these high-ranking Spanish officials could gather between
20,000 and 50,000 pesos, in particular by trading rice, abaca, wax, cacao, textiles,
and gold (MARTINEZ ZUNIGA, 1893, vol. 2: 75, 82, 86, 97, 112). In addition, some of
them even sold cannons and other weapons that were intended for their own
troops to their potential enemies (DEry, 1997: 131; WARREN, 2002: 116-117).

5. MANILA TOWARD THE END OF THE 18™ CENTURY: COMMERCIAL
PLANS AND THEIR REALIZATION

At the beginning of the second half of the 18" century, hostilities between
Spaniards and the Muslim sultanates intensified. During the following years,
commercial shipping in Philippine waters became more and more dangerous,
and Moro slave raids increased, representing a troublesome obstacle to mutual
trade relations (MajuL, 1973; CRUIKSHANK, 1979; WARREN, 1985; MALLARI, 1986).

29 A picul or pico was about 63.3 kilograms. LEGARDA, JRr. (1999: 60).
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At the same time, and inspired by ideas of the European Enlightenment,
reformist projects were developed for the Philippines’ economy, and the
archipelago’s commercial situation changed (Diaz-TREcHUELO, 1963-1966). The
late 18" century saw a partial opening of the port of Manila to the outside world.
Since 1764, direct voyages between Spain and Manila were allowed, following
the route around the Cape of Good Hope. The war frigates that were employed
in these ventures in the following twenty years reserved some cargo space for
European merchandise and had permission to load local goods in Asian ports for
the Manila merchants. The return cargo to Cadiz comprised Chinese merchandise
and spices from the Moluccas, but it also included Philippine products - as well as
tortoiseshell and mother-of-pearl, which probably derived from the Moro trade -
(LEGARDA, JR., 1999: 59-60).

In 1785, the Royal Philippine Company was founded by Carlos III (r. 1759-
1788), while, simultaneously, Manila was opened for all Asian shipping - basically
legalizing existing practice. While the ventures of the Company - set up in principle
to stimulate the economic development of the archipelago - might not have been
of immediate relevance for the economy of the Philippines (even if laying the
groundwork for later developments), the liberalization of the port of Manila was.
In 1787, trade with Dutch, English, and French merchants in Asia was allowed
via Portuguese or Indian ships, and, from 1789, via their own ships, although
European merchandise remained forbidden. In spite of these regulations, mistrust
reigned and commercial exchange with other Europeans was still often carried
out through intermediaries and fronts.* When war broke out with England in
1796, the situation grew even worse (LEGARDA, JRr., 1999: 77-88; ScHurz, 1985: 53).
Nevertheless, these changes in the legal structure of Manila’s commerce and its
partial reorientation meant new opportunities for Spanish-Moro commerce and
greater demand for products from Jolo, Mindanao, and Borneo.

5.1 First attempts to systematize the Moro trade to Manila (1765-1785)

Among the many reforms that were proposed in the second half of the 18*
century, some included the intensification of trade with ‘oriental countries’ (Diaz-
TRECHUELO, 1966: 254-261; LEGARDA, JR., 1999: 53-59). Francisco Leandro de Viana,
general attorney (fiscal) of the Audiencia (the royal court of justice) of Manila from
1756 to 1765, for example, presented in 1764/5 a project to the governor which
aimed at making the Philippines self-sufficient, based on its own production and
direct trade with Spain.*» Among the products he proposed to load in Manila for

30 In the 18" century, the so-called English free traders had developed the habit of using Moros, Ar-
menians, Malabar Hindus, and Portuguese as fronts for their Madras-Manila trade to evade Spanish
restrictions. However, it may be assumed that the Spanish authorities were well aware of the true
identity of these merchants and got a share of the profits (Quiason, 1966: 62-66, 90).

31 Biblioteca Nacional de Espafia (BNE), Mss 17859: Documentos relativos al estado de las Islas Filipinas:
Francisco Leandro de Viana, “Demostracion del misero deplorable estado de las Yslas Philippinas,”
ff. 28r-120v (10/6/1766). A valuable edition has been done by LLoser (2000). See also FRADERA (1999:
71-90) and Branco (2009: 34-72).
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the Chinese market, he included edible bird’s nests, mother-of-pearl, seashells,
and sea slugs, much of which was probably purchased in Jolo. For the return
voyage from Manila to Spain, he listed tortoiseshells, which might also have been
bought from Moro traders. Parts of Viana’s plan would be adopted and put into
practice later (LEGARDA, JR., 1999: 54). Following on from these ideas, Governor
Simoén de Anda y Salazar was probably the first to explicitly suggest the trade
of Philippine manufactured goods with the sultanates in Jolo and Mindanao in
1772. His plans sought not only commercial benefits, but also the military and
political wellbeing of the colony, as trade with the Moros, in his eyes at least, had
the potential to appease the raiders and to weaken the English in the area. The
prospect of getting easier access to the Philippine market, including commerce
from New Spain and stronger ties with the sangleyes, must have been of interest
for Sultan Mohammad Israel of Sulu (r. 1773-1778). In his negotiations with the
Sergeant Major Manuel Alvarez, the governor of Zamboanga, he even offered the
Spaniards part of the output of a planned mining venture in exchange for technical
assistance and better access to trade with Manila and Zamboanga (WARREN, 1985:
32, 53).

In the end, the planned trade agreements came to nothing but Mohammad
Israel’ssuccessor Sultan Azim ud-Din Il (r. 1778-1789) re-opened trade negotiations
with Spain, offering a treaty of friendship and commerce. Governor José Basco y
Vargas (r. 1776-1787) accepted the offer but it took Spain several years to ratify
the deal and to systematize these commercial relations. In 1785, the tribunal of
the recently founded Royal Philippine Company, in accordance with instructions
from Madrid, gave a positive evaluation of peace and commerce with Jolo and
Mindanao. Trade agreements were implemented and Taosug* noblemen from
Jolo started to frequent Manila more regularly. Already in 1786, a Taosug vinta
arrived with merchandise worth 8,000 pesos, starting a commercial cooperation
that continued over the following decades (WARREN, 1985: 54).

5.2 José Garcia Armenteros’ Discurso (1786)

In that same year, one of the most prominent projects to promote trade with
the sultanates was published by the secretary of the Intendencia de Exercito y
Real Hacienda of the Philippines, José Garcia Armenteros. His Discurso [...] sobre
la utilidad del comercio de Filipinas con reinos vecinos, y los medios de establecerlo y
practicarlo was about the utility of the islands’ commerce with neighboring realms
(considered as easy and lucrative) and the means to bring it about.*® He presented
a commercial history and recommendations for the rejuvenation or intensification
of Spanish trade with the Moluccas Islands, Cambodia, Siam, Mindanao, Jolo,
and Borneo (Diaz-TRecHUELO, 1966: 258, 261; MAaRTINEZ SHAwW, 2009). Referring

32 The ethnicity of the Taosug represented the political elite within the Sulu Sultanate.

33 Garcia Armenteros, José, Discurso de José Garcia Armenteros sobre la utilidad del comercio de Filipinas
con reinos vecinos, y los medios de establecerlo y practicarlo, presentado a la Sociedad Econdmica de Manila,
AMN 0122 Ms.0136 / 001 (15/2/1791) from http:/ /bibliotecavirtualdefensa.es (18/10/2018). Quote
from f. 9r. Translation by the author.

96 Vegueta, 20 (2020), 81-111. eISSN: 2341-1112



Eberhard Crailsheim

to the trade with Mindanao, Jolo, and Borneo, Armenteros was well aware of
the problematic situation, with its military struggles and constant slave raids.
Nevertheless, as he pointed out, even trade with countries in warlike situations
had the potential to render economic benefits and, furthermore, to bring about
peace between nations, because recognizing the benefits of commerce - “for the
good of humanity” - would help to overcome a noxious raiding mentality.* In
line with Governor Anda y Salazar, he was of the opinion that trade between
Mindanao and Spain had the “incomparable advantage” of setting hostilities
aside and ending the Mindanao “piracy”.* While military action and other means
had failed in pacifying the Mindanao realms, commerce remained a viable option
and the proper “remedy against this strain”.* The example of Jolo, in the eyes
of Armenteros, showed how this change might be effected. Slave raiding had
long been a business of Sulu, the slaves intended for work in the houses and
fields or for sale in neighboring countries. But by this time, the Sulu sultan and
most aristocrats (datus) had stopped raiding the Visayas, whether because of the
recently established commercial relations with Manila, or because they found
better raiding grounds in Borneo, or that they were afraid of Spanish retaliations.”

To the critics of this proposal for trade with neighboring realms, who feared
losses to the traditional Acapulco trade, and to the sceptics of the feasibility of
his plans, Armenteros pointed out that both the alcalde mayor of Iloilo and the
governor of the fortress of Zamboanga had already been involved in trade with
these kingdoms for some time, carrying special letters of permission from the
Manila government. The profitability of this trade, therefore, was already self-
evident and had not hitherto disturbed the Galleon trade.*®

Armenteros considered the island of Jolo to be commercially more important
than Mindanao. In particular, its sea products were of interest to the Spaniards,
such as mother-of-pearl (concha de nacar), sea turtle (carey), and sea slug, but edible
bird’s nests and wax were also in demand. These products were gathered from
Jolo and its surrounding islands as well as from the coast of Borneo, where the
Sulu Sultanate had established outposts. The rather mediocre pearls which they
likewise collected would be of interest to the Chinese from Amoy (called “Emuy”
in Spanish sources, today Xiamen), who arrived annually in Manila on their
junks. The return cargo from Manila to Jolo should be composed of Philippine
rice, which would always render a profit there, but sugar even more so, with
Philippine textiles also in great demand. In recent years, trade with Jolo had

34 “[...] aleja la desconfianza y los temores con que miran los hombres no civilizados a los extranjeros
como si fuesen enemigos, son ventajas que para bien de la humanidad se deven al comercio.” Armen-
teros, Discurso, f. 5v.

35 The term “piracy” has to be read with care in historical sources, as it is a complex concept, reflecting
a subjective and judgmental view, often containing strategic intentions to delegitimize competitors or
enemies. BonN (2007: 17-18), ANTONY (2007: 5).

36 Armenteros, Discurso, f. 15r. “[...] con el tiempo que aumentera la comunicacion ganandonos ami-
gos, se desminuya el corso, pasando los enemigos a otras costas [...]", f. 16r.

37 Armenteros, Discurso, f. 15v. This description neglects that some ethnicities, like the Iranun, under
nominal control of the Tausug sultan, continued their raids under Taosug “patronage.’

38 Armenteros, Discurso, f. 15v.
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already started to regain strength and Manila ships travelled there, while Sulu
datus also arrived in Manila with their pancos for trade.”

Indian and Chinese goods were of the highest demand in Jolo. One or two
champanes arrived there annually from Amoy, which covered Moro-Chinese
trade. With regard to India, after the destruction of the English factory and fort
in Balambangan in 1775 (CraiLsHem, 2017: 403-405), only some residual trade
existed, carried out by the frigates of the English East Indies Company (EIC). The
EIC sold Indian goods in Jolo in exchange for local products, which it then sold in
China.”’ As Indian merchandise was also available in Manila, and for a low price,
Armenteros suggested selling Indian products in Jolo to compete with the EIC
merchants.*!

The most outstanding product from Mindanao - Armenteros refers here
to the southern part, which was controlled by the sultans of Mindanao - was
beeswax; the commerce could reach up to 150 quintales (6.9 tons) per year. Long
before Armenteros” analysis, the Spaniards in Zamboanga were already involved
in trade with the Moros in Mindanao, as explained above. Yet, while trade with
Jolo had been intensified in the second half of the 18% century, this had not been
possible with Mindanao, due mainly to the ongoing hostilities. However, in
the early 1780s, the sultan of Sibuguey and Prince Quibad - two of the rulers of
southern Mindanao - were interested in and actively promoted trade with the
Spaniards.*

Armenteros was convinced that the trade with both Jolo and southern
Mindanao could be carried out together in a single balandra (a small long boat,
like a sloop, with cover and one mast) per year. A keel of about twenty-five ells
would be the right size for such a medium-size cargo.*’ Instead of administering
the trade from Manila, Armenteros argued that Iloilo, on Panay Island, should
be the port of choice, as it was already the hub of the Manila-Visaya trade.* He
also warned his readers that certain precautions were needed for the trade with
these southern realms. Trading with “vicious infidels” entailed the risk of fraud
(trampas) by the nobles (principales). In addition, Armenteros attested a lack of
diligence of the principales and their “unreliable” suppliers, which frequently
led to delays in deliveries and, hence, to deferral of departures.*” In any case,
one always had to have the necessary reserves to overcome losses in this kind of
39 Armenteros, Discurso, ff. 11r-13v; cf. WARREN (1985: 60).

40 For the attempts of the English to trade with Mindanao and Sulu, see Quiason (1966: 112-138).

41 Armenteros, Discurso, ff. 12v-13r.

42 Armenteros, Discurso, ff. 12v, 13v, 15v-16r.

43 Armenteros, Discurso, f 12r-v.

44 In the early 19"-century trade between Jolo and Manila, Iloilo would continue to be the dominant
trading post, where merchants from Jolo could purchase: sugar, rice, tobacco, coconut oil, locally wo-
ven fabrics, and other handcrafted items. Even though it was forbidden to sell these goods outside
of Manila, the prospect of bypassing Manila taxes gave Iloilo a strong advantage. WARREN (1985: 56).
45 “Los Principales toman al fiado los efectos para ir a trocarlos por los frutos de la Tierra, y assi por
que su diligencia no es la mas activa, sabiendo que no se les ha de obligar a la paga como porque la

gente de otro [sic] Pueblos o Rancherias con quienes contratan no cumplen del Tiempo ofresido se
dilata, 0 se impocibilita la cobranza de los reditos.” Armenteros, Discurso, f. 14r.
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commerce. Furthermore, in the commerce with the Taosug in Jolo, the bestowal
of gifts was required for the sultan and the major principales, which, as argued by
Armenteros, should be regarded as a sort of taxation, which would leave the rest
of the cargo free from harassment.*

In the 1780s, the island of Borneo was considered a place where especially
dangerous ‘pirates’ lurked and preyed on Spanish ships. Still, Armenteros pointed
out that trade with Borneo had flourished at first, until an increase in “piratical’
activities in the 17* century. Trade returned when Governor Juan de Vargas
Hurtado (r. 1678-1684) sent an embassy and, in 1682, peace was established “clear
as water,” which broke down commercial barriers between them “as if there were
one land only”.#” Yet, the opportunity was not fully seized and trade came to
a standstill again until the “king of Borneo” (Sultan Muhammad Alauddin of
Brunei, r. 1730-1745) was dragged into a war with Sulu, during the government
of Governor Valdés Tamoén (r. 1729-1739). In those years, the sultan petitioned
Manila for gunpowder, which was indeed supplied. Shortly afterwards, Manila
solicited for copper from Borneo for its cannon foundries, which they also
effectively received. Referring to these deliveries, Armenteros deduced that the
people of Borneo were well disposed towards trade with the Philippines in the
1780s. He considered trading from Manila to Borneo via Palawan, but preferred
the trade via Iloilo, because thereby the Borneo-trade could be connected with
the Jolo-traffic. The trade volume, in any case, would be higher than the Jolo-
trade because the capital of Borneo was bigger and more populated than that
of Sulu. While Chinese products would not sell well in Borneo - direct trade
relations existed with Amoy - products from India would be a better option. In
Armenteros’ view, Indian merchandise would be an easy sell, because the Dutch
had abandoned their commercial factory in Borneo years ago and the natives
had to search for Indian products in Batavia. Overall, the products that were
considered of interest for Spain consisted of copper, calain (a brass-like metal),
diamonds from Sukadana at Borneo’s west coast, camphor, aromatic balsam
(benjui), Sangre de Draco (croton, a flowering plant for medical purposes), palo de
Calamba (agarwood for incense, possibly from Calambac in today’s Vietnam), palo
de dguilas (another type of agarwood), and above all wax and pepper. To carry
these products, in the eyes of Armenteros, a medium size ship would be enough.
The risks and inconveniences of this trade were similar to those mentioned for the
Jolo and Mindanao trade, but less grave, as the sultan of Brunei was stronger than
the Sulu sultan and the aristocracy had less power to intervene in commerce.*

Armenteros’ proposal, which opposed strict concentration on the Manila
Galleon trade and Chinese business - the two main lines of Manila’s commerce
- was awarded the Gold Medal by the Royal Economic Society of Manila and
served as the basis for the amplification of commerce within the realms under
discussion here. This increase would take off in particular after the opening of the
port of Manila in 1789.

46 Armenteros, Discurso, f. 14v. As late as the 19" century, Spanish merchants complained about the
arbitrary character of the Sulu tax/bribery/ gift-system (WARREN, 1985: 58).

47 Armenteros, Discurso, f. 16r-v.
48 Armenteros, Discurso, ff. 16v, 17v-18; cf. MARTINEZ SHAW (2009).
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5.3 Actual commerce at the end of the 18" century

James Warren has observed a steady trade between Manila and Jolo between
1787 and 1848. He estimates that profits from trade for merchants in Manila were
particularly high until about 1820, with the possibility of returning investment
twenty-fold. Trade voyages went both ways; at first, it was above all the Sulu
merchants who came to Manila for business, but later on, it was the Spanish and
Chinese merchants who sailed to Jolo. Warren developed a statistical series from
the annual port books of Manila (estados) and listed a detailed account of the
Manila-Jolo trade between 1786 and 1830. In the last 15 years of the 18" century,
he counted 32 ships in that commerce in the port of Manila, among which were
many Chinese and Spanish ships, and some Moro and one Portuguese vessels
(WARREN, 1985: Appendix F, 265-278).

It can be understood as a sign of the institutionalization of mutual trade that
special passports were issued during the era of Félix Berenguer de Marquina (r.
1788-1793) from Sultan Sharap ud-Din (r. 1789-1808), for all of his subjects who
wanted to trade with Spanish lands:

I, Sultan Sharap ud-Din, son and grandson of innumerable sultans of Jolo and
its obedient possessions give my favorable license to ... so that he can transport
merchandise to Manila and I ask my dear Philippine governor and all officers he
might encounter on his way over land and sea to clear the way to his vessel, which
is my wish; as proof, my seal follows.*

A report, covering the time from January 1792 to April 1793, lists ten Spanish
and twenty-seven foreign vessels leaving Manila, out of which six were bound
for Jolo. Among those six were the Chinese pontin Nuestra Seiiora de Soterrafia, the
foreign galley Animas, the panco Quemponan, and three pancos from Jolo (see Table
1). While the total value of the exported goods (only Philippine products were
listed) amounted to almost 600,000 pesos, the cargo destined for Jolo was worth
only 4,795.8 pesos throughout that entire time, i.e. 0.8 percent of total exports.™

According to this list, the goods that were exported from the Philippines
comprised rice, sugar, wooden boxes, bricks, and salt.”> On other occasions,
Philippine textiles and indigo were exported to Jolo. The information regarding

49 “Yo soy el sultin Majumat Sarpudin, hijo y nieto de innumerables sultanes de Jol6 y sus posesiones
obedientes. Concedo mi favorable licencia & para que pueda transportarse 4 Manila 4 efectos de com-
erciar, y ruego & mi muy caro el gobernador de Filipinas y cuantos oficiales encontraren por mar y por
tierra, abran el camino, & la embarcacién, que asi es mi deseo; en prueba de lo cual pongo este sello.”
(MonTERO Y VIDAL, 1888, vol. 1: 356).

50 Based on official almojarifazgo tax data of the port of Manila, Pierre Chaunu found ships from Jolo
in the years 1699, 1717, 1718, and 1787 and from Borneo in 1690-1692, 1709, and 1757. Condensed in
5-year-sections, the share of the Jolo trade compared to the complete almojarifazgo revenues was 0.02
percent (1696-1700), 0.015 percent (1716-1720), and 0.47 percent (1787); the Borneo trade represented
0.43 percent (1686-1690), 0.14 percent (1691-1695), 0.19 percent (1756-1760), and 0.038 percent (1766-
1770). CHAUNU (1960: Série 13 and 14). The data from 1792/3, therefore, seems to indicate a rise in the
Manila Moro trade.

51 AGI Estado 47, N. 14 Comercio de Manila (1793).
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Spanish imports from Jolo to Manila, on the other hand, is not as clear before the
year 1805. However, it can be estimated that the Taosug ships’ cargos consisted
of sea slug (tripang), shark’s fin, mother-of-pearl, bird’s nest, tortoise shells, wax,
and cacao, and, as James Warren adds, Chinese porcelain, Bengal textiles, and -
illegally - European manufactures. Many of these goods did not stop in Manila, but
continued their way to China. Wax, on the other hand, which was on most of these
trading vessels and came from Mindanao and Borneo via the Jolo marketplace to
Manila, was used in the production of candles in the Philippines. Cacao from Jolo
was also consumed locally in the Philippines, competing successfully with cacao
from Acapulco. While sea slug and wax might have been most present in ships’
manifests, bird’s nests were the most valuable good from Jolo. Procured from
the limestone caves from the coast of East Borneo, the small swiftlets” nests were
available in two sorts (black and white) and were used in China as a delicacy as
well as for medical purposes. The large demand in China for sea products from
Borneo, Mindanao, and the Sulu region triggered an intensification of the Manila
trade to Canton and Macao.

TasLE 1
Selection of the “Account of outgoing vessels from Manila Bay to foreign ports between January
1792 and April 1793, including the Philippine products for export, according to the declarations

4+ 41 AL i1 " L 4 Py H 1 H ta Jal
ur LIIL)C 1v1quuu usturris Ujjl(,t, LUILLuLILLILs OLAUESSCIS SULILS LU ]ULU
ort o

Date Vessel Call Products, measurement, and quantity Total value
Rice Powder Biscuits Bricks | Salt Wooden
sugar Boxes
Quintales Quintales | Quintales | Pieces | Quintales | Pieces Pesos
. | Sulu
11/12/1792 | Panco de Jol6 Kingdom 77 25 280
. | Sulu
17/12/1792 | Panco de Jol6 Kingdom 30 20 145
Pontin Chino Sulu
22/12/1792 | N.S. de . 8000 | 206 406
~ Kingdom
Solterrana
.| Sulu
10/2/1793 | Panco de Jolo Kingdom 275 687.4
15/2/1793 | Lanco Sulu 261 25 50 940
Quemponan | Kingdom
Galera Sulu
29/4/1793 Animas Kingdom 275 825 23374
Total 275 1468 70 8000 | 206 50 4795.8

Source: AGI Estado, 47, N. 14, “Comercio de Manila” (1793).
A quintal equals 100 pounds or 46 kilograms.

Between 1796 and 1808, war with England reduced commercial opportunities
for Manila and hampered the Manila-Jolo trade. As Spanish ships were prone to
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English attacks, this trade was increasingly carried out on Chinese vessels and,
hence, commerce between Jolo and Manila went on. In 1798, for example, the
Chinese coasters Guing Fin, Gua Jap, and Sing Yap Di carried sugar and indigo
from Manila to Jolo. By then, the trade seemed to have been predominantly in
the hands of the Chinese of Manila, the sangleyes (WARREN, 1985: 55-56, 60-62, 65).

6. CONCLUSIONS

The episodes of this study give evidence that ‘trading with the enemy” was
a common feature in the early modern Philippines. In spite of the prevailing
view that ‘the Moros” were a permanent enemy of ‘the Spaniards” and of the
fact that indeed Spaniards often lived in a very tense relation with some Muslim
ethnicities, Moro-Spanish trade could be traced from the first contact until the
end of the 18™ century. Even though the trade volume seems never to have reach
vast dimensions, it can be maintained that it was present long before the opening
of the port of Manila. In the last third of the 18" century, encouragement of this
trade was, moreover, a matter of state. The years between 1787 and 1848 can be
considered the heyday of the Manila-Jolo trade. During these years, however,
the ambivalent character of Spanish-Moro relations persisted and slave raiding
in the Philippine coastal regions increased. James Warren explains this ostensible
paradox in terms of the intimate relation between slave raiding and the production
circle of the Sulu economy. To meet the demands of Spanish, English, and Chinese
merchants, more and more workers, i.e. slaves, had to be employed to gather
sea slug, mother-of-pearl, etc. Hence, European and Chinese demands indirectly
increased Sulu slave raids and the so-called piracy in Philippine waters (WARREN,
1985: 53, 55-56, 60).

One anecdote might, in conclusion, illustrate the risky situation in which
merchants found themselves when engaging in the Jolo-Manila trade. In his
Historia de la pirateria malayo-mahometana en Mindanao, Jolo y Borneo, the Spanish
writer and politician José Montero y Vidal gives an account from the end of the
18" century. In April 1794, the Portuguese merchant Juan Carvallo, who was
based in Manila, concluded his business negotiations in Jolo with his Taosug
partners, some of whom were close relatives of the Sulu sultan. When he left Jolo
for Manila, his frigate Constante drifted off course and was forced to shelter at an
island close to Iloilo. All of a sudden, eight Moro pancos appeared and started to
attack the frigate, intending to capture it. While the attack appears to have been
repelled by the crew, Carvallo identified the assailants as being the very same
merchants who previously had been doing business with him in Jolo, including
the relatives of the sultan (MoNTERO Y VIDAL, 1888: vol. 1, 361). This story illustrates
the complexity and paradox of the Spanish-Moro trade in the early modern era.
Moreover, it shows that the lines between peace and war, or “piracy” and trade,
were rather blurred and frequently transgressed. Despite all the potential profit,
the ‘Sulu Zone,” to use a term coined by James Warren (WARREN 1985), was always
a dangerous place to trade.
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Spanish-Moro trade in the early modern period has to be seen as part of
the whole commercial system that existed in Southeast Asia in the time of the
Galleon trade. While the Manila Galleon was an essential part of this system, by
no means can it explain the complex structures of the commercial universe of
the Philippines. Instead of focusing solely on Manila and Acapulco as the ends
of this line, one should rather take a polycentric view and consider other places
as well as ‘players,” such as Mexico, Lima, Seville, Cadiz, Canton, Macao, and
Malacca, as well as the Moluccas Islands, Japan, India, Persia and also, as this
article has shown, Jolo, Mindanao, and Borneo. Taking a look at the products that
were bartered, the entanglement of local trade becomes evident: while textiles,
rice, and sugar were predominantly from the Spanish Philippines, the essential
silver coins came from New Spain. The Moro goods, on the other hand, such as
sea slugs, bird’s nests, or shark’s fins, made only a short stop in Manila (or even
made it only as far as Iloilo) before continuing their way to China. In addition,
Spaniards also bought Bengali textiles and European goods from Moro traders,
which shows even more the interconnectivity of commerce and the complexity
of trade networks in that region. European influence on the Southeast Asian
commercial system can be seen in the VOC trade between Mindanao and Batavia
in the 17" century and in the so-called country trade of EIC merchants, which was
a considerable factor for Jolo’s merchants in the 18" century (QuiasoN, 1966).>
The Spanish-Moro trade, hence, must be seen as part of a larger regional trading
system and its global connections; only then the Spanish “appetite” for sea slugs
and bird’s nests is explicable.

Two different spaces of Spanish-Moro trade are outlined in this article, one
centered on Zamboanga and the other on Manila.”® The Zamboanga trade was
comprised mainly of commerce carried out by the governors of the presidio
and the other high local administrators of the region, the alcaldes mayors. It was
bound to local circumstances, such as the proximity to Jolo’s and Mindanao’s
markets and production centers and the weak power, benevolence, or ignorance
of the governors in Manila. Despite being subject to many restrictions, because
of the difficult communication with the capital, these officials had much freedom
of action and used the system to their advantage and profit - thereby reducing
the actual military capacity of their districts. Taking advantage of regional
price differences, these officials sold Philippine products in Jolo and Mindanao
and introduced Moro products on the Manila market, thereby stimulating the
commercial life of the capital.

Trade between the Moros and the Spaniards in Mindanao and in the southern
Visayas had ups and downs but was overall a relatively constant factor. Given
that much of this trade eventually found its way to Manila, it is obvious that a
permanent market existed there for Moro products. Also, in the years between

52 Strategic political factors have, of course, to be included in the commercial conduct of these players.
Cf. MajuL (1973: 250), WARREN (1985).

53 In addition, commercial connections existed also between the natives under Spanish rule and the
Moros. The inhabitants of the island of Capul, for example, were accused of being overly friendly with
the Camugones (a Spanish term for the animist Tidung from northeastern Borneo and the nomadic
Bajau from the Sulu archipelago). Jost (2013a: 375-376).
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1663 and 1718 when no Spanish stronghold existed in the south, this demand did
not cease, as complaints about Moro merchants in Manila at the turn of the century
showed. In the second half of the 18" century, Manila started to organize the trade
with the southern sultanates in a more orderly way. Plans for a systematization
of commercial relations were developed and trade intensified. With the opening
of Manila as quasi free port in 1789, the Moro trade increased and more vessels
from Jolo entered the port. By then, Spanish interest in commerce with Jolo and
Mindanao might have been one of the reasons why Spanish attempts to fight
Moro slave raids were not always fully supported by the commercial elite of
Manila at the end of the 18" century (CRAILSHEM, 2017: 407).

Another feature of the Spanish-Moro trade in the second half of the 18%
century was the increasing involvement of the sangleyes and Chinese mestizos
in commerce with the sultanates. Chinese products were always of interest to
Spaniards and Moros alike; both traded frequently with China; and the Chinese
market was most often the end market for Moro-products passing through Iloilo
or Manila. But since 1750, it seems also that the Spanish-Moro trade itself was
more and more in the hands of sangleyes and Chinese mestizo merchants. This
was true for the trade with Manila, but also in Zamboanga, as already in 1750, the
Maestre de Campo Antonio Ramoén de Abad relied on the support of a Chinese
mestizo middlemen for his illegal ventures, as well as using Chinese champanes
(ConcepciON, 1788-1792, vol. 13: 67, 75).

Ultimately, it has to be admitted that this article has raised many more
questions than it has answered. While a series of illustrative episodes regarding
the Spanish-Moro trade in the early modern period have been presented and
analyzed, much remains to be seen. Who were the merchants involved?** How
many of them were actually Spaniards? What about the merchants from New
Spain? Who were the sangleyes interested in this commerce? How much were
other European merchants involved? What was the role of the Moro merchants
in Manila and how dominant were the royal families in the sultanates” trade?
Moreover, the illegal trade in Zamboanga and Iloilo and its connection with
Manila raises further questions regarding the alleged ‘corruption” of the Spanish
colonial system, as well as about the involvement of friars in this game of power
and profit at the fringes of the Spanish Empire. One might also look for the cultural
implications of this trade for both sides. Spanish and Chinese elements might be
found in Jolo, such as the existence of a paridn, for example. On the other hand,
Moro influence in the Philippines can be found in Sulu Islamic artistic motives in
church art in Bohol or Islamic ornaments on church bells in Luzon (Jost, 20138;
Jost, 2001). Such a view would connect the economic sphere of Spanish-Moro
relations with another largely neglected dimension, the mutual cultural influence
between Spaniards and Moros in the Philippines.

54 An answer to this question is partially given in Kristie Flannery’s article in this special issue of
Vegueta.
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Resumen

La Real Compafiia de Filipinas fue una empresa fundada en 1785, fecha tardia a pesar de los
antecedentes que se remontan a 1729. Entre los posibles factores para este retraso esta el interés que
la Compania Holandesa de las Indias Orientales tuvo para inhabilitar a Espafia en su ruta directa con
Asia y socavar la competencia en el acceso a la plata en Filipinas y Cantén. Este articulo analiza estas
circunstancias a la luz de documentacién inédita del archivo de la VOC, contextualizando el problema
en el marco de las rivalidades hispano-holandesas.
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Abstract

The Royal Spanish Company of the Philippines was founded in 1785, a late date despite antecedents
stretching back to 1729. One of the possible factors contributing to this delay was the Dutch East
India Company’s interest in blocking Spain’s direct route to Asia and undermining its competition
in accessing silver in the Philippines and Canton. This article analyses these circumstances in light of
unpublished documentation from the VOC archive, contextualizing the issue within the framework
of Dutch-Hispanic rivalry.
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La Compaiiia holandesa de las Indias Orientales (VOC) y los proyectos espafoles...

1. INTRODUCCION!

La presencia europea en la zona de Asia Pacifico determiné la formaciéon
de un area geoestratégica politica y comercial dentro del contexto colonial
que dependi6é mas de las propias peculiaridades asidticas que de los distintos
imperialismos europeos. La navegacion y el comercio del Mar oriental, estuvo
desde muy pronto en manos de compaiiias organizadas en torno a la busqueda de
mercados exéticos y plata; un control exégeno a los propios territorios a los que se
podia llegar tomando la ruta de las Indias del Este, categoria historica que también
usaba un clasico Michel Morineau en su breve explicacién de la moda politico-
econdémica de las East Indian Companies (MoRINEAU, 1994). Cuando en marzo
de 1785 se cred la Real Compaiifa espafiola de Filipinas a raiz de un proyecto
elaborado por quien fuera director del Banco de San Carlos, Francisco Cabarrts
(Diaz TRECHUELO, 1965), la participacion de la corona esparfiola en Asia ya tenia
una larga trayectoria durante la cual habia tenido que competir con otras naciones
maritimas que habian desarrollado y perfeccionado sus respectivos proyectos de
compafifas de monopolio en contraposiciéon con el modelo de centralizacién en
un solo puerto (en este caso en dos puertos, Manila-Acapulco), que la corona
aplicaba a sus comercios atlantico y pacifico. Paradéjicamente, la fecha de 1785
puede resultar un tanto tardia. De hecho, el nacimiento de esta compaifiia para
Filipinas parti6 de importantes proyectos antecedentes que defendian la libre
navegacion de los espafioles, la relacién més estrecha entre los mercados asiaticos
y americanos; y la reutilizacién de unos recursos que de alguna manera habian
quedado obsoletos por las leyes del Libre Comercio de 1778. Esta empresa tuvo
muchos detractores dentro y fuera de los limites del imperio espafiol, problemas
de competencia, recelo de los grupos mercantiles de Manila y de los consulados
de Cadiz y México, asi como la dura oposicién de los defensores del comercio
tradicional sujeto al monopolio. La creacién en 1769 del Consulado de Manila
para revitalizar el comercio de la nao de China también fue negativa para la
instauracién de cualquier compaiiia privilegiada basada en una ruta directa por
el Cabo de Buena Esperanza y que, a temor de los intereses holandeses, incluia,
subrepticiamente, el deseo de conexién con otras areas asidticas. En un principio
las primeras ideas parecen timidas en cuanto a las rutas de navegacién, como el
plan del marqués de Villadarias que luego adaptaria el marqués de Santa Cruz de
Marcenado, y que defendia un derrotero por el Cabo de Hornos (MARTINEZ SHAW,
2007: 20). Més adelante se plantearon nuevos rumbos que incluian desde Buenos
Aires al Cabo de Buena Esperanza, lo que supondria un peligroso acercamiento a
las factorias holandesas a lo largo de las costas del Indico y del Pacifico, en donde
aun quedaban también colonias portuguesas, como en la costa de Mozambique. El

1 Abreviaturas de Archivos utilizados: AHN, Archivo Histérico Nacional de Espafia; AGI, Archivo
General de las Indias, Sevilla; BPR, Biblioteca del Palacio Real de Madrid; N.A., Nationaal Archief, La
Haya (Paises Bajos); VOC-Archief, Inventaris van het archief van de Verenigde Oost-Indische Compagnie
(VOC), 1602-1795 (1811); VOC, Vereenigde Oostindische Compagnie (Compania Holandesa de las Indias
Orientales).
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plan de navegar en derechura a Filipinas desde Cadiz, no obstante, no engafié a los
negociantes holandeses reunidos en torno al comercio con Asia que planteaban
dudas y recelos por los limites de esta navegaciéon y por el hecho, sobre todo y
mas importante, de que la Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC en sus siglas
en neerlandés) no queria que los mercaderes espafioles comerciaran con las islas
de las especias o entrasen a arribar, como de hecho lo hicieron, en los puertos y
factorfas bajo control holandés.

En este articulo intentaré exponer las principales fases de esta presion
diplomatica y comercial que la VOC hizo en repetidas ocasiones a la corona
espafiola para que, ampardandose en la interpretacion de los tratados, a veces de
una forma ambigua y bastante confusa, se detuviera cualquier plan para abrir una
linea maritima directa entre Espana y los mercados asiaticos. Pero, si Espafia ya
tenia una conexién importante con dichos mercados a través de la via transpacifica,
(por qué esa preocupacion holandesa de importunar la participaciéon espafiola en
la ruta del Cabo de Buena Esperanza? Esto es algo que debe ser comprendido
en el marco politico-diplomatico y en los intereses econémicos de los grandes
monopolios de la VOC, sus relaciones con Inglaterra y su celo excesivo en proteger
su papel como mediadores en el comercio de las especias y como transportistas de
plata en el complejo universo del avituallamiento de aquellos lujosos mercados
asiaticos.

2. EL CONTEXTO POLITICO Y ANTECEDENTES DEL CONFLICTO

Los antecedentes para la creacién de un comercio directo con las Filipinas se
remontan a la década de 1720. Delgado Barrado especificé los contenidos de dos
fases que parten de 1718 y se prolongaron hasta 1736 (DeLGaDO BARRADO, 1997:
141). Durante este periodo surgioé la Representacion de 1725 que hacfa alusién a una
compafifa para la Mar del Sur y Filipinas, obviando el Cabo de Buena Esperanza
al promover la ruta de Chile, y el Estrecho de Magallanes. Otro plan propuesto
por unos mercaderes de Cédiz entre 1729 y 1730 no tuvo éxito debido a que se
tropezé con los intereses del monopolio de las flotas y galeones; pero también
quizas por la idea del ministro José Patifio que apoyaba la creacién de una Real
Compaiiia bajo control de la Corona y en el marco de sus reformas sobre el
comercio espafiol del momento (Diaz TRECHUELO, 1965: 6-9). Tres décadas después
se plantearon nuevas iniciativas entre las que destaca el proyecto de Francisco
Leandro de Viana, fechado en Manila el 10 de febrero de 1765 y que se considera
como el precursor auténtico para la creacion de la Real Compaiiia. Lo interesante
de esta memoria es que el fiscal Viana demuestra que: «no existia obstaculo legal
que impidiera a los espafioles navegar por el Cabo de Buena Esperanza» (Diaz
TRECHUELO, 1965: 91; MARTINEZ SHAW, 2007: 23-30). Hubo otros intentos como la
memoria presentada por los mercaderes Bernardo Van Dahl y Pedro Tomas de
Vergara en 1764 o el informe de Bernardo de Iriarte, entregado a José de Galvez

2 El memorial se titulaba: Demostracién del misero deplorable estado de las Islas Filipinas. Los sucesivos
documentos del proyecto estan en AGI, Filipinas, 687.
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(DELGADO BARRADO, 1997: 139-173).2 Estos proyectos tenfan muchos detractores
que se oponian a la desaparicién del viejo sistema Manila-Acapulco, hasta que la
navegacion del navio de guerra «Buen Consejo»>, en 1766, marcase un importante
antes y después en la participacion de Esparia en la ruta directa con Asia (MARTINEZ
SHAW y ALFONSO MoLa, 2013: 429-476). No voy a profundizar en el conocimiento
historiografico que se tiene sobre Filipinas y sobre la Real Compafiia ya que ha
sido ampliamente estudiado en las fuentes disponibles y en valiosos trabajos
publicados, algunos de los cuales se encuentran citados en la bibliografia de este
ensayo.*

De entre todos los enemigos que tuvieron estos proyectos esparfioles de
navegacion directa a sus colonias en Asia quizas la oposicién mas dura fue la que
le impuso la Compafifa Holandesa de las Indias Orientales, la VOC. Fundada en
1602 fue sin duda la mas exitosa de todas las empresas comerciales de los siglos xvi
y xviiL. Su hegemonia diplomaética y comercial y su extraordinario conocimiento
cartografico, que rob6 a los portugueses, la convirtié en uno de los puntos de mira
en la guerra global de los Habsburgo primero, y en el objeto de deseo de la que
mas tarde serfa su principal heredera en Asia, Inglaterra. La VOC era un estado
dentro del Estado, pero precisamente por ello se hizo vulnerable a la inestabilidad
interna de la Republica Holandesa, especialmente durante el siglo xvir y que,
como luego se vera, tuvo una influencia interesante sobre la evolucién del propio
pleito diplomatico contra Espafia. La larga historia de esta competencia supone
un contexto que se extralimita desde el punto de vista espacio-temporal hasta
convertirse en un problema tan amplio y complejo como lo fue la ruta maritima
y los sistemas comerciales y coloniales de Europa en Asia. La ruta abierta por
Miguel Lépez de Legazpi y Andrés de Urdaneta tuvo su antitesis en viajes como
el retorno de la flota comandada por Jacob Van Neck el 19 de julio de 1599, y otros
viajes holandeses, posibles gracias a la publicaciéon en Amsterdam del Itinerario
de Linschoten.’ Precisamente el primer viaje de la VOC al archipiélago indonesio
(puerto de Bali) es de 1597, afio en el que se registra el primer retorno desde esa
zona en el navio «Duifje» de Kornelis Adriaansz (BRUIN, GAASTRA, SCHOFFER, 1979:
2). El retorno de la flota de Van Neck quedé plasmado en un cuadro de Hendrick
Cornelisz Vroom, que se encuentra en el Rijkmuseum.

La navegacién hacia Asia implicé diversos conflictos comerciales y politicos,
por la competencia en el acceso a la plata y el monopolio sobre rutas y productos.
La cuestion politica se inicié porque los comerciantes més importantes de la VOC
estaban representados en los Estados Generales (Staten Generaal) y por ello este
6rgano defendia los intereses de las grandes compaiiias y sociedades mercantiles.

3 El documento es Reflexiones sobre el establecimiento de una compaiiia de comercio a las islas Filipinas, se
encuentra en la Misceldnea de Ayala, Tomo L1v, fols. 69-83.

4 Diaz TrReCHUELO (2002: 87-106); MARTINEZ SHAW (2007); y repertorios como HiparLco NucHera (2000:
677-711); HIDALGO NUCHERA (1998); Muro OREION (1983: 373-409). Sobre los antecedentes de la Real
Compafiia véase DELGADO BARRADO (1997: 139-173); GaRrcia REGUEIRO (1984: 5-34.

5 Itinerario, voyage of te schipvaert, van lan Huygen van Linschoten naer de Oost ofte Portugaels Indien, in-
houdende een corte beschrijvinghe der selverlanden ende zeecusten... Libro impreso en Amsterdam, 1595-96,
Amstelredam, Imprenta de Cornelis Claesz, 1596.
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A pesar de que desde 1609 los Estados Generales y la Monarquia Hispénica
habifan firmado una serie de acuerdos por los cuales se permitia a algunas de estas
compafifas y sociedades hacer escala en Cadiz antes de emprender la ruta hacia
el sur, la méxima representacion del gobierno de la Reptblica siempre pretendi6
mantener a los espafioles apartados de la ruta en direccién al Cabo de Buena
Esperanza. Y no solo a Espafa, sino también a los ciudadanos de los Paises Bajos
del Sur, razén por la que llegaron incluso a emprender, junto a Inglaterra, una
camparia contra los negocios de la Sociedad de Ostende, en las primeras décadas
del siglo xvin (Fercus, 2011; BAGUET, 2013; DUNTHORNE, 1986: 58-110).

Esta lucha no se entiende sin conocer la competencia comercial y bélica que ya
existié desde los inicios de la navegacién europea en Asia y el Pacifico. Cuando los
europeos iniciaron las primeras incursiones en la zona en el siglo xv1, el comercio
regional ya era floreciente alli y a finales de dicha centuria, ingleses y holandeses
empezaron a desplazar a los portugueses logrando crear una estrategia geografica
en la zona que incluia a las Filipinas espafiolas, las islas que serfan conquistadas,
como Amboina, o el control sobre el Estrecho de Malaca, vital para navegar desde
el Golfo de Bengala a la China. En este contexto, los holandeses se apoderaron de
las colonias asidticas a través de los portugueses a los que pronto vencieron en
batallas navales, como el caso de la victoria del almirante Wolfert Harmensz sobre
la flota portuguesa en Bantam el 30 de diciembre de 1601 (DaNvERrs, 1894).° Esta
batalla estd contextualizada en la que se ha denominado primera guerra global,
desarrollada en la costa oeste de Africa, en partes del sur y norte de América, en el
Caribe y en Asia, con la intencién de agotar a los enemigos hispanos e incrementar
los beneficios derivados del comercio que en sus retornos ayudarian a reforzar la
guerra contra los Habsburgo (EMMER, 1999: 479-502). Durante la Guerra de los
80 anos entre la Reptublica de las Provincias Unidas y el Imperio regido por la
dinastia Habsburgo, la Compaiiia Holandesa se hizo con el control y acceso a
los principales centros de las especias y a las zonas de avituallamiento de plata
americana en Asia.

Esta competencia entre imperios caracterizada por la capacidad para
controlar las rutas de monopolio sobre productos y sus lugares de produccién, asi
como el constante deseo de obtencién de plata también orientado a la financiacién
de las guerras, perfilé6 un modelo de comercio de larga distancia (long-distance
trading system) que en Asia fue evolucionando desde un sistema comercial de
factorfas dirigido por los holandeses como compradores-vendedores universales
y transportistas, a otro sistema de multiples rutas y gran competencia politica,
sobre todo ya entrado el siglo xvin. En dicha centuria las factorias asidticas se
fueron transformando en mercados coloniales, marcados por la presencia de
un poder hegemonico distinto, protagonizado por Inglaterra. Si, la guerra en
Asia se inici6 como una guerra comercial que estuvo conectada con la logistica
que emanaba de otra zona del planeta, América. Y es cierto que la plata de
Potosi que no se embarcaba en la ruta del galeén de Manila encontraba otras

6 La guerra de Malaca fue una guerra colonial entre Portugal y Holanda por el control de este Estre-
cho. La batalla esta representada en un grabado que esta en el Rijkmuseum de Amsterdam elaborado
por Claes Jansz Visscher. Andrés Furtado de Mendoca era el gobernador de la India Portuguesa.
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rutas alternativas para llegar a Asia, una de ellas dirigida por los portugueses
quiénes se hacian con ella por la via de Buenos Aires o Brasil (MoLiNa, 1966: 82-
122). De hecho, un escrito de Fernando Blumentrit, fechado en 1882, ofrece una
razones curiosas para entender la llegada de los holandeses al area portuguesa
asidtica: «cuando los holandeses no les fue ya posible acudir al mercado de Lisboa
para comprar a los portugueses las mercancias de Oriente, determinaron (....)
ir ellos mismos a la Indias», algo que ha sido confirmado por Charles Boxer y
por Pieter Van Dam (BLUMENTRITT, 1882; BoxEer, 1965; DamMm, 1927-1954). Emmer
también atestigua que: «La demanda de productos asiéticos estaba creciendo y
los portugueses fueron incapaces de incrementar el suministro de mercancias»
(EMMER, 1999: 486). El creciente desfase entre suministro y demanda dio lugar
a que los holandeses accedieran a los mercados asiaticos de forma directa sin la
mediacién de los portugueses. La emigracién de los flamencos y judios sefardies
de Amberes al norte de las provincias libres propicio este hecho (Srots, 1976: 30-
47). Empero, estaba claro que ello se correspondia también con una estrategia
politica, ya que Portugal, desde 1580, era un reino del imperio de los Habsburgo,
con quienes los holandeses estaban en guerra, beneficidndose estos asi de la
desunién existente entre espafioles y portugueses con respecto al control de los
mercados indios. Durante una serie de ataques a las posesiones portuguesas,
los holandeses lograron el control de amplias zonas adyacentes al archipiélago
filipino, a pesar de los intentos del entonces gobernador de Manila, Francisco de
Tello Guzman, de reconcentrar la defensa. Las empresas de Olivier de Noort en
la zona y su llegada a algunos enclaves atiin no colonizados, como la denominada
Isla de los Ladrones, marcé la estrategia de Holanda interesada en hacer sublevar
a los indigenas contra colonos espafioles o portugueses, o incluso intentando una
invasién de las Filipinas, atacando las Molucas gracias a una eventual alianza
de los sultanes de Ternate y de otros principes malayos (BLuMENTRITT, 1882: 11-
14). Es en esta época en la que tanto Portugal y Espafia, sin mucha coordinacién
reciproca, intentaron recuperar territorios como las Molucas, y otras islas sujetas
a jurisdicciones confusas. Incluso es muy probable que las desavenencias entre
Portugal y Espana tuvieran a la India portuguesa como punto de friccién maés
importante, dados los posteriores acontecimientos y las soluciones dadas en los
tratados por parte de Espafia ala VOC. No es extrafio que, como dijera Valladares,
«la Restauracién Bragancista habia comenzado antes en Asia que en Portugal»
(VALLADARES, 2001a:80).

Tal como sucedié en América, en concreto en la colonia de Surinam, los
holandeses pasaron de la guerra abierta que tendran hasta bien entrado el siglo
XVII, a una era de pleitos, asimilando una neutralidad activa caracterizada por la
determinacién de sus flotas y convoyes y el deseo de controlar el comercio como
mediadores. Parala VOC fue un reto la guerra contra el poder de los Habsburgo,
especialmente porque esta compafia no sufrié la decadencia que afecté a la
Compeaiiia de las Indias Occidentales holandesas en América, la WIC (GAASTRA y
EMMER, 1977: 243). En julio de 1605, el gobernador de Filipinas Pedro de Acuiia,
notificé sobre «el Maluco y los holandeses»,” informando de la llegada a Ambon

7AG], Filipinas, 7, R.1. N. 25. Carta de Pedro de Acufia, gobernador de Filipinas, 8 de julio de 1605:
Memorial: Relacion de cosas de Maluco (1604).
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(sic), conocida como Amboina, de ocho naos holandesas que habian expulsado
de la zona a la poblacién portuguesa que habia alli. El gobernador expresaba el
miedo de que los holandeses extiendan su herejia por aquellas tierras en connivencia
con los ingleses. En 1606 los holandeses tomaron Tidore, y entre 1607 y 1608 se
apoderaron de casi todas las islas del archipiélago de las Molucas, quedando solo
en manos hispanas el fuerte de Nuestra Sefiora del Rosario, construido sobre
los escombros de la residencia del sultan Zaide, el fuerte Telingam en Ternate, y
algunos puntos de Batschian y Maquiem. Los holandeses construyeron un fuerte
en Ternate, Orange, punto de apoyo a sus maniobras contra espafioles y que con
el tiempo serfa un arsenal importante. Los ataques se sucedieron y los holandeses
empezaron a hacer convenios con los gobiernos locales ampliando su presencia
a través de los sistemas de factorfas y debido al hecho de que, tal como incluso
seflalaba Blumentrit, «las guarniciones espafolas eran muy escasas y la lealtad de
sus stibditos muy dudosa» (BLUMENTRITT, 1882: 18). En 1609 tuvo lugar el primer
ataque de los holandeses a Filipinas, y durante gran parte del siglo xvi la VOC
entorpeci6 el comercio espafiol y portugués, ejerciendo violencia sobre las flotas e
impidiendo que arribaran a los puertos de escala; y ello incluso a pesar de la firma
de la tregua con Esparfia en Europa (EMMER, 1999: 487-497).

Un periodo muy determinante en esta evolucién fue la firma de la Tregua de
los Doce Afios en el Tratado de Amberes en 1609. En el texto de este tratado, los
articulos 3 y 4 confirmaban que cada pais se quedaria en posesién «de los paises,
tierras y sefiorios que tenia entonces» y se declaré que esto se entendia en cuanto
a los dominios de Europa, «pero en cuando a los que ésta (refiriéndose a Espaiia)
poseia fuera de ella no pudiesen los estados de las Provincias Unidas ejercer
alli trato alguno sin licencia expresa del rey castellano». Este acuerdo volveria a
ratificarse en Miinster y en el tratado del 30 de enero de 1658, entre Felipe IV y los
Estados Generales, donde se estipulaba la libertad de transito y comercio, para
los stibditos de uno y otro pais, solo en Europa, manteniéndose la veda sobre los
dominios coloniales. Estas leyes se recogen en un documento escrito en el Consejo
de Estado muchos afios después cuando se estaban examinando las pretensiones
dela VOC, a cuya memoria, que mas adelante analizaré, la propia corona espafiola
habia respondido con este exabrupto:

Quisiéramos saber por dénde ni con que fundamento prueba la Compaiia Holandesa
que son limites suyos todas las Indias Orientales y todo el Océano Atlantico a lo
largo del Cabo de Buena Esperanza por lo que hasta ahora no hemos visto titulo,
privilegio ni tratado en que la Espafia haya concedido a los Estados Generales unos
limites tan extendidos.?

8 AHN, Estado 3853. Memoria manuscrita en respuesta al Pliego que la Compaiiia Holandesa con sus
representantes fundadas en hechos equivocados, fechada en San Lorenzo de El Escorial, 31 de octubre de
1786. El documento original que envié la VOC estd en: N.A. VOC-Archief, 4736 Stukken betreffende de
plannen tot oprichting in Spanje van een compagnie voor de directe handel van Cadiz via Kaap de Goede Hoop
op de Filippijnen. Gedeeltelijk gedrukt. A los contenidos de uno y otro documento me referiré a lo largo
de este articulo.
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El Tratado de Amberes habia sido sin duda la primera gran concesioén real
que la corona espaiiola otorgaria a los holandeses. Espafia y Holanda se quedarian
cada uno con lo que ocupaban respectivamente al tiempo del tratado en ambas
Indias como también en Brasil o en las costas de Africa y América. En los capitulos
4y 5 del Tratado también se decia que:

Habia una entera libertad de comercio para los sujetos respectivos en los estados
de una y otra parte en Europa, y en cuando a los lugares, puertos que tiene el rey
de Espania fuera de dichos limites y los dichos sefiores estados y sujetos no podran
hacer algtin comercio sin su expresa permisién pero podran hacer si quisiesen dicho
trafico en los paises de cualesquiera otros principes que se lo quieran permitir.’

Existia asi una especie de intento diplomatico de separar territorios de
intereses comerciales y las rutas hasta unos y otros de manera que ello no
implicara una invasién comercial reciproca. La publicacién ese mismo afio de la
obra de Hugo Grotius, Mare Liberum, se llevé a cabo por insistencia de la VOC
en el contexto de las negociaciones de la tregua con Espaiia. Grotius justifico los
derechos holandeses de comercio y navegacion en las Indias Orientales contra los
reclamos de Portugal argumentando a partir de los principios de la ley natural que
cualquier cosa publica, como el aire, el mar y la costa de ese mar, era propiedad
comun de todos, y por lo tanto no podria ser propiedad privada de ninguno. El
objetivo polémico de esto era claro, negar que cualquier estado pudiera hacer
del mar un accesorio de su reino, y hacer cumplir la libertad de navegacién en
todo el océano, como un contraataque holandés a las reclamaciones portuguesas
de dominium sobre los mares, donacién papal o derechos de conquista o titulo
de ocupacién. De hecho, el Tratado de Amberes aseguré los derechos de la
navegacion de Holanda en Asia solo un mes después de que el folleto de Grotius
se publicara anénimamente en Leiden (GrRewg, 2000).

En la mayor parte de las ocasiones, lo acordado en los tratados eran palabras
al viento en la vida real. Este Mare Liberum con el que los holandeses entraron en
los puertos y rutas de la India Portuguesa, con el beneplacito ademas de la corona
espafiola, no se aplicé a la navegacion directa de Espafia hacia Filipinas. Pero,
ademas, la VOC, haciendo a veces caso omiso de la diplomacia de los Estados
Generales con Espafia, continué en su empefio de alejar a las flotas espafiolas
de sus nuevos circuitos asiaticos. (BorscHserg, 2009: 31-61). A pesar de la tregua,
la armada holandesa se apost6 en la Isla del Corregidor, en la bahia de Manila,
con el objetivo de dar caza a todos los navios mercantes que pasaban, ya fueran
espafioles, chinos, japoneses, de Indostan o de Macao. Este juego de competencias
mercantiles era algo a veces muy lejano de los acuerdos diplomaticos entre
naciones y es verdad que solo puede atisbarse en profundidad con un anélisis
de las redes de mercaderes de distintas nacionalidades que operaban en esta
compleja drea geografica, como Picazo Muntaner ha demostrado (Picazo
MUNTANER, 2013). Lo importante era entorpecer la competencia comercial. Esto

9 Recogido en: Dictamen de Consejo de Indias con motivo de las quejas del Parlamento holandés de Batavia al
gobernador de Filipinas, por el comercio que hacian los esparioles en el mar asidtico, Miscelanea de Manuel
José de Ayala, BPR, 11/2826, fols. 117-127r.
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hizo que en 1610 tuviera lugar un encuentro naval (que ganaron los espafioles),
0 que se iniciara un proyecto para construir buques de guerra en Cavite, algo
que preocupaba a la VOC ante la posibilidad de que Espafa construyera y
armase una flota en las costas filipinas al igual que lo habia hecho en la Mar del
Sur. Sin embargo, el episodio de 1610 se debi6 a la tardanza en llegar a Asia la
noticia de la tregua con el Imperio.”” En ese afio el navio «Hazewind» naveg6
a Batavia para comunicar la firma del armisticio;"" aunque pronto, en 1612, los
holandeses rompieron la tregua de la guerra en Asia, enviando a las islas Molucas
al general Pedro del Bot.”? En los afios siguientes se sucedieron estas rupturas a
los acuerdos; corsarios holandeses aparecieron cerca de las costas de Filipinas
apresando navios y personas, desde japoneses a sangleyes, llegando al malayo
(segin Arnaut Lapén, un holandés huido) desde el Estrecho de Magallanes al
mando de Jorge Espelbergue, reforzando asi la guerra del Pacifico, en las costas
del Pert y en el Caribe (PErEz-MaLLAINA y TORRES RaMIREZ, 1987:207)."* Sebastidn
Vizcaino declaré también haber recogido a un flamenco llamado Pedro de Lest,
natural de Amberes, huido de un barco holandés por ser cristiano, e informé de
todo el viaje que hizo la Armada enviada por el Conde Mauricio de Nassau."* En
1617 se organiz6 la armada de Juan Ronquillo, y al terminar la Tregua, en julio
de 1619 el fiscal de la Audiencia de Manila, Juan Alvarado Bracamonte, pidié
ayuda y socorro contra el ataque de los holandeses, comprando navios japoneses
y pidiendo ayuda a «Mindanao y moros mahometanos» (sic). Prevalece aqui la
idea de unas Filipinas como un lugar mas hostil que América, quizds porque el
territorio estaba emplazado en el centro de otras civilizaciones fuertes y la colonia
espafiola no tenia medios suficientes para hacer frente a la competencia.”” En ese
mismo afo, la ciudad de Manila se encontraba en muy mal estado debido a los
continuos ataques holandeses. En 1632 se entablaron nuevas acciones como declara
la carta del gobernador de Filipinas, Juan Nifio de Tavora en la que se informa de
las relaciones de Manila con Japén y la toma por la VOC de unas galeotas chinas
en el Estrecho de Malaca, la fabrica de un galeén en el reino de Camboya asi como
el parecer de la Junta de Guerra de Indias de expulsar a los holandeses de la Isla
Hermosa en 1633 en convenio con la unién de armas con Portugal.’® En 1641 los
holandeses atacaron el reino de Siam y Malaca, continuando las hostilidades en
los territorios portugueses hasta 1640, afio en el que Portugal se liber6 de la unién
con la corona de Castilla (KNAAP y TEITLER, 2002: 3-45)."7 También en la década de

10 N.A. VOC-Archief, 477 Kopie-instructievoor Van Caerden, de vice-admiraal en verdere officieren en com-
miezen op de vloot, betreffende de relaties van de VOC met de regeringen van de landen in Azié, vooral in ver-
band met de onderhandelingen over vrede tussen de Republiek en Spanje. Met bijlagen 1608 apr. 10.

11 N.A. VOC-Archief, 564-565Stukken afkomstig van het schip Hazewind (1610-1612).

12 AG], Filipinas, 60, N.15.

13 AGI, Filipinas 37, N.19. Informacién sobre corsarios holandeses. Declaraciones de Arnaut Lapén,
Manila, 10 de noviembre de 1616.

14 Esta Armada se enfrent6 a la de Sebastian Vizcaino en 1615, perdiendo. Vizcaino envié una carta
al virrey de Nueva Esparia el 12 de noviembre de 1615 adjuntando la oreja que habia cortado a varios
holandeses. AGI, Filipinas, 37, N. 19.

15 AG], Filipinas, 20, R. 13, N. 86. Carta de Juan Alvarado de Bracamonte, 28 de julio de 1619.

16 AG]I, Filipinas 8, R.1, N.16.

17 AG]I, Filipinas, 330, L. 4, fol. 138r. 139v. y 331, L. 7, fol. 25r-26v. Real Cédula al presidente y oidores
de la Audiencia de Manila.
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1630 se produjeron desavenencias en relaciéon a la ocupacién de Formosa (Taiwan)
que fue abandonada posteriormente de que los holandeses establecieran también
una factoria al sur de la isla.

Cuando se firmé la paz entre la Monarquia Hispédnica y la Republica
Holandesa en 1648, en Miinster y Westphalia, Portugal practicamente habia sido
eliminada como competidora en el comercio euroasiatico. Mientras tanto, segin
Cordova-Bello, ingleses y holandeses parecen que habian hecho su propio tratado
de Tordesillas en Asia al acordar que la VOC continuaria con el monopolio de
las especias mientras la EIC estarfa mds interesada en el comercio de las telas de
India (CorDOVA-BELLO, 1964: 27). Lo que atin parece oscuro fueron las concesiones
secretas que Espafia dio a Holanda en su comercio con Asia. Espafia podia
quedarse sus territorios en las costas de Asia, Africa y América, asi como todos
los derechos que los portugueses habian adquirido en dichas costas, exceptuando
aquellas tierras que los portugueses habian logrado recuperar de manos de
Holanda tras su independencia de Espafia. Una certificacién del dia 9 de abril
escrita por los diputados y plenipotenciarios espafioles en Miinster, declaraba una
licencia reciproca por la que unos y otros no podian navegar en mares cercanos
a las colonias de la otra potencia maritima. El punto 3 del tratado de Miinster era
el mas polémico ya que sefnialaba que Holanda conservaria su posesiéon y derecho
sobre las plazas de los portugueses, incluyéndose aqui a los territorios que Portugal
habia recuperado desde 1641 y a todo territorio que pudieran conquistar de ahora
en adelante. Este acuerdo daba a los holandeses via verde para apropiarse de las
colonias portuguesas en toda Asia, especialmente las islas de las especias. La VOC
podia hacer lo que quisiera siempre que no afectase o molestase a Espafa y a las
posesiones espafiolas, tanto en Asia como en América. Esta cuestion importante ha
sido sefnalada en diversos estudios sobre el impacto de Westphalia en la Republica
Holandesa (GroenveLp, 2000: 61). Los plenipotenciarios franceses opinaron que
esto era una «exorbitante concesion que Espafia daba a Holanda», idea que fue
recordada en el Consejo de Castilla en la memoria de 1786. Ello habia dado lugar a
un nuevo escenario en el cual el gobierno portugués luché por intentar recuperar
los territorios que los holandeses les habian quitado, logrando recuperar Brasil y
las denominadas islas de las especias, mientras Espafia conservaba las Filipinas y
los presidios de las Molucas, hasta el afio de 1662 cuando «retir6 sus guarniciones
de estas ultimas para reforzar la de Manila» (sic).’®

De hecho, el origen de los debates diplomaticos que tendrian lugar en el
siglo xvi sobre esta competencia por la ruta bordeando Africa tuvo origen en el
tratado de Miinster, confirmandose mas tarde en el de Utrecht. Holanda utiliz6
el contenido de estos tratados para afirmar que los espafioles tenian prohibida
la navegacién mas alld del Cabo de Buena Esperanza. Segtn la VOC el articulo
5 de Miinster estipulaba que: «los espafioles retendrian su navegacién en la
manera que la han tenido entonces en las Indias Orientales sin poder extenderse
mas adelante». La VOC afirmaba que en 1648 «no tenian ni podian tener libre los
espafioles su navegacion a la India Oriental por el Cabo de Buena Esperanza o
por la ruta del Este porque asi se lo prohibia la Bula de Alejandro VI expedida en

18 AHN, Estado 3853 (passim).
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1493», esa frontera imaginaria que habia delimitado la navegaciéon y conquistas de
las coronas de Castilla y Portugal (MARTINEZ SHAW, ALFONSO MoLa, 2013: 15 y 16).
Si Espana la cruzaba estaba contraviniendo esta ley, tal como qued6 estipulado
de nuevo en 1648. Sin embargo, ese argumento quedaba invalido por un Tratado
de concordia de Tordesillas firmado el 7 de junio de 1494. En dicho acuerdo las
coronas de Castilla y Portugal acordaron que para que los navios de los reyes
de Castilla y Aragon pudiesen navegar «a la dicha su parte allende de la dicha
raya (...) forzado que han de pasar (los espafioles) por los mares de esta parte
de la raya que queda para el dicho rey de Portugal». Se permitia a los barcos
castellanos a pasar la raya libremente por necesidad y quedaba asi derogada la
prohibicién de navegar por la ruta del Este o del Cabo. Curiosamente, la VOC
reconocié que desde Tordesillas a 1648 habian pasado 155 afios y que se habfan
producido muchas novedades que dieron a los espafioles oportunidades de tener
que navegar hacia sus posesiones de las Indias Orientales. Sin embargo, parecia,
segtn los holandeses, que los espafioles querian descubrir un «pasaje a la Mar del
Sur por la via del Oeste como lo consiguieron en el afio de 1520, por el Estrecho
de Magallanes», precisamente en una época en la que las armadas holandesas
de la VOC estaban abriendo un frente de guerra en las costas del virreinato del
Perti por el Pacifico. La via abierta por Espafia navegando desde las Molucas a
Filipinas, descubiertas en 1570, y el comercio de Acapulco era la tinica navegacién
que los espafioles tenfan hacia las Indias Orientales cuando se firmé el Tratado
de Miinster. De hecho, el memorial recogido en las revisiones del Consejo de
Estado en 1786 recoge una breve historia de las navegaciones espafiolas a Asia,
desde Magallanes a Garcia de Loayza, la expedicion del General Ruiz Gonzélez
de Sequera en 1613, o la de los galeones del almirante Garcia de Figueroa, que
justificaban por si sola la legitimidad hispana de navegar por esas rutas desde
antes de Miinster (MARTINEZ SHAW, 2001: 11).% En Miinster y Westphalia se dio la
importante novedad de dejar zanjada para siempre la disputa sobre la prohibicién
a los holandeses a navegar a territorios espafioles y portugueses por el hecho de
que no habian sido descubridores y conquistadores de esas tierras. Ademas, los
holandeses intentaron que Espafia les ayudara a recuperar los territorios que el
nuevo gobierno portugués les habia quitado, aludiendo al reconocimiento por
parte de Holanda a Espafia como legitima heredera de la corona de Portugal. Para
la Reptblica Holandesa solo la corona espafiola podia devolverle lo usurpado por
una dinastia ilegitima. La Reptiblica Holandesa pretendi6 asi aliarse con Espana
contra Portugal esgrimiendo laidea de quesiatacabanalos portugueses enlaIndias
éstos estarfan mas débiles en Europa. En los tratados de Miinster y Westphalia,
los plenipotenciarios holandeses intentaron esto lisonjeando a los espafnoles, algo
de lo que los ministros franceses se sorprendieron ya que Francia habia apoyado
a los holandeses y a los portugueses, en contra de Espafia. El delegado francés,
Conde de Abaux, historiador de la Paz de Westphalia, pensé que Holanda
estaba haciendo acuerdos con Espafia sin contar con Francia, permitiendo asi a
la Compaiiia holandesa de las Indias orientales que pudiese conquistar todos los

19 Ibidem.
20 Esta relacién de navegaciones se incluy6 en la memoria de 1786: AHN, Estado 3853 (passim).
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territorios de la ahora débil India portuguesa.” Segin las Memorias del Conde
de Abaux, el acuerdo entre espafioles y holandeses en Miinster, con el articulo
5 de esa paz, iba dirigido a que Espafia no extendiera sus limites y se permitiese
a los holandeses conquistar los territorios que los portugueses tuviesen en su
poder a cambio de que la Monarquia Hispanica pudiese permitir la navegacion
de sus flotas por el rumbo que quisieran. Parecia una especie de venganza sobre
Portugal, pero estos acuerdos se produjeron en un contexto en el que Holanda se
convertirfa en un aliado de Espafia, en la segunda mitad del siglo xvi. Espafia no
podia extender su territorio en las Indias, pero podia navegar por donde mejor
les conviniese. En contrapartida, los holandeses podian extenderse especialmente
a costa de los portugueses que como buenos traidores de la casa de Habsburgo
fueron los mayores perjudicados de esta alianza hispano-holandesa.

Paradojas de la Historia, a partir de 1648 el principal competidor de la VOC
seria ahora la East India Company (EIC). Cuando fue establecida en Londres en 1600
carecia inicialmente de recursos financieros, capacidad organizativa y apoyo del
gobierno suficiente como para proporcionar un contra juego a la guerra holandesa
contra los Habsburgo en Asia. No fue hasta finales del siglo xvit cuando la EIC se
convirtié en un competidor formidable, especialmente en el marco del comercio
con India y con Japén (Satow, 1900; PrakasH, 1985).22 En el transcurso del siglo xvir
la EIC superaria a la VOC en diversas areas (BRUIN, GAASTRA y SCHOFFER, 1987).
Mientras tanto, durante la segunda mitad del siglo xvi la Reptblica Holandesa
ampli6 sus factorias a costa de las zonas portuguesas, intensificando su comercio
en el Estrecho de Malaca después de 1630, que tomaron definitivamente en 1641
(Souza, 1986: 75; FRADERA, 1999: 64); y haciendo que el Estado da India portuguesa
perdiese sus mercados con Manila y con Japén que empezaron a estar vigilados
por los holandeses y luego por los ingleses atraidos por la plata de Manila. La
competencia de China era muy fuerte para la VOC por lo que el objetivo principal
era aprovechar las rutas de los portugueses para buscar nuevos mercados y
obtener plata y monopolizar el comercio de las especias, como la pimienta (Souza,
1986: 124). Aunque a finales del siglo xvii la VOC dominaba précticamente todos
los puertos portugueses la compafiia holandesa tuvo que seguir lidiando con los
mercaderes lusos que, a pesar de perder su soberania, siguieron comerciando en
el area al tiempo que buques armenios y espafioles eran empleados en el comercio
entre Manila y Batavia. Después de los holandeses el trafico mas abundante
arribado a Batavia fue el de portugueses y chinos, entre 1684 y 1754 (Souza, 1986:
132-133).

21 La relacién a estas Memorias esta en el informe del Consejo de Estado del afio 1786 donde se resu-
mi6 la historia de este conflicto. AHN, Estado 3853. Archivo Historico de la Nobleza, Frias, C. 36, D. 1.
Cartas del Duque de Longuevila, Conde de Abaux y de sirvientes y plenipotenciarios al rey de Francia, durante
el Tratado de la Paz General en Miinster, interceptadas por Gaspar de Bracamonte Guzmin, [I1I] Conde de Pe-
fiaranda. La importancia de estos acuerdos que parece que fueron secretos estdn también presentes en
las resoluciones de la VOC relacionadas con las negociaciones en Munster. N.A VOC-Archief, 1.04.02,
inv.nr. 148. Resoluties van de ordinaris en extraordinaris vergandering van de Heren X VII.

22 Sir Ernest Satow describe el Journal de John Saris (c. 1580-1643) quien comando el primer viaje
inglés a Japén en 1613 con el «The Clove» organizando el comercio también con Java y con la mision de
estudiar posibles mercados para la compaiiia inglesa.
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Durante la Guerra de Sucesion a la corona espafiola los conflictos con los
holandeses en Asia no cesaron. En 1703 el gobernador Domingo de Zabalburu
se vefa en las circunstancias de tener que solicitar a los negociantes particulares
que sufragaran la defensa de Manila, precisamente a la llegada del galeén desde
Acapulco.” En las décadas posteriores se siguié defendiendo y normalizando el
comercio entre México y Filipinas, pero otras presencias europeas empezaron
a concurrir en estos mares orientales. En 1703 Francia creo una Compariiia de
comercio para la China y establecié una factoria en Cantén. Al mismo tiempo,
Suecia inici6 sus navegaciones por el Cabo de Buena Esperanza, un hecho que
rompfa las bases del Mare Clausum.* Las poblaciones de ingleses aumentaron en
Pulo Condor y los misioneros espafioles fueron incitados a influir en China a que
expulsase a los ingleses de esta zona aprovechando una posible alianza ya que
el emperador de China habia simpatizado con el catolicismo, construyéndose
incluso una iglesia en su palacio (MULLER, 2014: 236-253).” En el Tratado de
Utrecht de 1714 se ratificé un articulo 34, del que mas tarde la VOC se valdria en
su diplomacia, en el que se hacia hincapié en que tanto espafioles como holandeses
no podian comerciar con las posesiones de uno y otro pais, pero si podian navegar
por las de cada uno de ellos en esos territorios.

3.EL COMERCIO HISPANO-PORTUGUES Y HOLANDES: ANTECEDENTES
DE UN DESFASE HISTORICO

La historia de la Compafifa holandesa de las Indias Orientales es la historia
de la lucha contra el poder de los Habsburgo y la competencia por la apertura de
rutas y control sobre mercados. Los holandeses navegaron por el Pacifico desde
finales del siglo xv1, siendo los primeros viajes, entre 1595 y 1597, organizados por
las voorcompagnieén (HaN, 1977: 79-99; Cresro SoLaNAa, 2013: 479-507). La asociacion
definitiva en una compafia no surgié de manera espontanea, sino que fue ejecutada
por el gobierno al declararse la guerra y considerarse que las voorcompagnieén,
al ser empresas pequefias, no podian desempefiar un papel en la lucha contra
Espafia y Portugal. Los Estados provinciales de Holanda, bajo el liderazgo de
Johan van Oldenbarneveldt y los Estados Generales apoyaron la fusién y el 20
de marzo de 1602 se emiti6 la patente con la que se fund6 la General Vereenichde
Geoctroyeerde Compagnie, que estipulaba que nadie, excepto esta compaiiia podia
enviar barcos desde Holanda o comerciar con la zona situada al este del Cabo
de Buena Esperanza y al oeste del Estrecho de Magallanes (Dam, 1927-1954;
GaAAsTRA y EMMER, 1977: 242-288). Asi, la invalidacién, por parte de Holanda, de la
navegacion de los espafioles por esta zona ocednica se estipul6 durante la guerra
comercial y parad6jicamente sustentada en una idea de Mare Clausum que también
espafioles y portugueses habian establecido en el Tratado de Tordesillas un siglo

23 AGI, Filipinas, 332, L. 11, fols. 246v-247v, Real Cédula de 20 de mayo de 1706.

24 AGI, Filipinas, 332, L. 11, fols. 39r-46r. Real Cédula confirmando y aprobando diferentes puntos
tocantes a la manutencion y mejor restablecimiento del comercio de Filipinas con Nueva Espana.

25 AGI, Filipinas, 332, L. 11, fols. 242r-245r.

26 AHN, Estado 3853.
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antes. La Verenigde Oost-Indische Compagnie estaba centralizada en la Republica
Holandesa, tenia un absoluto monopolio comercial con diversas Camaras o Kamers
(Amsterdam, Zelanda, Midelburgo, Delft, Rotterdam, Hoorn y Enkhuizen) muy
al estilo del gobierno republicano que fragmentaba las capacidades politicas y
diplomaticas en cada grupo elitista de los Estados Provinciales o las ciudades.
Cada camara estaba regida por los Bewindhebbers cuya capacidad de gobierno era
compleja pero efectiva. Los Bewindhebbers de cada cdmara constituyeron los Heren
XVII, que se hacian llamar los Hoog Mogende Heren (altos poderosos sefiores) que
eran, a su vez, los directores de la Compafia. También en Asia el gobierno de la
VOC estaba extremadamente centralizado en Batavia en el College van Gouverneur-
generaal & Raden también llamado el Hoge Regering. Asimismo, se llamaban
también sirvientes, dienaar, de la VOC a cualquier trabajador de la compafia
desde los mas altos cargos hasta los mas humildes (Gaastra, 2007). La ruta de
navegacion de la VOC se extendié ampliamente en un espacio donde los chinos
fueron la nacién mercantil predominante (Souza, 1986). China competia con Jap6n
y después con Holanda e Inglaterra, con la intencién de suplir de productos de
lujo asiatico y especias en la ruta de retorno a Europa a través del Cabo de Buena
Esperanza. A su vez, China se convirti6 en una gran surtidora de productos en
Filipinas, sobre todo de especias de Indonesia. La VOC lucho contra Portugal, y
después contra los sistemas estatales indigenas, interesandose por seda en bruto,
oro, plata y cobre, e intentando monopolizar las rutas maritimas, una estrategia
muy practicada por los holandeses en otras zonas del planeta (CRESPO SOLANA,
2014; Souza, 1986: 60).

El comercio espafiol del Pacifico, por otra parte, como indicaba R. Valladares,
y se ha demostrado también en las investigaciones sobre el comercio de México,
se sostenia en la idea de mantener a las Islas Filipinas como una subcolonia del
Virreinato de Nueva Espana (VaLLaDAREs, 2001; Yuste Lorez, 1984). La ruta se
basaba en el Galeén de Manila o nao de China entre Manila y Acapulco. Desde el
principio parece que esta ruta atendia al establecimiento de una Carrera Filipina,
en la que se realizaba el repartimiento del buque del galeén. Desde 1587 hubo
incluso planes para organizar la fabrica de navios para este comercio que incidia
en esta carrera de las Islas Filipinas, discutiéndose si se podia hacer por cuenta
del rey o de negociantes particulares.” Pero, como sucedié en el comercio y
las rutas del Golfo Caribe y en las Antillas, esta ruta centralizada aliment6 el
comercio desde la base central en Filipinas con otros centros econémicos de los
archipiélagos colindantes. A pesar de que la propia corona de Castilla tenia claro
que el establecimiento de la ruta Manila-Acapulco (cuyas leyes son de 1593), era
una prolongacién del comercio de Nueva Espafia, Manila debia ser un centro
del que se controlase el comercio con China y sus ciudades mercantiles mas
importantes, especialmente Cantén, sobre lo que hay indicios desde 1590. Fue
por este puerto por donde se empez6 a atisbar desde muy pronto las hostilidades
con otras potencias europeas (Diaz TRECHUELO, 1983: 409-450). Ni que decir tiene
que este marco era muy estricto para los propios filipinos que tenian prohibido
comerciar con Perd, Tierra Firme y otras zonas. No obstante, tenfan reservado el

27 AGI, Patronato, 263, N.1, R.3. Expediente de la fabrica de navios para Filipinas.
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comercio con Japén, aunque los barcos nipones no podian entrar en los puertos,
al contrario que los mercaderes chinos quienes podian llevar ellos mismos sus
mercancias a Manila y venderlas alli. El aumento del comercio interamericano
por la zona de Pacifico también expandio las posibilidades de Filipinas (NAVARRO
GARcia, 1965: 21). Este panorama se complicé con la llegada del poder holandés a
la zona pues, como siempre, los holandeses se especializaron como intermediarios
entre unos y otros en un contexto en el que los Estados Generales y los directores
de la VOC, los Hoog Mogende Heren, hacian descansar sobre su comercio asiatico
el punto fuerte de su idea de imperio, basado en una estrategia de aumento de
la diplomacia comercial en la zona y de ofensiva contra las posesiones de los
competidores.

La evolucion de esta estrategia de ataque desde la década de 1610 y durante
toda la segunda mitad del siglo xvi se vio alterada por el contexto de alianza
comercial que la Reptiblica Holandesa tendria ahora con la Monarquia Hispanica
en Europa, ratificado en Miinster, la politica de competencia aliada con Inglaterra
y la ofensiva, en parte aceptada diplomaticamente por la corona espafola, de
ataque contra las posesiones de la India portuguesa tras la independencia de
Portugal en 1640. Estas cuestiones ayudan a identificar las razones del rapido
crecimiento de la compania holandesa en Asia. En primer lugar, la riqueza de
capital en la Reptblica le dio a la VOC una ventaja considerable que dio como
resultado que se pudiesen financiar costosas operaciones militares y comerciales
con las que la compafia consolidé su politica de control sobre el comercio de
las especias, especialmente la nuez moscada (a partir de la conquista de las Islas
Banda en 1622), el monopolio sobre los arboles del clavo en Amboina (para lo cual
los holandeses incluso llegaron a destruir los drboles de las Molucas) y el control
sobre la canela tras la expulsion de los portugueses de Ceilan (ARASARATNAM,
1958). Ademads, conquistaron Macasar en 1667, para convertirlo en un centro de
contrabando. Esto sucedié en dos fases, entre 1627 y 1642 y desde 1654 hasta 1658.
Las actividades de la VOC no solo afectaban al transporte de productos asiaticos
a los mercados europeos, sino que logré acumular capital en la India para
construir una red comercial entre las distintas fabricas, un auténtico comercio
intraasidtico que genero6 grandes ingresos para la compaifiia durante los siglos xvn
y xviil. Ademads, desde 1639, la compafiia holandesa tenfa un importante acceso al
mercado japonés, un negocio muy rentable que ofrecié a la VOC la oportunidad
de adquirir plata barata que necesitaban para comprar textiles en India y pimienta
en el Archipiélago de Indonesia.

4. LA NAVEGACION HOLANDESA CON ASIA Y LAS RELACIONES
HISPANO-HOLANDESAS

Al igual que se habfa hecho con la Sociedad para el comercio de Levante
de Amsterdam y Midelburgo (Crespo SoLana, 2014: 139-158), hay indicios para
pensar que los Estados Generales pretendian crear una sociedad de navegacion
con filial de la VOC que tuviera una oficina en Cadiz, una Octroy en navigatie que
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aglutinara acciones y esfuerzos para el comercio de Cédiz con las islas Filipinas
y viceversa.®® De hecho habia una cierta simpatia auspiciada hacia la mediacién
holandesa vista como un negocio rentable, tal como habia sucedido en el caso
del comercio del cacao en Cadiz. La propia estructura del comercio holandés en
Cadiz con las escalas de los buques de la Sociedad del Levante de Amsterdam
y Midelburgo lo propiciaba. Ademas, las flotas de la VOC también escalaban
en Cadiz sirviendo como un puente de conexién en la introducciéon en Cédiz de
productos orientales previamente almacenados en Amsterdam y que las flotas
holandesas solian pasear por los puertos del mundo. De hecho, entre 1644 y 1795
se registraron hasta 153 viajes de escala en Cadiz de las flotas organizadas solo
por la Camara de Zelanda de la VOC.? En verdad parece que esta iniciativa cont6
con el apoyo de algunas casas de comercio en Holanda y quizas en Espafia, pero
también muchos refractarios a uno y otro lado de los Pirineos, en un ambiente cada
vez mas adverso a la conservacion de los grandes monopolios. En la estructura del
comercio de las casas neerlandesas de Cadiz se hacia notar un considerable peso
de productos de origen asiatico, como las especias. Normalmente estos productos
se almacenaban en Cadiz y los embarcaban con destino a América o para el
consumo local y regional, experimentando una alta demanda que fue creciendo
a lo largo del siglo xvir. Pero también hubo un incremento de otros productos
orientales como la seda, de creciente popularizacién entre las costumbres de los
grupos mercantiles y no es extrafio que los mercaderes flamencos y holandeses
de Cédiz se sintiesen seducidos por este material también. Por regla general,
la mayor parte de estos productos llegaban a Cadiz desde los almacenes de
Amsterdam, de forma semejante a lo que ocurria con el cacao que llegaba a los
mercados hispanos de forma indirecta, algo que era mucho més rentable para los
mercaderes de Cadiz que preferian esto a negociar con la compafiia Guipuzcoana
de Caracas (Crespo Solana, 2000; Crespo SoLaNa, 2016: 161-185).%

Sin embargo, el problema no era solo de monopolio sobre productos sino
de necesidad de plata. Su adquisicién implicaba una reaccién en cadena con
diferentes caminos y niveles de acceso (ALFONSO MoLA y MARTINEZ SHAwW, 2004:
33-55). Desde 1565 la plata mexicana empez6 a fluir hacia Filipinas a bordo del
Galedén de Manila desde Acapulco e incluso en otras expediciones como las que el
gobernador de Filipinas, Gonzalo Ronquillo, fomenté en 1581 y en 1582 entre El
Callao y Manila (Iwasakr Caurl, 1992: 21-54). Diversas rutas conducian la plata a
Sevilla a manos de los mercaderes extranjeros, también a los mercaderes chinos en
Manila (los sangleyes) o los portugueses de Macao. Una de las rutas de esta plata
era la que conducia las propias flotas de la VOC desde Amsterdam y por el Cabo
de Buena Esperanza. La VOC exportaria a sus posesiones asidticas una media
de 24,93 toneladas de plata al afio en la segunda mitad del siglo xvir (GAASTRA,
1983: 475). Contintio haciéndolo hasta alcanzar un méaximo de 579 toneladas de
plata en la década de 1720 a 1730. Es decir, que Holanda, y la VOC aparecian

28 N.A. VOC-Archief, 4736 Stukken betreffende. ... (passim).

29 N.A. VOC-Archief 1.04.02, inv.nr. 12824. Scheeps soldij boeken van de opvarenden van voor de kamer
Zeeland uit gevarenschepen.

30 AGI, Arribadas 12, Memorial sobre el comercio del cacao, Cadiz, 11 mayo de 1728.
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como conectores de esos puentes de plata que describieran Martinez Shaw y
Alfonso Mola, entre Sevilla y, luego desde Cédiz, Europa (Amsterdam) y Asia,
via Filipinas, China y Cantén. Ademas, el situado de Filipinas producia plata que
se usaba para el comercio con Cantén y los holandeses comerciaban con Cantén,
pieza fundamental para comprender las redes de mercaderes chinos y de Macao
(algunos de ellos también portugueses) en el abastecimiento de la plata en Asia
por parte de la VOC. Eran una dura competencia al comercio de Manila (DYkE,
2016). Los mercaderes holandeses la necesitaban para su comercio en Asia, pero
estd claro que los holandeses como incansables intermediadores tenian varias
fuentes para su obtencion.

La ruta de las flotas de la VOC era larga, partia de Amsterdam y en el viaje
de ida repostaba en Cadiz antes de emprender la navegaciéon que bordeaba el
Cabo de Buena Esperanza. Era la ocasion ideal para descargar y volver a cargar
con pertrechos para tan largo viaje. Existen evidencias indirectas que quizas parte
de la plata se tomaba en Cadiz de mano de los consignatarios de la Sociedad del
comerciode Levante quelo obtenian,asuvez, desu papel comobanqueros privados
y vendedores ilegales de plata. Las casas de comercio de la Reptblica querfan
aprovechar esta oportunidad para hacerse en Cadiz con la plata necesaria para su
comercio con Oriente. Habian experimentado ya el gran negocio de intercambio
en Cadiz llevado a cabo por la Sociedad del comercio de Levante de Amsterdam
y Midelburgo desde que se acordara el establecimiento del consulado holandés
durante la Tregua de los Doce Afios (Crespo SoLaNa, 2016: 170). Pero el problema
de trasfondo en Asia y en sus mercados hacia referencia a la redistribucién legal
e ilegal de la plata procedente de Nueva Espafia, el situado de Filipinas, que se
convirtié6 en moneda de cambio para las transacciones euroasidticas. En Asia,
parte de la plata que los holandeses necesitaban la recogian gracias al comercio
chino en Cantén donde la VOC tenia unos buenos contactos incluso ya entre
1590 y 1620, afios importantes para las relaciones hispano-portuguesas en la zona
coincidiendo con la ampliacién de las acciones de la VOC en el comercio del Mar
del Sur de China. Pérez Herrero afirmé que los holandeses, aunque al parecer
comerciaban en mayor cantidad con la plata japonesa, no dejaron, sin embargo,
de entrar en contacto también con Manila y reexportar los metales americanos
hacia el Banco de Amsterdam (Pfrez Herrero, 2002: 49-73). Entretanto, poco
después de finalizar la Guerra de Sucesiéon la monarquia Borbénica empezé a
desarrollar un plan de recuperacién del comercio y la situacién de Filipinas en
el marco de las reformas de primeros de siglo sobre el comercio colonial. Una
Orden sobre la nueva regulacion del comercio de Filipinas con fecha del 27 de octubre
de 1720, estipulaba nuevos intentos de recuperacion, pero también de centralismo
inspirado por las presiones del virrey de Nueva Espafa, el marqués de Valero,
para el control sobre el comercio de ropas y tejidos de seda de China que llegan
cada afio a Acapulco. Este marco reformista abri6, en cierta manera, la ola de
proyectismo sobre la creacién de nuevas empresas para el comercio con el Asia
espafiola (DELGADO BARRADO, 1997:147).3

31 AGI, Filipinas, 333, L. 12, fol. 193v-215r. Orden sobre la nueva regulacién del comercio de Filipinas
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A partir de la década de 1720 y coincidiendo con los primeros proyectos de
navegacion espafola directa con Filipinas, los Hoog Mogende Heren inician el envio
de una serie de memoriales a la corona espafiola con el objeto de contrarrestar
unos planes que podrian ser una dura competencia con la estrategia comercial
llevada a cabo entre Amsterdam y Batavia basada en la intermediacién comercial
asiatica. El objetivo era obtener plata, controlar mercados de especias y defenderse
logisticamente de su ofensiva contra las redes del comercio portugués en la zona
que amenazaba tanto el papel de la VOC como transportistas de plata y productos,
como la politica que la propia VOC y la EIC empezaron a promover a finales de
siglo xvi de subcontratar manufacturas en Asia (PicAzo MUNTANER, 2014: 228-242).
De hecho, gran parte de las reclamaciones que se realizarfan entre 1732 y 1768
por parte de los directores de la VOC se iniciaron durante el Tratado de Sevilla
de 1729. Los contenidos de estas quejas y las reacciones espariolas las conocemos
también por unos escritos, como el Dictamen del Consejo de Indias con motivo de
las quejas de Parlamento Holandés de Batavia, escrito por el gobernador espafiol
en Filipinas, Pedro Manuel de Arandia, hacia 1753 o 1754;** o mds tarde, una
Disertacion donde se explican las ventajas que obtenian los holandeses primero
comprando las especias a los portugueses para venderlas al resto del mundo, y
después controlando directamente la produccién de las mismas.** La navegacion
desde Cadiz a Filipinas suponia una amenaza para la estabilidad y la hegemonia
comercial holandesa en su extensa red de factorias desde El Cabo hasta Batavia.*
Los intereses a favor y en contra por parte de los negociantes estan presentes
en escritos y memoriales. El largo informe manuscrito enviado por los Estados
Generales al Consejo de Estado, en representacion de los Hoog Mogende Heren, y
que fue entregado en mano al ministro José Patifio por el embajador de Holanda,
Van Der Meer, pretendia que se volviesen a revisar los tratados de Miinster y
Utrecht con objeto de aclarar los malentendidos diplomaticos que habian dado
lugar a un sinfin de problemas en los puertos de Asia. Van Der Meer decia que,
al parecer, Nicolds de Oliver, gobernador en Batavia, habia entendido que los
Estados Generales estaban dando orden para «poner a pique» a los navios de la
«compariia de Cadiz al paso de Filipinas».*

(Fueron estos sucesos los que rezagaron a los proyectos espafioles en
organizar su comercio con las colonias orientales e incidieron de manera indirecta
en el retraso de la creacién de una Compafia espafiola con Filipinas? Es obvio
plantear que el intento de la Compaififa Holandesa de las Indias Orientales pudo
tener para inhabilitar a Espafa en su ruta directa con Asia se fundamentaba en la
posible competencia en el acceso a la plata, cuyos centros neuralgicos en Asia eran
Filipinas y Cantén, sede de una comunidad de mercaderes chinos con los que los
holandeses comerciaban directamente (DykE, 2016). Basandose en la interpretacion

32 Documento en: BPR, 11/2826, fols. 117-127.

33 BPR. Mss. 11/2851. Disertacion sobre las utilidades que logran los franceses, ingleses y holandeses con su
comercio en el continente de la Asia y las que podrd conseguir la Esparia con este trifico mediante las mayores
proporciones que la franquea la naturaleza y la situacion geogrdfica de sus colonias de América.

34 BPR. 11/2834, Discurso sobre la importancia y modo de echar de la India Oriental a los ingleses y holandeses
y aprovechar los esparioles del utilisimo comercio que hacen en ella estas naciones, fols. 47-49.

35 N.A. VOC-Archief, Stukken betreffende...., fol. 11, 28 de junio de 1732.
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ambigua de los tratados de Miinster y Utrecht, los Estados Generales, presionados
por la VOC y en parte por Inglaterra, en algunos determinados momentos,
pleitearon diplomatica y comercialmente contra la creacion en Espana de cualquier
empresa comercial que navegase a Filipinas por el Cabo de Buena Esperanza.
Sin duda, un importante antecedente en estos pleitos diplomaticos fue la presién
que la Republica Holandesa desarrollé junto a Inglaterra para la aboliciéon de
la Compaiifa de Ostende que suponia la creacién de otra ruta directa con Asia
desde el sur de los Paises Bajos entre 1720 y 1725. Este plan también incluia que
la ruta a través del Cabo de Buena Esperanza tuviese a Cadiz como puerto de
escala. Para la elaboracién de las razones contrarias a este proyecto se solicit6
un informe a Jean Barbeyrac, profesor de Derecho en Groninga y miembro de la
Sociedad Real de Ciencias de Berlin.** Fue este memorial el que inici6 el debate
sobre el significado de los articulos de los tratados de comercio donde se ponia
limite a los rumbos, y que lejos de lo que contradictoriamente se defendia en el
Mare Liberum, pretendia ain reglamentar el comercio de las naciones dentro unos
limites estrictos. En relacién al proyecto de Ostende, se decia que el emperador
era el heredero del rey de Espafia en relacion al gobierno de los Paises Bajos del
sur por lo cual debia respetar lo que Espafia firmo en cada uno de los tratados
de Miinster y Utrecht. Por el contrario, las Provincias Unidas, en su libertad y
soberania, tenfan derecho absoluto en la defensa de los privilegios comerciales
de sus compafias privilegiadas (DUNTHORNE, 1986).* En concreto, la VOC utilizé
la declaraciéon del marqués de Pozobueno, ministro plenipotenciario en Londres,
en una carta al rey de Inglaterra, y elaborada para contradecir la navegacion y
comercio de la Compafifa de Ostende, el 26 de abril de 1724. En este conflicto
paralelo, el problema principal era la delimitacién de la ruta hacia Oriente y la
necesidad de que cada nacién conservara sus limites y rumbos de navegacion.® El
marqués de Pozobueno reconocia los limites existentes en ambas Indias y que los
subditos de una y otra nacién debian ser reciprocamente excluidos de navegar los
unos en los limites de los otros, haciendo clara referencia al articulo 34 de Utrecht.*
Ello implicaba un quid pro quo: si Inglaterra y Holanda tenian restricciones en
América, Espafia lo tendria en Oriente. A veces, incluso lleg6 a parecer, a juzgar
por las opiniones interpretadas por el embajador Van Der Meer, en su reunién
con Patifio en San Lorenzo de El Escorial, que se trataba de un soborno por parte
de los Estados Generales, pero sobre todo de Inglaterra, justo en un momento
preliminar a la suscitacion de otros problemas que llevarian a la guerra anglo-
espafiola en América, afios después, y por los vetos que la corona espafiola
intent6 poner al libre comercio en América. Ello se producia especialmente por la
obsesion del ministro José Patifio de suprimir la concesién del navio de permiso
y el asiento con Inglaterra.*

36 Defense du droit de la Compagnie Hollandoise des Indies orientales, contre las nouvelles prétensions des
habitants des pays-Bas Autrichiens, et les raisons ou objections des avocats de la Compagnie de Ostende. N.A.
VOC-Archief 4742. La Haya, 1725.

37 N.A. VOC-Archief 4742, Defense. .., Cap. X, p.91.

38 N.A., VOC-Archief, Stukken bretreffende...... , fols. 4-6.

39 N.A. VOC-Archief, 4736, Carta, Madrid, 15 de febrero de 1768, Memorial del marqués de Pozobue-
no, Londres, 6 de abril de 1724

40 N.A.,VOC-Archief, Stukken bretreffende.... , fols. 4-6 (passim).
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El problema sobre la delimitaciéon de las rutas hacia los puertos orientales
era un tema viejo. Los Estados Generales conocian tres rutas que eran usadas
para la realizacién de su comercio asiatico. Una de ellas aparecia claramente
en el articulo 31 del proyecto comercial que Espafia deseaba establecer en linea
directa con Filipinas. La direccién de la VOC en su memorial le denomina la
Sociedad espatiola con Filipinas y afirmaba que los espafioles pretendian llevar a
cabo una navegacién siguiendo la ruta hacia las Molucas y las Filipinas, islas
y archipiélagos, costas de las islas Célebes y Acapulco; una amplia drea por el
Pacifico que también incluia los puertos chinos. Era este un comercio que todo
el que alli se aventurase debia realizar con la colaboracién de la poblacién y las
autoridades locales, un mecanismo que presentaba ciertas semejanzas al que los
holandeses y los ingleses desarrollaban en los puertos de la América espafiola con
quienes entablaban relaciones de contrabando y comercio ilicito. La VOC insistia
en que, segun los tratados con Espafia, los espafioles solo debian comerciar y
navegar por las posesiones orientales que posefan y no por otros territorios, algo
dificil dada la peculiar geografia y los canales de navegacién existentes en torno
a los archipiélagos asiaticos.

Desde el principio la corona espafiola intenté aclarar este supuesto
malentendido diplomaético, notificando a los Estados Generales que los tratados
«en ningtin modo impiden la navegacién de los stibditos del rey por el Cabo
de Buena Esperanza», pero, alegando, «si los navios espafioles siguiendo dicha
navegacion se metiesen en los puertos o plazas de los holandeses a inquietarles
0 a comerciar se quejarfa con razén la compania holandesa y pondra pronto
remedio en ello S.M.C». Si esto fuese asi tendria razén la VOC y se les recuerda
que «es justamente el caso que ha visto Espafia por muchos afios en la navegacion
del Golfo mexicano, introduciéndose en él los navios de varias naciones no por
buscar el rumbo mas corto para sus respectivos establecimientos sino para hacer
el comercio ilicito con los dominios de S.M.C.».#! Pero segiin vemos de la lectura
de estos impresos y memorias enviadas por los Heren X VII, como de las respuestas
enviadas desde el Consejo de Estado en Espafia, este conflicto evolucioné
dependiendo de la situacién politica interna en Holanda al mismo tiempo que
se producian cambios en las relaciones internacionales y el papel de Inglaterra
como parte interesada en estos conflictos diplomaticos. En lo referente a Holanda,
a partir de la década de 1770 se produjeron diferencias entre los intereses de los
directores de la VOC y los Estados Generales quienes incluso llegaron a afirmar
que la Compaiifa Holandesa «con sus representaciones fundadas en hechos
equivocados logré sorprender los miembros que componen el respetable cuerpo
de los Estados Generales» y que la VOC obligé a los Estados Generales a oponerse
diplomaticamente a la navegacion y comercio espafiol de la compaiiia de Filipinas
por el Cabo de Buena Esperanza, sin razén alguna y sin el propio consentimiento
de los Estados Generales en La Haya.*

41 N.A. Archief van Nederlandse Gezanten en Consuls, Archief Van Nieuwerkerke, Legajo 7. Memoria del
Secretario de Estado y del Despacho segtin memoria del Conde de Rechteren, 7 de marzo de 1768.
42 Segtin el propio memorial que los Estados Generales enviaron al Consejo de Estado, escrito en fran-
cés: Extrait du Registre des Resolutions des Hauts et Puissantes Seigneurs les Etats Généraux des Paus-Bas
Unis, firmado el jueves 22 de julio de 1786. Se recoge en el informe fechado en San Lorenzo, el 31 de
octubre de 1786. AHN, Estado 3853.
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5. LOS DEBATES DIPLOMATICOS SOBRE LA NAVEGACION POR EL
CABO DE BUENA ESPERANZA Y LA REVISION DE LOS TRATADOS

La Secretaria de Estado se sorprendia de esta actitud porque Holanda,
sensatamente, ya habia abandonado esa idea en Miinster y en Utrecht. No
obstante, ello no fue en detrimento de que los conflictos hispano-holandeses en
las Indias Orientales continuaran y que se alargasen durante todo el siglo xvi.
Esto fue debido al aumento de la presencia holandesa, pero también de franceses
e ingleses en los propios territorios espafioles. Ademads, se produjo un aumento
del comercio en la zona, un comercio ilicito que los naturales de las Filipinas
podian llevar a cabo con Camboya, Cochinchina, Siam, China y Japén, y mas
tarde con Macao y Cantén; comercio que, paraddjicamente, debia permanecer
para el mantenimiento de dichas islas y por los almojarifazgos que percibia
la Real Hacienda por las licencias de sangleyes y de particulares de algunas
provincias.” Durante las negociaciones del Tratado de Sevilla en 1729 también se
vio que Espafia se estaba extendiendo en las posesiones orientales y navegando
hacia zonas neuralgicas del comercio ajeno, y ello no pasé inadvertido para los
plenipotenciarios holandeses. Este problema practicamente quedé diluido en
el complejo marco diplomaético internacional del momento suscitado desde los
tratados de Viena de 1725 los cuales volvieron a abrir las rivalidades diplomaticas
con Inglaterra, Francia y el Imperio. Estos problemas estaban mas enfocados a
la competencia con Inglaterra en el Caribe y en el Mar del Sur, por lo que los
recelos de la VOC en Asia quedarian algo difuminados. El pleito entre la corona
espafiola y los directores de la Compania Holandesa de las Indias Orientales se
extendi6 entre 1732 y 1784 creando un trasfondo socio-politico y econémico en
el que los altos representantes de la VOC pretendian que Espafia no tuviera su
propia compaiiia porque, segin ellos, ofendia sus leyes de libertad y privilegios,
su Mare Liberum; un término ambiguo, pues en el fondo se usaba para defender
legalmente el monopolio de las organizaciones mas fuertes, como fue la VOC.

El momento clave de inicio de este pleito tendria lugar en la década de 1730,
durante el ministerio de José Patifio y Rosales, cuando la Compafia holandesa
volvié a la carga con un largo memorial donde se exponian las razones que
tenia para postularse en contra de la creacién en Espafia de la compaiiia de
Filipinas.* Curiosamente no parecian ser los tinicos en protestar ya que dentro
mismo de la propia Monarquia espafola, en México y en Manila, se elevaron
ciertas voces contra estos proyectos y la preocupacién de que incentivar la ruta
directa bordeando Africa pudiese poner en peligro la fluidez de plata americana
en la conexién transpacifica. Asi, desde México y Manila se produjeron reacciones
contra el reglamento del 8 de abril de 1734.% A las pretensiones de la VOC, el
ministro José Patifio reaccionaba desde Sevilla, donde estaba entonces la corte,
afirmando la necesidad de respetar los tratados internacionales, pero aclarando
que no habia tratado alguno que delimitasen los rumbos que debian seguir los

43 AGI, Filipinas, 333, L. 12, fols. 261v. Peticién de informe sobre el comercio licito con extranjeros, 20
de noviembre de 1722.

44 N.A. VOC-Archief, 4736 Stukken betreffende..... (passim).

45 AGI, filipinas, 334, L. 14, fol. 183v-192v. Real Cédula al virrey de Nueva Espafia.
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bajeles «siendo tan poderoso el derecho de la comunicacién entre los dominios
de un mismo principe que la experiencia ha evidenciado».*® Patifio revis6 bien
los tratados a los que los directores de la VOC aludian en Miinster y Utrecht para
responder sobre la inexactitud de tales aseveraciones. Ademads, la VOC estaba
también preocupada por otros planes que tuvo el propio José Patifio de abrir
un comercio con China o incluso con Cantén, obviando las escalas en las islas
Filipinas (MARTINEZ SHAW, 2007: 24). Los intereses politicos y econémicos de las
distintas naciones producian contradicciones sobre lo que cada una opinaba sobre
el libre comercio y navegacion en un contexto en el que se estaba sometiendo
a revisiéon el derecho internacional maritimo. La VOC incluso pensaba que se
podria apoyar la entrada de buques de distinta bandera en los puertos de unas y
otras colonias, tal como se expresa en los articulos 34 y 31 del tratado de Utrecht.
Sin embargo atin prevalecia el recelo contra los ingleses, cuyos bajeles no podian
entrar en los puertos de las Indias orientales.

El 9 de mayo de 1732, los bewindhebbers de la VOC enviaron dos cartas, junto
a una resolucién de los Estados Generales, a la Corte de Espafia, postulandose en
contra de dos proyectos elaborados para el comercio de Cadiz con las Filipinas. En
uno de ellos se defendia la ruta Cadiz-Filipinas por el Cabo de Buena Esperanza,
pero siendo el regreso desde Filipinas a Cadiz por el Suyd-Zee (Mar del Sur) de
las costas de América.”” Segun este proyecto lo navios espafoles podrian llegar a
las plazas y puertos de Asia y Africa, adonde podrian arribar, y desde alli traer
a Espafia todo tipo de especias, canela, pimienta, manufacturas textiles de lujo
que las fabricas espafiolas no podian producir. Era obvio que esto suponia que
las flotas espafiolas en camino a las Filipinas establecerfan un periplo comercial
y de abastecimiento por las colonias holandesas. En otro proyecto se decia
que el regreso podia ser también por el Cabo de Buena Esperanza y escalar en
puertos africanos, otra injerencia. El problema era el limite de la navegacion
en el Oriente lo cual habia producido el problema de las Molucas, tema que la
VOC menciona en su memorial de forma repetida, que dio lugar a conflictos
entre espafioles y portugueses. La desconfianza de la VOC llevé al envio de un
delegado, llamado Hop, a Madrid, el 26 de mayo de 1732, con el fin de averiguar
los contenidos exactos de esos planes de negocios y navegacion espaiiola, con el
fin de aclarar si ese comercio se harfa sobre una compafiia o navios particulares,
si regularian los precios, qué mercancias traerian de vuelta a Espana (algodén,
té, o sedas). En su memorial, la VOC defiende su tnico derecho al comercio de
China, y de las islas de las especias (que llamaban Specerije Eylanden), segin la
carta de este enviado extraordinario de los Estados Generales quien elabor6 una
concienzuda explicacién sobre los intereses espafioles que, consideraba Hop,
no eran otros que aprovechar esta navegacion para acceder a los mercados que
controlaban los holandeses.®® El informe de este tal Hop fue la gota que colm6
el vaso y la reaccién del gobierno de la Reptblica se dirimié mas que rapido. El

46 AHN Estado 3853, Carta de Patifio al marqués de la Paz, Sevilla, 29 de agosto de 1732

47 N.A. VOC- Archief. 4736. Stukken betreffende...., Legajo 4736.

48 N.A. VOC- Archief, 4736, Stukken Betreffende, fols. 11. Hop, Madrid, 13 de junio de 1732. Memoria
impresa, N.A. Archief van Neerlandse Gezanten, Legajo 7. Stukken raakende de Vaart van de Spaanjaar-
den op de Philippynsche Eilanden.
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extracto de la resolucién de los Estados Generales esta fechado el 28 de junio de
1732 y lleg6é a manos de Patifio por mediacién del embajador Van Der Meer en
Espafia.*’ Segtin la informacién que lleg6 a las manos de los Hoog Mogende Heren,
en esta reunion celebrada en Amsterdam estaba también presente el ministro de
Inglaterra (sic), un dato relevante que denota cierto interés inglés en apoyar a
la Republica Holandesa frente a Espafia en un momento de hostigamiento del
Tratado de Sevilla por la presién del ministro Patifio. Curiosamente, durante las
negociaciones del mismo tratado, y en las posteriores reuniones, incluso se lleg6
a solicitar que ese proyecto de compariia con Filipinas no se llevaran a cabo a
no ser que tuvieran participacién los holandeses, ya que asi tendrian beneficios
los mercaderes de Cadiz, autéctonos y extranjeros: «Que, en particular, el seguro
y los negocios de riesgos (bodemerijen) estaban relacionados con los buques y
bienes de empresas extranjeras». Esto también se discutié en el marco del pleito
sobre la abolicién de la Compaiiia de Ostende y con los privilegios del acceso
desde Cédiz al comercio con el Mediterraneo, segin una memoria del marqués
de la Paz al embajador Benjamin Keene y al plenipotenciario holandés H. Van der
Meer.>' En 1732 la corona espafiola tuvo que responder a los Estados Generales
que seguian insistiendo de un error quizas generado por una malinterpretacién
de los tratados, porque en realidad los buques espafioles no pensaban entrar en
competencias con el poder comercial de la VOC asi que los holandeses no tenfan
nada que temer. Los proyectos espafioles con Filipinas solo pretendian establecer
una navegacion por el camino mas corto.

Parece que la situacién estuvo detenida después del Tratado de Sevilla y tras
la muerte de Patifio en 1736. No obstante, los conflictos continuaron sucediéndose
en Asia. En el Dictamen del Consejo de Indias, escrito al parecer por el gobernador
de Filipinas, Pedro Manuel de Arandia, en algtin momento posterior a 1753, se
incluy6 una carta que habia sido escrita en mayo de 1735, con motivo de haberse
apresado en la costa de Mindanao unas galeras de aquellas islas, la balandra
«Lamfarat», en octubre de 1733 despachada por el gobierno de Batavia con cartas
y misiéon de comerciar con el rey de Mindanao. En esta carta se expresaba que
en dicha época era algo contrario al derecho de gentes que los stibditos de los
Estados Generales pudiesen navegar a los puertos y rios de la Isla de Mindanao
o que la VOC tuviese comercio exclusivo con el reino de Siam, segtin declaraba
el Parlamento holandés de Batavia.”? Asi, en la década de 1750 continuarian los
problemas sobre la ambigua libertad de comercio y navegacién. Desde la Isla de
Taba, perteneciente a la gobernacién holandesa, se envi6 una misiva al gobernador
Arandia con quejas sobre la extension de la navegacion por las flotas espafiolas «al
oriente de su meridiano (....) y han tenido el atrevimiento de haber ido a diversos
parajes que la compania de las Indias Orientales de las Provincias Unidas tenfan

49 N.A. VOC Archief 4736, Stukken Betreffende...,fol. 11, dictamen del 28 de junio de 1732.

50 «datspecialijk de assurantie en bodemerijenop de schepen en goederen van vreemdecompagniesu-
llenwerdenverbonden» (traduccién de la autora). N.A. VOC-Archief. 4736, fol. 14.

51 N.A. VOC-Archief, 4736, Stukken betreffende....,Parecer de los Heren XVII sobre el impreso, Sevilla,
16 de agosto de 1732.

52 Dictamen de Consejo de Indias BPR, Mss. 11/2826, fols. 117-127r., p. 122v. Documento sin fecha, escrito
por el gobernador de Filipinas, quizas entre 1753 y 1758.
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factorfas y asimismo tratados exclusivos con los soberanos llevando la intencién
de establecerse en ellos y negociar como sucedi6 en el reino de Siam».” Segtn
el gobierno de Batavia, el capitan espafiol Joseph Parsarin, «en compaiiia de un
francés, Mr. Cayre» (sic), llegaron en el afio 1752 de Manila a Siam y se establecieron
alli para comerciar. Volvian a insistir que la libertad de «andar y frecuentar» era
solo aplicable, segtn los tratados, a los territorios europeos, pero no a las colonias
de uno y otro pais. A la preocupacién de la navegacion de los espafioles mas alld
del Cabo de Buena Esperanza se unia ahora una mas que posible alianza franco-
espafiola que con el pretexto de ir a las Filipinas se acercaban demasiado a las
factorias holandesas. Los espafioles no podian navegar a ciertas regiones de Asia,
como la costa de Coromandel, Bengala, la mar roja (sic) pues esas zonas eran de la
competencia de los portugueses por el tratado de 1493, y los holandeses se sentfan
herederos de estos por el Tratado de 1648. Si los espafoles navegaban o incluso
enviaban embajadas a estos territorios era algo totalmente ilegal .

Al conflicto colonial respondié el gobierno espafiol afirmando que los
tratados no impedian a los espafioles la circunnavegaciéon de Africa, pero
tampoco se podia demostrar que las flotas y armadas espafiolas se hubiesen
acercado peligrosamente a las factorias holandesas. La corona espafiola, segin
responderia mas tarde, el 7 de marzo de 1768 a los Estados Generales a través
del Conde de Rechteren, plenipotenciario en Madrid, que tomaria las oportunas
medidas de castigo a sus stbditos en caso de que éstos hubiesen desobedecido y
fondeado en los puertos holandeses de forma ilegal. Si asi fuese, la propia corona
espafiola pondria remedio contra cualquier injerencia de espafioles particulares
en el comercio de la VOC.% Fue por motivo de estos conflictos en Asia por lo que
el Consejo de Estado promovié una junta de especialistas para la revision de los
tratados en relacién a la libre navegaciéon y comercio y sobre como esto podia
afectar al derecho de gentes y a los stibditos libres de una y otra nacién.

Entre 1760 y 1768, los problemas volvieron a retomarse, en unas décadas en
las que la situacion interna en la Reptblica Holandesa cambio sustancialmente
como consecuencia de las rivalidades entre el poder republicano de los regentes y
los defensores de la dinastia Orange. En la Corte de Espafia se sospechaba ahora
que los intereses ingleses en Asia podrian estar detrds de las continuas presiones
de los Estados Generales al gobierno espafol debido a una crisis politica en
Holanda que auguraba un cambio de alianzas con Inglaterra. Al contrario de la
denominada segunda era sin estatiider (1702 y 1747) la segunda mitad del siglo
xvi fue para Holanda un periodo de dura inestabilidad politica, caracterizado
de nuevo por la balanza entre dos sistemas politicos divergentes, el estatuderato
y el gobierno de los pensionarios. Entre 1750 y 1775 los Orangistas volvieron
a gobernar la Republica Holandesa hasta la crisis de 1780 producida como
consecuencia de la Patriot Revolutie y la contrarrevoluciéon Orangista de 1787.
Estos sucesos influirian notablemente en el devenir del conflicto comercial con
Espafia pero también en el futuro dela VOC. La inestabilidad politica de Holanda

53 Dictamen, (passim).

54 Ibidem.

55 N.A. Consuls Archief, Inventaris van het Archief van W.H. Van Nieuwerkerke. (zaakgelastigde en Ma-
drid, 1793-1802), Legajo 7. Cartas de 23 de Agosto de 1733.
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también influyé en una pérdida de influencias por parte de los regentes, mas
interesados en el comercio que los orangistas, mas determinados estos tltimos a
continuar con una relaciéon diplomatica estable con Espana e Inglaterra. En 1762
sucedié un episodio clave para entender también los cambios en Asia. El sitio y
conquista de Manila y Cavite por una armada inglesa en 1762 fue un repulsivo
para la corona espafiola (Diaz TRECHUELO, 1964). Segtin Fradera, este episodio fue
una represalia inglesa por la alianza de Espafia con Francia durante la Guerra de
los Siete Afios (FRADERA, 1999; MARTINEZ SHAW y ALFONsO Mota, 2013: 430-476).
En este contexto los intereses espafioles no se quedaban cortos en comparacién a
las presiones diplomaticas anglo-holandesas como parece sefialar un documento
titulado Discurso sobre la importancia de echar de la India Oriental a los ingleses y
holandeses.> En 1765 la VOC envi6 unas quejas a la corte espafiola en relaciéon con
el viaje del buque de guerra esparfiol «Buen Consejo» que salié de Cadiz el 15 de
marzo de 1765 y que navego a lugares donde tedricamente estaba prohibida la
navegacion a los espafoles segun los articulos 5 y 6 de Miinster y 34 de Utrecht.
La VOC seguia empefiada en afirmar la violaciéon de estos tratados en relacion al
rumbo que debian tomar los barcos cuando estos articulos solo hacian referencia
al acercamiento a las colonias ajenas. Ese era en realidad el temor de la compafiia
holandesa que solicitaba que los navios espafioles «no pasen mas adelante de las
citadas islas Filipinas, como podrian hacer tal vez con la intencién de conquistar
y comerciar con paises mas remotos».”” También los habitantes de la Reptblica
Holandesa se abstendrian de entrar en las plazas que poseen los espafioles en
Asia, de suerte que como todo convenio equitativo este acuerdo se funda en
la igualdad y reciprocidad de los contratantes. Las peticiones del embajador
holandés en Madrid, Doublet van Groeneveld, lograron establecer un mutuo
acuerdo que, como se veria después, la corona esparfiola no estaba dispuesta a
respetar quizas en un contexto de decadencia de la VOC vy, sobre todo, a partir
del cambio politico en Holanda y el claro auge de la competencia inglesa. Estas
pretensiones se orientaban a que, por un lado, los espafoles en ruta a Filipinas, no
podian comerciar con las posesiones holandesas; y los holandeses no podian ir a
comerciar a las Filipinas. Los Estados Generales se ofrecieron en ayudar a Espana
para evitar que otras naciones entrasen en las colonias espafiolas, anotacion esta
que es claramente alusiva a la presencia inglesa en la zona.™

El embajador holandés, Conde Rechteren, decia que desde 1768 Espana
habfa navegado por esa ruta sin hacer caso a las solicitudes de los holandeses.
El gobierno espaiiol queria seguir manteniendo buena relacién con Holanda por
lo que entregd a Rechteren unas reflexiones para los Estados Generales «para
desengafiar a los directores o miembros de la compaiiia holandesa, y a las demas
personas que hayan tenido parte en suscitar la pretension y discordia actual y
convencerlas de la falta de fundamento».” A finales de la centuria, una memoria
de los Estados Generales que narra las vicisitudes y malos entendimientos de la

56 Discurso sobre la importancia..., BPR, 11/2834, Misceldnea de Manuel José de Ayala, fols. 47-49r.

57 AHN, Estado 3852.

58 N.A. VOC-Archief, 4736, Carta, Madrid, 15 de febrero de 1768, carta del embajador neerlandés en
Madrid, Doublet van Groeneveld sobre el navio “Buen Consejo”.

59 AHN, Estado 3852. San Lorenzo, 16 de octubre de 1786.

Vegueta, 20 (2020), 113-143. eISSN: 2341-1112 137



La Compaiiia holandesa de las Indias Orientales (VOC) y los proyectos espafoles...

expansion por el Oriente escrita en 1786 decia: «Con ese articulo, los espafioles
estipularon que permanecerian con ellos en las rutas establecidas de tal manera
que luego se les permitiria extenderlos (dichas leyes) en las Indias Orientales».®
Curiosamente, en 1786 se insistié en esgrimir el memorial de Jean de Barbeyrac
que invalidaba la ruta también para la compaiiia de Ostende.®’ Los holandeses
empezaron a sufrir también la amenaza inglesa en sus colonias orientales
especialmente en la década de 1790, cuando las flotas inglesas empezaron incluso
a atacar Batavia. Paradéjicamente, la competencia inglesa para los holandeses en
Asia anunciaba el final de un largo conflicto diplomatico y comercial.®?

El 23 de agosto de 1786 Rechteren entreg6 a la Secretaria de Estado y del
Despacho la memoria escrita por los Estados Generales ese mismo dia, insistiendo
en la idea de que los espafioles no podian navegar por una ruta que los acercaba
demasiado a los puertos holandeses.®> Ademas, mencionaba que los holandeses
no podian comerciar directamente con Veracruz o Acapulco, por lo que Espafia
no podia comerciar directamente con Cant6én, China, o las islas Célebes. No
obstante, en esta década hay diversos testimonios sobre el trato que se hacia
a las embarcaciones de la Real Compariia en el Cabo de Buena Esperanza. La
fragata «Astrea», fletada por el capitdin Alejandro Malaspina, llegaria bien a
Cadiz después de estar cuatro dias detenida en Batavia tras salir de Manila el
29 de noviembre de 1788, «experimentando de parte de todos los individuos de
la Compaiiia Holandesa los auxilios que ha necesitado con el mayor agrado y
franqueza a entera satisfaccion de dicho comandante que hace elogios de tan
buena acogida».* Para evitar problemas el rey de Espafia prohibia el contrabando
en los establecimientos holandeses de las Indias con el mayor rigor a los buques
de la compariia de Filipinas.®

Pero en esos momentos la situacién interna en Holanda era desesperada.
El Gran Pensionario de Holanda, Pieter van Bleiswijk, habia dicho al embajador
de Francia que, si no hubiera sido por la undnime resolucién de las otras
provincias contra la navegacion espafiola por el Cabo de Buena Esperanza, ellos
«habrian cerrado los ojos sobre este asunto», segun informo el coénsul espafiol en
Amsterdam, Martinez de Irujo en una carta al ministro Floridablanca.®® El Gran
pensionario temia entonces la intervencién de Inglaterra pero también de Francia
que podria incluso entorpecer una solicitud de Holanda del cartel de negros (sic)
que solicitaban a la corona espafiola para sus colonias de Essequibo y Demerara.®’
60 N. A. VOC-Archief, 4741. Memoria, 31 de octubre de 1786, p. 39. “Bijd atarticul stipuleerden de Spaan-
sen dat zij bij hunne zeevart zouden blijven in zoodanige rvoegen als zij dezelve toen maals in Oostindien haden
zouden zij verder te mogen extenderen” (traduccién propia).

61 N.A. VOC-Archief. 4742. Defense du droit de la CompagnieHollandaise des Indies Orientales, contre les
nouvelles des habitants des Pays-Bas Autrichiens, etc. Les raisonsouobjections des avocats de la Cpmpagnie de
Ostende, Memoire, 31 de Octubre de 1786.

62 N.A. VOC- Archief, 4737 Stukken betreffende de vaart van de Spanjaarden op de Filippijnen. Gedrukt
1786 - 1787.

63 AHN, Estado 3852. Nota del Conde de Rechteren, 23 de agosto de 1786.

64 AHN, Estado 3852, Carta de los directores de la Compania de Filipinas, Madrid, 21 de mayo de
1788 al conde de Floridablanca.

65 AHN, Estado 3852, Carta de Sanafe, El Pardo, 10 de febrero de 1788. N.A. VOC Archief, 4736.

66 AHN, Estado 3852, carta de Martinez Irujo a Floridablanca, La Haya, 27 de julio de 1786.
67 Ibidem.
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El Gran Pensionario declaraba al embajador, Martinez de Irujo, que las ciudades
de Holanda se habian declarado casi todas contra el estattider, mientras algunas
ciudades como Hoorn, que habian sido contrarias al mismo hasta ahora, se habfan
vuelto a su favor debido a las intrigas realizadas por parte de algunos ciudadanos
de la cAmara de Amsterdam. Los patriotas, contrarios al estattider, deliberaron en
los Estados Generales la decisiéon de La Haya, «bien seguros de que esta tltima
resolucién pondra fin a las disputas que ha suscitado este negocio», refiriéndose al
conflicto diplomatico hispano-holandés por la ruta del Cabo de Buena Esperanza.

6. CONCLUSIONES

En el espacio entre el Cabo de Buena Esperanza y las denominadas tierras
australes, se produjeron acontecimientos que animarian el debate en torno a la
libertad de los mares y la antigua idea de dominio colonial relacionado con la
idea de conquista durante los periodos de guerra. El Mare Liberum, una teorfa
que los holandeses usaban para combatir las expansiones maritimas de Espana
y Portugal, se contraponia adn, sin embargo, al Mare Clausum en un contexto de
competencia en rutas y mercados. Johan de Witt decia que los ingleses eran el
verdadero enemigo de la Reptublica de las Provincias Unidas libres. A la larga
no se equivocd. El desafortunado pensionario demostré que tener razén antes
de tiempo no sirve para nada. En la lucha por el comercio maritimo Inglaterra
fue a la larga la razén por la que la Republica Holandesa perdié también su
poder en Asia a la par que perdia su hegemonia en los mares en un contexto
de crisis politica interna. Con este contexto de fondo se plantean dos problemas:
en primer lugar, la alineacién de los sistemas comerciales en expansion, en este
caso Holanda y Espafia. Ambas desarrollaron modelos antagénicos pero también
complementarios en algunos casos, que ya entrado el siglo xvii empiezan a
difuminarse. En Espafia se inici6 el disefio de proyectos de compaiiias de comercio
que, en cierto sentido estaban inspirados por el exitoso modelo holandés. En esta
evolucién se puede observar la rivalidad en el control de rutas y productos vy,
especialmente, en el acceso a la plata, indiscutible razén del poder dela VOCy que
se convirtié en el punto débil del comercio espariol en Filipinas y en sus mercados
relacionados. En segundo lugar, hay un tema importante que quizas estd mas
relacionado con la cada vez mas evidente independencia de las areas econdémicas
articuladas. Se trata de la emergencia en Asia, como sucederia en América, de unos
mercados autosuficientes auspiciados por el poder de China y en torno a las redes
mercantiles que hicieron de los centros de comercio y produccién asiaticos unos
mercados de gran impacto a nivel global. Aunque con importantes antecedentes
arraigados en los tratados de paz y comercio desde Munster a Utrecht, laluchay el
pleito diplomatico-comercial por la preeminencia en la navegaciéon de El Cabo de
Buena Esperanza refleja estas cuestiones, especialmente a partir de 1732 cuando
los proyectos espafioles de navegacion directa a Filipinas empiezan a tomar maés
relevancia. Ello no impidié que, aunque tarde, la corona espafiola estableciera la
Real Compania de Filipinas coincidiendo con la crisis de la Reptblica Holandesa

Vegueta, 20 (2020), 113-143. eISSN: 2341-1112 139



La Compaiiia holandesa de las Indias Orientales (VOC) y los proyectos espafoles...

y el canto de cisne de su hegemonia maritima global. La lucha de los holandeses
para evitar que los espafoles hicieran lo que realmente habian estado haciendo
ellos mismos tanto en Asia como en América: comerciar y navegar en colonias
ajenas, monopolizando productos suntuarios y plata, cayé definitivamente en
saco roto. Por ltimo, decir que la Verenigde Oost-Indische Compagnie, con sus casi
200 afios de existencia, ha sido reconocida como la empresa comercial mas larga
y poderosa de la Historia. Era el auténtico poder de Europa en Asia hasta que
lleg6 a la bancarrota en un contexto de crisis politica interna en Holanda, siendo
por fin disuelta durante la Republica Batava en diciembre de 1800. Curiosamente,
la Compania de Filipinas, ese pequefio David, sobrevivié a Goliat, que, aunque
en decadencia y acorralada por Inglaterra y Francia a comienzos del siglo xix fue
finalmente abolida el 6 de septiembre de 1834.
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Resumen

En el presente trabajo se describe el cambio de paradigma operado en el estudio del Islam filipino a la luz de las nuevas
tendencias historiograficas aparecidas en los dltimos afios. Se explica el marco macrohistérico de la concepcion isldmica
del mundo, para conectar el proceso de islamizaciéon de Filipinas con la historia del Islam global, y se estudia como
ejemplo el mito de Iskandar Da I-Qarnayn para entender el modelo cordnico y la aplicacion concreta de la legitimidad
islamica en la fundacién de sultanatos en el Sudeste asiatico, hasta llegar a la apariciéon de la figura de Alejandro Magno
en las térsilas del sultanato de Sult en el archipiélago filipino.

Palabras clave: Alejandro Magno, Iskandar D I-Qarnayn, Islam global, archipiélago filipino, historiografia, tarsila.
Abstract

In this article we describe the paradigm shift in the study of Philippine Islam in light of new historiographical
approaches. Firstly, we explain the macro-historical framework in the Islamic conception of the world, connecting the
process of Islamization of the Philippine archipelago with the history of Global Islam. Secondly, we examine the myth
of Iskandar D 1-Qarnayn as an example for understanding the Qur’anic model, and the concrete application of Islamic
legitimacy in the foundation of sultanates in Southeast Asia, up until the appearance of Alexander the Great in the
silsilas of the Philippine sultanate of Sulu.

Keywords: Alexander the Great, Iskandar Da 1-Qarnayn, Global Islam, Philippine Archipelago, Historiography, Silsila.

1. INTRODUCCION

La islamizacién de importantes areas del Sudeste asiatico a partir del siglo XIv introduce
transformaciones culturales decisivas para la definicion del mundo malayo.! Aparte de las
innovaciones que produce el desarrollo de la escritura aljamiada -conocida como jawi /ss\>-y
toda una serie de géneros prosisticos (hikayat), poéticos (syair), especulativos (kitab) y
hermenéuticos (tafsir), lo cierto es que la region pasa de un estadio protohistérico a formar parte
esencial del mapa del mundo (WHEATLEY, 1980; SUAREZ, 2008). Tal proceso, en su paulatina
transformacién desde coordenadas hindo-budistas a un modelo de mundo coranico, requiere
de una legitimidad ineludiblemente islamica. Los antiguos rajis, nuevos sultanes, tienen que
proyectar su autoridad a través de una sucesién genealdgica que venga refrendada por una
cadena de transmisién «de alcurnia», tanto indigena como isldmica. La operacién consistird en
proyectar el propio linaje autéctono como descendiente directo, no necesaria y racialmente
drabe -que podria llegar hasta Mahoma-, sino simplemente del primer profeta coranico en el
extremo oriental del mundo, a saber, Da 1-Qarnayn.

En este trabajo vamos a tratar de explicar cémo se produce histéricamente esta proyeccién
de la legitimidad isldmica en los sultanatos del archipiélago filipino, regién mas oriental del
mundo islamico clésico, con el fin de mostrar un ejemplo que nos permita conectar un aspecto

1 Véanse los principales debates sobre la identidad malaya en MILNER (2011).
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microhistérico del contexto filipino con el devenir del Islam como civilizacién universal. Al
hacerlo, describiremos las claves de la concepcién isldmica del mundo, un modelo que se
extendi6é desde la peninsula ibérica hasta el archipiélago filipino uniendo pueblos diversos en
un proyecto de valor universal.

2. EL ISLAM GLOBAL DE AL-ANDALUS AL ARCHIPIELAGO FILIPINO

Desde la peninsula ibérica hasta China, el Islam construird el espacio humano mas
universal conocido hasta el siglo Xv, donde el estatuto de musulmén y la peregrinacion a La
Meca permitian viajar de un lugar a otro del globo. Precisamente la centralidad de la
peregrinacion coartard el proceso natural de la expansion ocednica. Desde al-Andalus se
realizaran expediciones esporadicas para explorar el océano Atlantico, pero los andalusies
llegaran a China viajando hacia el este cardinal. Para el Atlantico, hemos estudiado el caso de
los magarririn/ os0 0%, quienes en el siglo X d.C. salieron desde Lisboa y acabaron no maés lejos
de Madeira (Donoso, 2015a). Para el océano Indico, rescatamos entre otras la figura
paradigmatica de Sa‘’d al-Jayr al-Balansi al-Sini («el valenciano, el chino»), reproducida por
varios repertorios biograficos (entre ellos Yaqut al-Hamawi y al-Dahabi). Sehalamos que se
trataba de un alfaqui valenciano versado que aprendi6é en Bagdad, desde donde marcharia
hacia China obteniendo riquezas (por lo cual también serfa llamado «el comerciante»,

al-tagir / > ). Dado que muri6 a mediados del siglo XII, es probable pensar que el puerto
chino al que llego6 fuera la histérica Citong, o Zaytan (DONOSO, 2016).

Si los imperios del mundo clasico habian logrado formar dominios que alcanzaban varios
continentes, la aspiracién del imperio isldmico sera cubrir toda la ecimene hasta los confines
del mundo. Navegantes, viajeros, misioneros, diplomaticos y comerciantes arribaran hasta los
cuatro puntos cardinales del mundo conocido, extendiendo el mensaje del Islam como ninguna
religion lo habia logrado hacer antes. Desde las tierras miticas de las columnas de Hércules en el
occidente (HERNANDEZ JUBERIAS, 1996) hasta las «Puertas de China» (Abwab al-Sin / cwall < i),
los gedgrafos musulmanes seran capaces de ir dando cuerpo cartogréfico a datos empiricos y
heredados, haciendo frente a la nebulosa de lugares imaginados y pasos infranqueables, desde
el Atlantico al Pacifico, pasando por el cabo sudafricano. Frenados en estos infranqueables
accidentes geograficos, el imperativo isldmico de retorno hacia La Meca justificara las
transacciones entre occidente y oriente, formalizando la mayor ruta comercial que vieron los
tiempos desde la peninsula ibérica hasta China (SCHOTTENHAMMER, 2001).2

Con el desarrollo practico de las técnicas de navegaciéon que permitian cruzar el océano y la
participaciéon de una tripulacién cosmopolita, el siguiente paso fue entender el escenario
geopolitico por el que navegaba la ruta comercial (NADVI, 1966). La geografia asumi6 su parte
en la definicioén del orden internacional, y dos grandes escenarios seran considerados: India (al-
Hind/ s¢Y) y China (al-Sin / ¢s<V). Unicamente restaba regularizar la ruta por medio de unas
etapas hasta alcanzar directamente las costas de China sin la intervencién de mediadores, lo que
se logré con la division de las aguas del océano en siete mares, formalizdndose de este modo el
control isldmico de la ruta:3

Segun los gedgrafos y navegantes musulmanes, India se encontraba en la gran ruta maritima
medieval entre el golfo Pérsico y China. Los navegantes drabes de principios de la Edad Media
dividieron [...] los mares que se encuentran a lo largo de esta ruta en los llamados «siete mares»
(MAQBUL, 1986: 405).4

Los siete mares comenzaban en el golfo Pérsico como base principal de las expediciones,
desde puertos como Basora o Siraf. Después se continuaba hasta las costas de Gujarat y Malabar
en la India, pasando a Ceilan (Sirandib / <) y comenzando la navegacion hacia las islas

2 Sobre la geografia islamica clasica, todavia ofrecen un manantial de datos inexplorados las obras de FERRAND (1913,
1921-23,1922 y 1928).

3 Para toda la parte nautica y descriptiva siguen siendo fundamentales los libros de Tibbetts, entre ellos 1971 y 1979.

4 «According to the Muslim geographers and navigators India lay on the great mediaeval sea-route between the Persian
Gulf and China. The Arab navigators of the early Middle Ages divided [...] the seas lying along this route into ‘the
seven seas’». Traduccion nuestra.
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Nicobar (Lankabalas / ossbSi). Se arribaba asi al territorio del Maharayja / z) »=. Tras pasar el
estrecho de Singapur el convoy seguiria destino hasta las tierras de Champa (Sanf / —i=)
llegando a las “Puertas de China” (Abwab al-Sin / owall <), y las factorias comerciales de
Janfa (Cantén) y Zaytan (Citong, actual Quanzhou).5 Tendriamos con todo ello una ruta clésica
navegada a través de la sucesién de diferentes mares:®

1: Bahr al-Fars / )4l ,~ (Mar de Persia)

2: Bahr al-Larwi / s, )= (Mar de las Lacadivas)
3: Bahr al-Harkand / xS ¢!l )~; (Bahia de Bengala)
4: Bahr al-Kalah / «3slia; (Estrecho de Malaca)

5: Bahr al-Kardany / @280 s~ (Mar de Palembang)
6: Bahr al-Sanf / «auall . (Mar de Champa)

7: Bahr al-Sin / ¢s=all )~ (Mar de China)

A la vez que se constituia una red comercial internacional y se llegaba al extremo del
mundo oriental, la informacién nautica debia adaptarse a los imperativos de la cosmografia
corénica asi como a la tradiciéon geografica heredada. Dentro de este contexto se desarrolla la
cartografica de la «Escuela de al-Balji».

La idea cosmografica de un centro religioso que se corresponde con el centro de una
administracion politica serd un argumento enormemente eficaz para justificar una expansion
militar con fines imperialistas. Desde un mundo centrado en Babilonia, la Escuela geografica de
al-Balji a comienzos del siglo X empez6 a disefiar un atlas de las tierras islamicas empleando el
sistema de kiswar / _3iS ahora teniendo como centro La Meca (NASR, 1978: 56).
Consecuentemente, se islamizaba el conocimiento geografico y se ponia al servicio de un orden
mundial en términos isldmicos (KING, 1999). Con la Escuela de al-Balji el sistema circular de la
geografia sagrada devenia efectivo no sélo en términos cartograficos sino también en términos
politicos (FRANCO, 2005), culminando asi la consecucién del nuevo orden mundial islamico
(SCHIMMEL, 1991).

Figura 1. Divisién de la ectimene en siete kiswar. Fuente: DONOsO (2013: 53).

5 Una descripcién de esta ruta puede verse en André Miquel, 1975: 78-80.
¢ Némina de mares establecida siguiendo como modelo el Mapa 16 «The process of Islamization, c. 1000-1600»
reproducido en PLUVIER (1995). Practicamente se asemeja a la ruta descrita por al-Ya'qubi (m. 897). 147
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El Islam adquiria conciencia plena de su dimensién universal, ya no sélo como mensaje
religioso, sino sobre todo como concepcién del cosmos, de lo fisico y metafisico, de este mundo
(al-dunya / \sY) y del otro (al-ajira / 5,3Y)) (BAKAR, 2016). La portentosa labor geogréfica de
ampliar el marco de los conocimientos existentes sobre la ectimene y, por consiguiente,
transcender el mundo clasico ptolemaico, se plasmard en la Nuzhat al-mustaq fi ijtivaq al-afaq /
Y 3R G dasd) da s del ceuti al-Sarif al-Idrisi / oY) <&l (1099 100-1165) (CERULLI y
BoMBACI, 1970). Su obra muestra, entre otras muchas cosas, la consolidacién de un modelo de
divisiéon de la ectimene no céntrico, sino longitudinal, extendiéndose de este a oeste, y
marginando los polos. La divisién del mundo conocido en zonas climaticas (xkA\ipa / klima) tiene
su origen en la tradicién ptolemaica que traza diferentes paralelos en la extensiéon de la
ecimene. Se llegaran a establecer siete climas, islamizados en la forma de iglim, plural aqalim /

Al & )

Figura 2. Divisioén de la ecimene en siete agalim. Fuente: DONOsO (2013: 52).

El Islam logrard conectar las dos grandes masas maritimas que habian testimoniado las
mayores transacciones econémicas y periplos clasicos: el mar Mediterrdneo y el océano Indico.
Los dos mares se reflejaran en una cartografia que, desde una justificaciéon cordnica, daran carta
de naturaleza a un orden donde los musulmanes se sitian como la nacién intermedia primero,
y como un imperio al que se subsumen todas las naciones del mundo posteriormente. Dado que
el Islam controlara el orden del mundo en términos politicos y econémicos, se buscarad también
la conexién real entre oriente y occidente, el paso geografico que permita franquear la division
entre los dos mares a través de un canal:

Las vias fluviales y los canales internacionales se tuvieron en cuenta en la época clasica, incluso
para unir el mar Rojo con el Mediterrdneo, aunque nunca se emprendieron por temor a
complicaciones estratégicas. No dudo en mantener que, si hubieran sido proyectados y logrados,
no tendrian grandes diferencias con respecto a los canales y rios ordinarios, con pleno ejercicio de
jurisdiccién y derechos de propiedad y control total sobre el trafico. El famoso canal desde El
Cairo hasta el mar Rojo, construido en la época del califa “Umar, nos da una idea del tratamiento
aplicado si se hubiera extendido hasta Farama, cerca de Port Said (HAMIDULLAH, 1953: 93).7

7 «International waterways and canals were contemplated in classical times, one even to join the Red Sea with the
Mediterranean, never though undertaken for fear of strategic complications. I do not hesitate to maintain that, had they
hoan nrniactad and achiavad thav wanld not have different from ordinary canals and rivers, with full exercise of
148
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En efecto, hubo intentos por construir un canal que conectase el Mediterraneo con el mar
Rojo. No obstante, parece ser que esta obra no se llevé a cabo, de modo que fue siempre
necesaria la participacion de agentes locales para realizar el transito de mercancias.® Por
consiguiente, el gran comercio internacional se verd condicionado por la accién minorista,
causando a la larga un dafio irreparable en la capacidad de control de las autoridades
musulmanas, con el surgimiento de competencia tanto occidental (venecianos y genoveses)
como oriental (entre otros, los indios karimi). Consecuentemente, los intereses islamicos cada
vez se irdn concentrando mds en la accioén local, en la capacidad de liderar un estadio de la gran
ruta comercial, la mediacién sin mayor compromiso, causando la ruina del portentoso
monopolio que habia sido la ruta desde el golfo Pérsico al mar de China, sin duda a partir del
siglo XIII.

La fractura de este sistema internacional -que pasara a ser regional- se producira del anico
modo que podria haberse hecho: la extension de la ecimene. Dado que el Islam se content6 en
la conexién longitudinal este-oeste, llegard un momento en que la capacidad de accién se
fracture en la segmentaciéon de la gran ruta, facilitando con ello la divisién politica y el
surgimiento de dinastias comerciales locales:

Una carta de 1288 indica que los mamelucos deseaban recibir en Siria y Egipto comerciantes
provenientes de Yemen, India y China, aunque sin demasiado éxito. El secreto de la ruta
comercial del océano Indico residia en su segmentacion: cada grupo -karimi, gujarati, malayo,
chino- tenia su propia area de operacion, en la que tendia a controlar el envio, y donde muchos o
la mayoria de los comerciantes que viajaban dicha ruta eran miembros del grupo comercial
localmente dominante. Sélo la irrupcién portuguesa introdujo cambios radicales en esta forma de
hacer negocios (POSTAN y MILLAR, 1987: 452).9

Los tiempos dorados de los legendarios puertos de Basora y Siraf habian pasado a la
historia bastante antes de la invasién mongola de Bagdad en 1258. Ya no existian grandes
convoyes que llegaran directamente hasta China, sino que el negocio se habia reducido a escala
regional o local; las mercancias iban pasando regiones hasta completar el transito. Si la ruta
directa ya no era operativa, no era sélo necesaria la participacion local en el comercio entre el
medio y el extremo oriente, sino que era casi una demanda. De este modo se explica la creciente
participacion de dinastias locales y su papel cada vez mas protagonista en un mundo isldmico
en transformacion que fomentaba la accién regionalizada.

El Sudeste asiatico, desde el siglo viI frecuentado por musulmanes en direcciéon a China,
pasara de ser una regién a evitar sobre la que se narraban hechos maravillosos (la literatura de
maravillas o ‘aja’it/ / <ae), a jugar un papel decisivo a partir del siglo Xv como parte
fundamental en la defensa de los intereses islamicos. En efecto, la iniciativa ibérica por desafiar
la misma extension de la ecimene y crear nuevas rutas comerciales, pondra en evidencia la
incapacidad de respuesta isldmica al dividirse en intereses regionales. El Sudeste asiatico,
embarcado en la creaciéon de una regionalidad que participase en el gran puzzle en el que se
habia convertido el mundo islamico, se vera forzado a ser garante de los intereses islamicos al

jurisdiction and proprietary rights and complete control over traffic. The famous canal from Cairo to the Red Sea
constructed in the time of Caliph ‘Umar, suggests to us the treatment that would have been meted out to it if had been
extended down to Farama near Port Said». Nuestra traduccién.

8 Incluso segtn afirma J. Vernet, las infraestructuras antiguas se volvieron inoperativas: «»A pesar del testimonio de al-
Mas‘adi de que ha visto buques similares a los del Indico en el Mediterraneo; de que las crénicas afirman que Tamal al-
Zulfi, al atacar Saldnica, llevaba en su flota navios de los dos tipos, la existencia de los orientales en esas aguas ha sido
discutida (...) Ademas, ‘Amr al-‘As, al conquistar Egipto, habfa ordenado dragar y poner en servicio el antiguo canal
Faraénico o de Trajano (ahora recibi6é el nombre Jalif Amir al-Mu'minin) que unia el Nilo con el mar Rojo y que
permitié llegar a los barcos del Mediterraneo, cargados de cereales, hasta Yar, el entonces puerto de Medina.
Circunstancias tectonicas y climaticas hicieron que el volumen de agua fuera disminuyendo hasta hacerlo impracticable
un par de siglos mas tarde» (VERNET,1992: 222-223).

9 «A letter of 1288 indicates that the Mamluks wished to welcome the merchants of Yemen, India and China into Syria
and Egypt, but such attempts had no very marked success. For the secret of the Indian Ocean trade route was its
segmentation: each group -Karimi, Gujarati, Malay, Chinese- had its own area of operation, in which it tended to
control shipping, and where many or most of the merchants who traveled the route were members of the locally
dominant commercial group. Only the Portuguese irruption induced dramatic changes in this manner of conducting
business». Nuestra traduccion.
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emerger las potencias ibéricas en Asia. Curiosamente, si desde la peninsula ibérica el Islam
habia logrado crear la mayor ruta comercial hasta China en una conexién longitudinal hacia el
este, desde la propia peninsula ibérica dicha ruta sera desvirtuada, primero retornando a una
conexiéon directa hasta China (por los portugueses), y después con una nueva ruta en direccién
al oeste (por los espafioles).

En toda esta gran estrategia mundial que se habia iniciado en Iberia desde al-Andalus a
China, en el nuevo escenario moderno la expansion islamica devendra regional mientras que la
expansion ibérica sera la que alcance impacto internacional. El Sudeste asiatico, embarcado en el
proceso de islamizacién para participar en el comercio mundial, de repente se encontrara
aislado y sin el auxilio de un mundo islamico en descomposicién. Alli donde el Islam habia
logrado alcanzar finalmente los confines del mundo, en una labor épica iniciada en el siglo VI,
de suibito tendrd que hacer frente al cambio del orden internacional en el siglo Xv. Se habia
logrado llegar al fin oriental de la ecimene del mundo clasico, pero precisamente en el
momento en que un «Nuevo Mundo» emergia, produciéndose el épico encuentro en los
confines del oriente, en una Manila que comenzaba a islamizarse (DONOSO, 2014). He aqui la
culminacion decisiva que para el Islam tendré el archipiélago filipino.

3. HACIA UN NUEVO PARADIGMA HISTORIOGRAFICO

Durante los afios setenta la efervescencia llevada a cabo en torno a la legitimidad histérica
del Islam filipino culminé con la obra de uno de los principales intelectuales musulmanes del
Sudeste asiatico: César Adib Majul (1923-2003) (DONOsO, 2018a: 362-363). De padre sirio y
madre mestiza hispanofilipina, Majul fue capaz de dar unidad y dimensién a los estudios
isldmicos en el pais, como una disciplina comprehensiva del pensamiento y la cultura en clave
propiamente filipina. La coyuntura politica durante la dictadura de Ferdinand Marcos, y el
impacto causado por la obra Muslims in the Philippines, hizo que al afio de su publicacién, Majul
fuera invitado en 1974 para dirigir el nuevo «Instituto de Estudios Islamicos» en el centro
educativo estatal de mayor importancia: la Universidad de Filipinas.

La labor de Majul ha sido tan voluminosa y determinante para la historia reciente del Islam
filipino, que en muchos aspectos no se ha sabido ir mas alla de lo realizado por él hace cuarenta
afios. Su Muslims in the Philippines sigue marcando el paradigma histérico-politico con el que se
entiende o se debe entender a los musulmanes filipinos: como una historia de conflicto y lucha
armada (las llamadas «guerras moras», y su extension en época contemporanea) mas que como
una historia de contacto internacional y cultura globalizada.

En este sentido, los estudios islamicos filipinos atin arrastran la enorme influencia ejercida
en los afios setenta por Majul, quien redacté una obra magistral, pero en conformidad con los
imperativos coyunturales de la época en la que le tocé vivir. Majul era perfecto hablante de
castellano y empleé extensivamente la documentacién espafiola, especialmente fuentes
secundarias, fuentes que en su mayoria estaban redactadas por militares espafioles, y daban un
punto de vista desde la historia militar. Partiendo en gran medida de este material histérico, su
paradigma historiografico abogaba por la inclusién de las comunidades musulmanas en el
nacionalismo filipino y, en tal sentido, los moros constituian el primer elemento protonacional
de «militancia en contra de la agresion colonial»:

Majul transplanté este marco anticolonial moderno al sur, en su enormemente influyente Muslims
in the Philippines (1973), argumentando que cuatro siglos de enfrentamientos armados entre moros
y espaiioles en el archipiélago respondian de forma coherente a una lucha protonacionalista. La
publicaciéon de la obra maestra de Majul coincidi6 con el surgimiento de un nuevo y
revolucionario proyecto nacional, el de «Bangsamoro» (Pueblo Moro) (FEALY y HOOKER, 2006:
66).10

10 «Majul transposed this modern anti-colonial framework to the south in his enormously influential Muslims in the
Philippines (1973), arguing that four centuries of armed clashes between Moros and Spaniards in the archipelago
amounted to a coherent proto-nationalist struggle. The publication of Majul’'s magnum opus coincided with the
~mmonmanon af o vnsralibineave sonr Ramocasnansn, (Moro People) national project». Traduccion nuestra.
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Al igual que al Islam en Filipinas como objeto de estudio, a César Majul se le ha hecho mas
caso como historiador que como pensador islamico, y mucha de su obra intelectual estd
esperando ser investigada y rescatada de los fondos del Instituto de Estudios Islamicos de la
Universidad de Filipinas. Fue pionero en la investigacién de las relaciones de los sultanatos
filipinos con Brunéi y el sur de China, y el estudio de las fuentes auxiliares, como la epigrafia y
la genealogia. Su recuperaciéon como pensador e historiador desde una perspectiva
civilizacional ayudard a reubicar el Islam filipino en un contexto internacional de
interconexiones donde la cultura, como de hecho apuntaba su labor historiogréfica, debia ser
una aspiracion ineludible.

Esto nos llevé desde el afio 2008 a buscar elementos para poder realizar otra narracién de
hechos, para poder entender la historia del Islam filipino no como una «historia militar» en la
que se sucedian diferentes etapas de «guerras moras», sino como un excepcional ejemplo de la
expansion universal de la civilizacion islamica. En efecto, el archipiélago filipino es la frontera
oriental del Dar al-Islam, como lo era en occidente al-Andalus. Precisamente ambas regiones
entran en contacto, o pudieron haber entrado en contacto ya desde el siglo X (DONOsO, 2008).

Mas que deconstruir iconos y prejuicios historiograficos, la idea fundamental que
vertebraba nuestro trabajo era la de construir un nuevo relato plenamente anclado en la
Filologia, las Ciencias Humanas y la Islamologia. ;Cémo era posible seguir hablando de
«descubrimiento» por parte de Magallanes, si tenemos numerosas noticias de andalusies en
Asia oriental desde el siglo X? ;Cémo era posible hablar de «Edad Moderna» bajo imperios
europeos, soslayando el modelo de mundo islamico de la ecimene? ;Cémo era posible estudiar
a las numerosas comunidades musulmanas de esa «Era de los Descubrimientos», empleando
unicamente fuentes europeas? Parece claro que en el actual paradigma, habia y sigue habiendo
una inmediata asuncién del De profundis islamico: para el siglo xv el mundo islamico ya no
existe, y a lo sumo existen comunidades dispersas por el planeta y dos imperios hegemonicos,
el otomano y el safavi, perfectamente delimitados y delimitables. Consecuentemente, creimos
que el primer paso era aproximarse con herramientas etnohistoéricas a la complejidad con la cual
se constituye una comunidad isldmica:

Los sistemas generales que sefialan un solo centro y una gran periferia son inaplicables como
medelos explicativos cuando se aplican a los diversos fenémenos presentes en una religién
mundial como el Islam, incorporando muchas culturas y estilos de vida. Estos incluyen el
Magreb, tierra por excelencia de morabitos y santones; el Iran chii; Turquia con su herencia
otomana y centroasiatica; Africa subsahariana, donde el sincretismo entre la religién animista
tradicional y el Islam es a menudo evidente; el subcontinente indio culturalmente diverso, el
Sudeste asiatico; Arabia y el Cercano Oriente, las tierras originales del Islam; China, Afganistan y
Asia Central, hogar de numerosos grupos étnicos y estilos de vida; las costas sinicizadas de los
hui, descendientes de conquistadores drabes; turcomanos némadas y semindémadas, uzbekos y
otros, grupos sedentarios y habitantes de oasis; y las fronteras europeas del Islam, pasado y
presente, Espaiia, Sicilia, los Balcanes y el Caucaso (INSOLL, 1990: 15).11

El Islam es un modelo de mundo exportado a comunidades de los cuatro puntos
cardinales. Su uniformidad como religion y civilizaciéon no impide sin embargo ser
transformado, digamoslo asi, étnicamente. Reducir a las comunidades musulmanas del
archipiélago filipino a una historia de conflicto, guerra y depauperacion era y es privar a la
historia de la humanidad de un caso culturalmente excepcional: el pueblo mas oriental del
planeta que ha adoptado el Islam para definir su sociedad civil.

El nuevo paradigma que planteamos en Islamic Far East: Ethnogenesis of Philippine Islam
(2013) queria ir mas alla de la historia nacional, para emplear el caso filipino en la identificacién

11 «General catch-all models such as those invoking a single centre and vast periphery are inapplicable as an
explanatory device when applied to the diverse phenomena present in a world religion such as Islam, incorporating
many cultures and lifestyles. These include Maghrib, land of the marabout or holyman and saint’s tomb par excellence;
Shi'ia Iran; Turkey with its ottoman and Central Asia heritage; sub-Saharan Africa, where syncretism between
traditional animist religion and Islam is often evident; the culturally diverse Indian subcontinent and South-east Asia;
Arabia and the Near East, the original lands of Islam; China, Afghanistan and Central Asia, home of numerous ethnic
groups and lifestyles, Sinicized coastal Hui, descendants of Arab conquerors, nomadic and semi-nomadic Turkomen,
Uzbeks and others, sedentary tows and oasis dwellers; and the European frontiers of Islam, past and present, Snain.
Sicily, the Balkans and the Caucasus». Traduccién nuestra. 151
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de una «historia global del Islam». A través de conceptos islamoldgicos y el estudio de la
geografia isldmica, categorizamos los cuatro extremos de la expansién del Dar al-Islam, con el fin
altimo de poder dar unidad a la conexién entre el Magrib y el Masrig, entre el oeste y el este,
entre el extremo occidental y el extremo oriental, entre al-Andalus y el archipiélago filipino.
Obviamente el proyecto se inspiraba en los ensayos de Clifford Geertz y sus estudios
relacionando Marruecos e Indonesia (GEERTZ, 1968), pero el trabajo ya no podia ser etnoldgico,
sino etnohistérico. Y tampoco podia ser comparativo y quedar en una mera descripciéon de
fenémenos similares, sino que debia adentrarse en la comprension de los fenémenos desde el
punto de vista emic, en este caso, desde la cosmovisién isldmica.

El marco historiografico que proponemos puede estudiar situaciones de contacto, pero no
necesariamente europeas, ni cristianas o islamo-cristianas, ni necesariamente modernas, pues el
ambito cronolégico que abarca puede remontarse hasta la fundacién de la primera mezquita en
China en el siglo viI d. C.22 No se busca -o no es el cometido principal- por lo tanto hacer una
historia de los imperios europeos, sus «contactos» con sociedades indigenas, y las
transformaciones sociales y culturales producidas como consecuencia de dicho contacto, ya sea
a nivel microhistérico o macrohistérico. Ciertamente la actual «historia conectada» es un avance
metodoloégico irreversible, desde Gruzinski a Subrahmanyam, y es aqui donde debemos de
situar cualquier trabajo que en la actualidad pretenda hablar de una globalidad histérica
(SUBRAHMANYAM, 1997; BERTRAND, 2015). Pero nuestro interés, partiendo desde la Islamologia,
es identificar la adopcién de practicas, concepciones, instituciones y ritos islamicos por parte de
sociedades localizadas en los extremos de la ectimene islamica, sobre todo empleando una
metodologia filolégica, con el fin de reconstruir, no sélo los contactos y transformaciones
culturales como agentes que han adoptado el Islam, sino la vinculacién de estas sociedades, a
través del hecho religioso y civilizacional, a una unidad de mundo (DONOsO, 2015). Una unidad
en la diversidad, analizada sobre todo a través de fuentes indigenas. Efectivamente, frente a las
fuentes facticas occidentales, las fuentes vernaculas pueden y suelan dar un estado de cosas
ajeno a la racionalidad que pretende el historiador a la mode. Este es, por ejemplo, el caso que
analizaremos en este trabajo, la presencia de Alejandro Magno en la islamizacién del
archipiélago filipino, presencia si queremos mitica, fantastica, ideolégica, pero sin duda
corénica, y desde un punto de vista coranico es como se debe de entender.

Esta idea de Islam global, como venimos diciendo, necesita un marco macrohistérico
unitario, pero al mismo tiempo requiere visibilizar la particularidad local de la materializacién
isldmica o, en otras palabras, la génesis y vivencia islamicas de una comunidad concreta. Para el
caso filipino, no parece ocioso mencionar el modelo propuesto por la teoria del pantayong
pananaw («perspectiva desde nosotros para nosotros»), a pesar de sus muchas limitaciones y
exclusivismo en el uso de la lengua filipina. Creemos sin embargo que la perspectiva emic
defendida por Zeus Salazar en el estudio de las comunidades filipinas, tanto en mentalidades
como en simbolismos, puede ayudar a entender de mejor forma la materializacién del Islam en
el archipiélago filipino (SALAZAR, 2009). Es decir, no s6lo emplear fuentes vernaculas, sino
también intentar emplear una perspectiva vernacula para entender los fenémenos.

En fin, un caso concreto de lo que venimos proponiendo podria ser la recuperacién de los
manuscritos Jawi en lenguas verndculas del archipiélago, principalmente tausug y
maguindanao, y su «contacto» con lo sucedido en la peninsula ibérica después de la
desaparicion de al-Andalus, esto es, el surgimiento de un aljamiado en lengua castellana por
parte de los moriscos. No seria simplemente «comparar» los dos fendmenos como hechos
aislados, sino «conectarlos» para mostrar el uso de la escritura drabe en los dos extremos del
mundo isldmico y, al mismo tiempo, la «conexién» de ambos extremos al aljamiar los moros del

12 Segtin los anales chinos, el primer testimonio de presencia isldmica en China data del 651 d.C., afio en que una
comitiva diplomatica enviada por el califa ‘Utman se presentd en la corte imperial Tang, segtn la tradicion islamica
china, bajo la direccién del comparfiero del Profeta Sa’d ibn Aba Waqqas, quien estd considerado como el fundador del
Islam chino (PILLSBURY, 1984). Dada la falta de pruebas histéricas sobre la presencia de Sa‘d ibn Abit Waqqas, algunos
historiadores la vinculan a otras tradiciones populares: «We have no historical evidence that Sa’ad Waqqas, the
Prophet’s maternal uncle, actually traveled to China, and the Tang Emperor surely neither edited the Koran nor
tolerated being reproved as an idolator. But stories such as these, popular and never refuted within Sino-Muslim
communities, place Muslims in China very early in Islamic history» (LIPMAN, 1998: 25). El folklore de los musulmanes
152 1 torno a la unidad del Dar al-Islam, por ejemplo el interesante trabajo de
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archipiélago filipino la lengua castellana, como habian hecho los moriscos espafioles en la
peninsula ibérica (DONOsO, 2018b).

Pasamos a continuaciéon a estudiar un caso microhistérico concreto, el de la mencién de
Alejandro Magno en las tarsilas (fuentes genealdgicas) filipinas, para conectarlo con la figura
cordnica de Dt 1-Qarnayn y el imperativo islamico que otorga este personaje como primer
profeta islamico enviado a los confines del mundo.

4. DU L-QARNAYN EN EL CORAN

El Coran, como revelacién definitiva, hace mencién de revelaciones que fueron
transmitidas previamente. Dentro de este contexto en donde el mensaje coranico recoge
tradiciones previas hay que sefialar la existencia de numerosas aleyas donde se narran las
acciones de un personaje considerado cordnicamente como el primer enviado y profeta a los
confines del mundo: Da I-Qarnayn / s 8 53, «el Bicorne»:

Coran [18: 83-91]:

Te preguntaran por el Bicorne. Di: «Voy a contaros una historia a propésito de él».

Le habiamos dado poderio en el pais y le habiamos facilitado todo.

Sigui6, pues, un camino

hasta que, a la puesta del sol, encontr6 que éste se ocultaba en una fuente pecinosa, junto a la cual
encontro a gente.

Dijimos: «jBicorne! Puedes castigarles o hacerles bien»

Dijo: «Castigaremos a quien obre impiamente y, luego, sera llevado a su Sefior, que le infligird un
castigo horroroso»

Pero quien crea y obre bien tendra como retribuciéon lo mejor y le ordenaremos cosas faciles.
Luego, siguié otro camino

hasta que, a la salida del sol, encontré que éste aparecia sobre otra gente a la que no habiamos
dado refugio para protegerse de él.

fue. Nosotros tenfamos pleno conocimiento de lo que él tenia (CORTES, 2002: 359-360).13

Con el significado de «El de los dos cuernos / Bicorne», Dt 1-Qarnayn representa una
figura mitica en la civilizacién isldmica. A partir de estas menciones coranicas, toda una
tradicion narrativa, cuentistica e incluso folklérica se desarrolla en el mundo islamico en torno a
la figura de Da I-Qarnayn (Doufikar-Aerts, 2010). La identificaciéon de este personaje coranico
con una figura histérica o veterotestamentaria fue relacionando al «Bicorne» con Alejandro
Magno / Méyag ANéCavdpog. Diferentes tradiciones orales y narrativas sobre la materia de
Alejandro -especialmente la tradiciéon persa del Romance de Alejandro (MANTEGHI, 2018)-
completaron de este modo el nombre como Iskandar D I-Qarnayn.

Si bien los autores del mundo islamico clasico hicieron un uso extensivo y constante de
la identificacién entre D1 1-Qarnayn y Alejandro Magno, se ha cuestionado esta vinculacién
dado que el Coran no es explicito al respecto:

:Qué seguros podemos estar de que los dos son el mismo personaje? Muchos eruditos del Coran
han disputado la identificacién, y es necesario separar cuidadosamente los hilos de los
desarrollos, que son la fuente de algunas confusiones en las discusiones sobre el Alejandro arabe
(STONEMAN, 2003: 7).14

13 Para las citas cordnicas empleamos siempre la traduccion al espaiiol realizada por Julio Cortés contrastada con la
version original y traduccién inglesa de Muhammad Tagi-ud-Din al-Hilali & Muhammad Muhsin Khan, Translation of
the meaning of the Noble Qur’an in the English Language, King Fahd Complex for the Printing of the Holy Qur’an, Medina,
1417 H.

14 «How sure can we be that the two figures are the same? Many Qur’anic scholars have disputed the identification, and
it is necessary to pick apart carefully the strands of developments, which are the source of some confusions in
discussions of the Arabic Alexander». Nuestra traduccién. Por ejemplo, uno de los grandes comentadores coranicos
contemporaneos, Beditizzaman Said Nursi (1878-1960), autor de la monumental Risale-i Nur, neg6 la identificacion: «I
do not agree with those who claim that Dhu'l-Qarnayn was Alexander the Great. First of all, the name does not fit this.
Some interpreters of the Qur’an assert that he was a king, while according to some, he was an angel, others 1

that we was a Prophet, and the are some who think that he was a saint. What is certain in the Qur’an is that 3
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Sin embargo, multitud de narraciones, historias, poemas y folklore isldmico estd vinculado
a la figura de D 1-Qarnayn en su adscripcién con Alejandro Magno. Asi, el motivo «Iskandar
Da 1-Qarnayn» acabé constituyendo para el siglo 1X d.C. una de las materias recurrentes en la
literatura de maravillas, siendo innumerables los ‘afja’ib (mirabilia) en los que aparece esta
figura.’> Como motivo gestado en la esfera de la tradiciéon persa, no es sorprendente que
acabara embarcandose en el puerto de Siraf para unirse a la construccién del imaginario
islamico de la ruta de China (GRIGNASCHI, 1993).

La construccién del mito sobre D I-Qarnayn se inicia en el mismo Corén, pues en la azora
al-Kahf se describe un hecho singular sobre la construccién de una gran muralla en los confines
del mundo. El Bicorne, después de haber dado ejemplo al poniente y al levante del mundo,
donde se pone y donde sale el sol, ira a los confines septentrionales para construir una barrera

que separe a las naciones de las hordas de Gog y Magog (Ya Yay wa-Mayay / zssbes zsab):

Coran [18:93-95]:

Hasta que, llegado a un espacio entre los dos diques, encontré del lado de aca a gente que apenas
comprendia palabra.

Dijeron: «jBicorne! Gog y Magog corrompen en la tierra. ; Podriamos retribuirte a cambio de que
colocaras un dique entre nosotros y ellos?»

Dijo: «El poderio que mi Sefior me ha dado es mejor. jAyudadme esforzadamente y levantaré una
muralla entre vosotros y ellos!» (CORTES, 2002: 360).

Da 1-Qarnayn serd considerado como el primer enviado a los confines del mundo, el
primer musulman del que tendran noticias las naciones en los extremos de la tierra, en este caso
«el caos que corrompe» simbolizado en Gog y Magog (SEYED-GOHRAB, 2007). En términos
corédnicos, Dt 1-Qarnayn construird una barrera que separe a las naciones de este peligro. Al-
Mas’tadi ofrece un texto valiosamente significativo que aparece al comienzo de su obra Kitab al-
tanbih wa-I-israf en la seccién «Sobre la tierra y su forma». En él se puede entender claramente
cémo vincula la barrera cordnica que construyera D 1-Qarnayn para proteger al mundo del
caos, con la figura de Alejandro/ Iskandar y la muralla levantada desde Corea a través de la
frontera de China:

En el confin del mundo habitado en el extremo oriental hacia los limites de China y Sila [Corea],
se encuentra la muralla de Gog y Magog que construy6 al-Iskandar, para proteger que Gog y
Magog no propagasen el caos en la tierra.16

Asi pues, es el propio al-Mas‘tdi el que en el siglo X d.C. menciona el nombre de Iskandar
vinculandolo con el hecho corédnico de la barrera construida por Du 1-Qarnayn contra Gog y
Magog. Se debe de entender por lo tanto que en el siglo X, cuando el imaginario drabe de la ruta
de China ya estaba consolidado, la vinculacién que realiza al-Mas’adi se produzca a raiz de
figurarse cémo encajar los datos heredados en una concepciéon de mundo, en este caso la

Qarnayn was one who was confirmed and strengthened by God and who caused a barrier to be built between certain
civilized and uncivilized peoples» (NURsI, 2008, 61).
15 Hay que sefalar que el arabismo espafiol fue pionero en el estudio de esta materia. Asi, Emilio Garcia Gémez estudio
el cuento morisco de la «Historia de Dulcarnain Abumaratsid el Hinyari y Cuento del idolo del rey y su hija», en su
vinculacion con El Criticon de Gracian, sefialando por ejemplo: «Al enumerar los pueblos que en sus correrias sojuzgé
Dulcarnain, se citan con pormenorizada prolijidad los pueblos colindantes con el corazén del islam: la Arabia y el Irac
[...] Las descripciones de enormes y monstruosos idolos o de simulacros que representan los astros, las inscripciones
jeroglificas o revesadas, las alusiones a viejisimos imperios o largas dinastias, que en esta introducciéon se encuentran, no
pueden en ningan caso referirse a Espafia, y entran, en cambio, de lleno en el ciclo de historias que reflejan el estupor de
los musulmanes, en sus dilatadas conquistas, ante los monumentos de las milenarias civilizaciones asiéticas [...]
Pertenece nuestro relato a ese grupo de historias maritimas arabes -Simbad el marino [..]- que no tienen par en la
literatura universal: las historias de navegaciéon por un mar sin historia, lleno de islas desiertas y de puertos
inesperados», en «Un cuento arabe, fuente comtn de Abentofdil y de Gracidn», en Revista de Archivos, Bibliotecas y
Museos, 1926, 38-39.
16 Version espafiola nuestra. Texto original:
oo goales gaald ledls HuCay) ol 3z saley zsals o) ) el e o () ol s Copaall D 2538 (ool (30l (b () sl sl 5

oY) G Ll
Edicion arabe: Bibliotheca Geographorum Arabicorum, edidit M. |. de Goeje. Pars octava. Kitab at-Tanbih wa’l-Ischrdf, auctore al-
Masidi, Brill, Leiden, 1894.
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cosmografia cordnica. Iskandar, ineluctablemente, estaba ya asociado a la figura cordnica de Da
1-Qarnayn y, lo mas importante, la asociacién representaba el primer profeta del Islam en los
confines del mundo oriental. Ya no se trataba por lo tanto de que desde la narracién coranica la
materia helénica y persa de Alejandro Magno generase un corpus de relatos de maravillas y

nutriese otros ‘aja’ib, sino que la transformacién tenia transcendentales consecuencias
islamoldgicas.

5. ISKANDAR DU L-QARNAYN EN EL SUDESTE ASIATICO

En efecto, Iskandar Da 1-Qarnayn /o#,dll 53 ,aSul acabard siendo una prerrogativa islamica
de primera magnitud en la expansién del Islam en Asia oriental. Asi, como primer mensajero a
los confines del mundo oriental, su mencién es conditio sine qua non de la génesis del proceso de
islamizacion:

La posicién de Alejandro, o Iskandar, en el Islam puede compararse con la de Julio César en el
cristianismo: ambos cumplieron un destino como precursores que conquistaron
providencialmente, y asi se prepararon, o «prepararon el camino», para el establecimiento de una
religiéon mundial (GLASSE, 2003: 38).17

La ecuaciéon tiene un resultado inmediato, y es la de que cualquier invocacién de
legitimidad y soberania islamica en Asia oriental deberd empezar remitiendo a la figura
genésica del Islam en esta parte de la ecimene: Iskandar Da 1-Qarnayn. Si la figura de Dua I-
Qarnayn sera importante en lo que respecta al Islam en China (como héroe islamico contra las
hordas de Gog y Magog), definitivamente sera fundamental para explicar la justificacion de la
islamizacion del Sudeste asiatico.

Hikayat Raja-Raja Pasai (c. siglo X1V) es la primera historia del mundo malayo islamizado, y
cuenta como Merah Silu por mediaciéon de un suefo en el que ve a Mahoma, se convierte al
Islam hacia el afio 1267 con el nombre de sultan Malik al-Salih /zlball ¢lldl galudl (HiLL, 1960). El
dato estd contrastado por la existencia de su lapida funeraria fechada el 1297, con un estilo
epigréfico procedente de Cambay (actual Khambhat) en Gujarat, lo que pone de manifiesto la
importancia del comercio con la India en la islamizacién del occidente del Sudeste asiatico
(YATIM, 1988; GUILLOT y KALUs, 2008). Un dato importante que aparece en Hikayat Raja-Raja
Pasai es la primera mencién de Iskandar D I-Qarnayn en el mundo malayo:

El valor historico de las crénicas atin no se ha sido completamente explicado. Titulos como Megat
Skandar [...], por ejemplo, pueden demostrar que la leyenda de Alejandro era conocida en Pasai
[norte de Sumatra] desde el siglo XIII (WINSTEDT, 1969: 156).18

Si la mencién de la figura de Iskandar Da 1-Qarnayn aparece ya en la historia del primer
sultanato malayo en el siglo xiiI d.C., quiere decir que el uso que se hizo del nombre respondia
ya a una intencién consciente por obtener la prerrogativa coranica para legitimar religiosamente
el acceso al titulo como soberano isldmico.

Asi, no seréd en el siglo XV con el sultanato de Malaca, sino en el siglo XiiI con el sultanato de
Samudra-Pasai, cuando se dé origen y se apropie la figura de Alejandro Magno en la
historiografia malaya con el propésito de obtener la inmediata legitimidad islamica.’® Teniendo
en cuenta que Samudra-Pasai fue un sultanato notablemente influido por la India, habria que
entender que la figura y mito de Iskandar Da I-Qarnayn / Alejandro Magno llegaria al Sudeste
asidtico posiblemente por medio de la cultura persa de las cortes indias, en especial del
sultanato de Delhi.

17 «The position of Alexander, or Iskandar, in Islam may be compared to that of Julius Caesar in Christianity: both
fulfilled a destiny as forerunners providentially conquering, and so preparing, or “making straight the way”, for the
establishment of a world religion». Traduccién nuestra.

18 «The historical value of chronicles has not yet been fully worked out. Titles like Megat Skandar [...], for exemple, may
go to show that the Alexander legend was known in thirteenth-century Pasai». Traducciéon nuestra.

19 «Iskandar Zulkarnain was indeed considered by Muslim as a great pious person [...] Thus his act is a divine model
and it was very significant so that it should be repeated again by the author of Sejarah Melayu» (Othman, 2008: 102°
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En cualquier caso, y centrandonos en nuestro interés, a partir de este momento se puede
decir que en la constitucion de la legitimidad islamica en el mundo malayo ya no se dudaréa de
la necesidad de remontarse hasta este mito fundacional coranico. Como sucede en Malaca, el
siguiente sultanato que aparece en la regién, donde la mencién es completamente explicita:

Asi es como comienza la historia segtn el relato que hemos recibido: Cuando Rajé Iskandar, el de
los dos cuernos, hijo de Raja Darab, un romano del pais de Macedonia, se dispuso a visitar el
oriente, lleg6 a la frontera de la India. Allf residia un cierto rajé, llamado Raja Kida Hindi, cuyo
reino era tan vasto que dominaba la mitad de toda la India [...] Y Raja Kida Hindi fue derrotado
por Raja Iskandar y fue capturado vivo, por lo que Raja Iskandar le ordené acepta la verdadera
fe. Y asi lo hizo y se convirtié en musulman, abrazando la religién de Abraham, el amigo elegido
de Dios (con El sea la paz) (BROWN, 1970: 2).20

De este modo comienzan los anales malayos, Séjarah Mélayu, la narracion de la fundacion
del sultanato de Malaca. Raya Iskandar Da [-Qarnayn -transformado ahora en raja-, dara
explicacién al proceso de islamizaciéon del mundo malayo: desde el paganismo al Islam, desde
el raja al sultan, desde Sri Vijaya a Malaca. En aras de legitimar su advocacién islamica, la
monarquia de Malaca debia transfigurar su pasado hindo-budista en la mas escrupulosa
autoridad coranica y, en tal sentido, no era otro el imperativo: D I-Qarnayn era el primer
mensajero coranico al oriente del mundo, y hasta él se debia remontar la legitimacion.

Del mismo modo que el mundo cristiano empleard la figura del Preste Juan para
justificar la cristianizacién de Asia, el papel de Di1 1-Qarnayn responde a principios semejantes.
Asi pues, no se trata de un elemento hermenéutico con el cual se pueda estar de acuerdo o no:
Iskandar Du 1-Qarnayn es pilar capital para explicar cémo la poblacién malaya justific el
proceso por el cual abandoné una tradicién secular hindo-budista y adopté un Estado islamico
bajo la forma de sultanato. Cuando en la Séjarah Mélayu se deba comenzar la relacion
cronolégica de los sultanes de Malaca y de deba explicar de dénde proviene su legitimidad
isldmica, la primera autoridad que se mencione en la cadena de transmisién de la soberania
(silsila/ 4udu) serd, inexcusablemente, la de Da 1-Qarnayn.

6. ALEJANDRO MAGNO EN EL ARCHIPIELAGO FILIPINO

Las fuentes islamicas filipinas mas importantes estan compuestas por diferentes tradiciones
orales que relatan la sucesién genealdgica de las familias aristocraticas (datos, rajas y sultanes),
que en algin momento han sido puestas por escrito, las més antiguas en malayo y
posteriormente en lenguas autéctonas. Estas tradiciones orales de caracter genealdgico se
denominan tarsilas, desde el arabe silsila (‘cadena’), y su principal funcién es establecer la
sucesion de linajes con el fin de legitimar el poder politico y la propiedad de los dominios y
tierras ancestrales.

El fenémeno de la térsila es usual en el espacio maritimo del Sudeste asiatico, aunque en su
conformacion intervienen elementos indiscutiblemente islamicos, como la validacién a través de
autoridades, isnad / Jisl, propia de las tradiciones proféticas islamicas. El isnad se articula para
dar validez a un poder politico que se asienta en la descendencia del Profeta (Ahl al-Bayt / Ja
<udl) y en particular en la figura del sarif - sayyid / < - < x5 (Kazuo, 2004):

Escribiendo desde Malaca en 1556, el jesuita Baltasar Diaz denuncia el paso de predicadores
musulmanes «bajo el pretexto de ser mercaderes» en barcos portugueses como «una de las
ofensas mds graves que se le puede ofrecer a Dios nuestro Sefior», y relata una experiencia
personal. En el barco en el que vino de la India, uno de sus compafieros de viaje era un moro,

20 «Now this is how the story begins according to the account we have received: —When Raja Iskandar, the Two-
Horned, son of Raja Darab, a Roman of the country of Macedonia, set out to visit the East, he came to the frontier of
India. Now there was a certain Raja, by name Raja Kida Hindi, whose kingdom was so vast that he held sway over half
of all India (...) And Raja Kida Hindi was defeated by Raja Iskandar and was captured alive, whereupon Raja Iskandar

lid so and became a Muhammadan, embracing the religion of Abraham,
156 raduccién nuestra.
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«que se proclamaba pariente de Mahoma», que se dirigia a Borneo para unirse a un compariero
que «ya habia convertido en moros a la mayor parte de ese paganismo» (SCOTT, 1992: 29).21

Con la legitimacién islamica sancionada por la descendencia directa del Profeta Mahoma
que otorga el sarif, el otro elemento fundamental para validar el isnid es la descendencia
indigena. Asi pues, es precisamente a través de matrimonios interraciales como se originan los
sultanatos malayos, conjugando ambas autoridades: la indigena y la isldmica. En cualquier caso,
como queda dicho la legitimacion islamica en el extremo oriental del mundo conocido requeria
de una sancién extraordinaria, una sanciéon que hiciera efectiva la pertenencia a la esfera
religiosa del mundo islamico. Tal sancién se hara efectiva a través de la legitimacién otorgada
por el «profeta coranico del fin del mundo».

Siguiendo el modelo de sultanato malayo que Malaca inaugura, otros soberanos del
Sudeste asiatico que quieran constituir sultanatos invocardn imperativamente la advocacién de
Da 1-Qarnayn en su proceso de legitimacion. De forma significativa, se puede rastrear el
proceso de islamizacién de la regién estudiando las cadenas de transmision (silsila) de los
diferentes sultanatos y céomo la figura de Da 1-Qarnayn se transmitié y reflej6. Asi, si la
presencia de esta figura aparece perfectamente ubicada en los anales malayos como primer
eslabon en la legitimacion islamica, a medida que se expanda hacia el este, y a medida que se
distancie de las dreas vertebrales, el Islam se transmitird de forma mas difusa, a la par que la
mencién de Alejandro. En otras palabras, ya no existira una perfecta claridad de los imperativos
islamicos a la hora de legitimar la cadena de transmision, y el grado directo o indirecto de la
presencia de Iskandar D11 I-Qarnayn nos hablara de cémo se produjo el proceso de islamizacion.
Asi se puede ver al menos para el caso del sultanato de Suld en el archipiélago filipino:

La leyenda de Iskandar (Alejandro Magno) que figura prominentemente en la Sejarah Melayu
(Anales Malayos) no se encuentra en la Genealogia de Suld. Sin embargo, Alejandro Magno se
encuentra en varias tradiciones orales en Suld, ya sea por haber venido a Sulti o por haber
enviado alli a algunos de los primeros habitantes. No ha habido ningtn intento serio de vincular
a Alejandro Magno con ninguno de los sultanes de Sult. Tal como estan las cosas, con la
ascendencia reclamada por los sultanes de Suld, un griego mas en la lista habria sido superfluo
(MajuL, 1999: 7).22

Como hemos sefialado, ciertamente la mencién no es superflua. Majul se ofuscé por los
numerosos elementos paraliterarios que rodeaban las tarsilas filipinas, lo que le impidi6
percatarse del motivo real de la presencia de Alejandro en los sultanatos malayos occidentales.
Para el caso de un sultanato malayo oriental, como el sultanato de Suld, la presencia de Du I-
Qarnayn no es tan anecdética o ‘superflua’ como parece. Asi, a pesar de que ningtn sultan
adopt6 su nombre, si podemos observar una mencién explicita de D -Qarnayn en la tarsila de
Suld, lo que nos indica que ha existido en algin momento una transmisién directa, una
islamizacion rigurosa. Eventualmente, la advocacién se transformarfa para ajustarse a las
realidades indigenas (del mismo modo que D I-Qarnayn acabé siendo raja en Malaca):

Las tradiciones afirman que Tuan Mashai'ka era hijo de Jamiyun Kulisa e Indara Suga, quienes
llegaron a Sult con Alejandro Magno [...] La creencia comtn entre los joloanos de que Alejandro
Magno invadi6 su isla es uno de los muchos indicios que llevan a uno a pensar que la mayoria de
sus conocimientos y tradiciones llegaron por el camino de Malaca o Johor, y posiblemente Tuan
Masha'ika vino de la misma direccion. Por lo tanto, parece que la dinastia de Sipad [antiguos

2 «Writing from Malacca in 1556, Jesuit Baltasar Diaz labels the passage of Muslim teachers “under the pretence of their
being merchants” in Portuguese ships “one of the gravest offences that could be offered God our Lord”, and recounts a
personal experience. In the ship in which he came from India, one of his fellow passengers was a Moro, “proclaiming
himself a relative of Muhammad”, who was on his way to Borneo to join a companion who “has already made Moros of
the major part of that paganism”». Nuestra traduccion.

22 «The Iskandar (Alexander the Great) legend which figures prominently in the Sejarah Melayu (Malay Annals) is not
found in the Sulu Genealogy. However, Alexander the Great is found in various oral traditions in Sulu either as having
come to Sulu or to have sent there some of the first inhabitants. There has been no serious attempt to link Alexander the
Great to any of the Sulu sultans. As it is, with the elaborate ancestry claimed for the Sulu sultans, one more Greek on the
list would have been superfluous». Nuestra traduccién. 157
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soberanos de Suld] fue suplantada por un elemento extranjero representado por Tuan Masha’ika
(SALEEBY, 1963: 38-39).23

Si ciertamente la influencia de Malaca es constante en todos los sultanatos malayos, la
mencién de Iskandar Dt I-Qarnayn en la tarsila de Sulti no puede simplemente circunscribirse a
este Unico aspecto. La motivacién, como ha quedado sefialada, es de cariz islamoldgica, el
imperativo requerido para que un sultdn malayo pueda arrogarse la autoridad coranica, la
autoridad de proceder y establecer su mandato en virtud del primer mensajero musulman en
los confines orientales del mundo.

Si en el occidente islamico la practica comun de las dinastias es inventar genealogias para
que los soberanos pertenezcan a la familia del Profeta, en oriente, ante la genética imposibilidad
de esta filiacion, se hace remontar el linaje a un maestro predicador, a uno de los majdumiin
(Donoso, 2013: 139-142), o mejor, a un personaje cordnico, al personaje que segtin el Coran fue el
primer profeta en los confines del mundo. Tal y como se refleja en la tradiciéon y en la térsila de
Sulg, la presencia de Alejandro Magno no hace sino testificar de facto la llegada del Islam al
archipiélago filipino, y la constitucién de un Estado islamico en forma de sultanato.

7. CONCLUSION

Durante las tltimas décadas se ha mantenido practicamente sin alteraciones el relato de la
historia del Islam en el archipiélago filipino. Desde una obra magna redactada por César Majul,
no se ha podido trascender el argumento esencial, y entender que, mas alld de los datos
militares ofrecidos por las fuentes occidentales, hay todo un mundo islamico. Se trata de un
mundo global que no s6lo llega al Sudeste asiatico, a Brunéi y a China (como bien sospechaba el
propio Majul), sino que alcanza a la propia peninsula ibérica. Y es un mundo interconectado,
durante la época andalusi, pero también posteriormente, pues es ésta la region de la cual
salieron los ‘conquistadores’ que acabaron reduciendo a los musulmanes mas orientales del
mundo al concepto de moro, el mismo concepto empleado para «exotizar» a los propios
musulmanes occidentales. Esta globalidad, y esta interconexién, pueden ofrecer otra lectura (no
exotica) de la historia.

Creemos que es necesario comenzar a valorar un cambio en la aproximacioén al objeto de
estudio, a través de la recuperacion filolégica e histérica de otras fuentes mas alla de las
occidentales, que puedan ofrecer un relato desde la propia concepcién islamica y vernacula
para no sélo «conectar» las diferentes comunidades islamicas del mundo, sino lograr entender
el Islam global como forma de vida, cultura y expresién de muy diferentes pueblos a lo largo de
la ecimene. El mito de Iskandar Du 1-Qarnayn es un ejemplo, sin duda esencial, para entender
el modelo cordnico y la aplicacién concreta de la legitimidad islamica en la fundaciéon de
sultanatos en el Sudeste asiatico, hasta llegar a la aparicién de la figura de Alejandro Magno en
las tarsilas del sultanato de Suld en el archipiélago filipino.
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Resumen

El archipiélago filipino estuvo integrado en el imperio espafiol durante 333 afios, de 1565 a 1898. En
los dos siglos primeros bajo administracion espafola, Filipinas permanecié vinculada al virreinato
de Nueva Espafia y tuvo una importante proyeccién transpacifica. Sin embargo, en el filo entre los
siglos xvm y xix se produjo un progresivo viraje de Filipinas hacia Asia, abriéndose a nuevas rutas
de comunicacion, corrientes comerciales y conexiones con puertos asidticos que despuntaban en el
Océano Indico y en el Mar de China. En este articulo se analizan, a partir de bibliografia especializada
y fuentes de archivos, las causas y consecuencias de ese viraje de Filipinas hacia Asia en el periodo
1780-1860.

Palabras clave: Filipinas en los siglos xvi-xix, Imperio espafiol, Manila, Asia, Economia filipina.
Abstract

The Philippine archipelago was part of the Spanish empire for 333 years, from 1565 to 1898. In the
first two centuries under Spanish administration, the Philippines remained linked to the Viceroyalty
of New Spain and had an important transpacific range. However, as the 18th century gave way to
the 19th, the Philippines gradually turned towards Asia, opening up new communication routes,
trade flows and connections with Asian ports that were emerging in the Indian Ocean and the China
Seas. Based on a specialized bibliography and archival sources, this paper analyses the causes and
consequences of this Philippine shift towards Asia during the period of 1780 to 1860.

Keywords: 18th-19th Century Philippines, Spanish Empire, Manila, Asia, Philippine Economy.

1. INTRODUCCION

Este trabajo centra su interés en el cambio geoestratégico experimentado por
Filipinas en las dltimas décadas del siglo xvin y primeras del xix. En esos afios
decisivos, se modificé la proyeccién transpacifica que habia tenido la economia

Copyright: © 2020 ULPGC. Este es un articulo de acceso abierto distribuido bajo los términos
de la licencia Creative Commons Atribuciéon-NoComercial-SinDerivar (by-nc-nd) Spain 3.0.
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filipina en las centurias anteriores, articulada en torno a los intercambios de
productos asiaticos, llevados a Manila por juncos chinos, por plata americana,
transportada hasta esta ciudad por el Galeén anual que unia Nueva Espana
con Filipinas. El archipiélago se inclin6, asi, a partir de esa época, hacia nuevas
iniciativas comerciales orientadas hacia el Indico, el mar de la China y los
principales puertos asiéticos.

Esta crucial circunstancia se vio espoleada por varios factores: la apertura
de nuevas posibilidades de comunicacién a través del Indico, tradicionalmente
vedado a los espafioles; el desarrollo de nuevos negocios en este océano; el
desplazamiento comercial desde el golfo de Bengala hacia Canton; el fin del
monopolio del Galeén de Manila en el comercio con Asia y en los contactos entre
Filipinas y la Peninsula; y la decisién de abrir Filipinas al trafico internacional
para aprovechar tanto las nuevas oportunidades que abrian esas dindmicas
comerciales, como la demanda de productos tropicales que podian cultivarse
en el archipiélago, lo cual exigia una nueva politica encaminada a favorecer la
exportacioén de los productos islefos.

Esos cambios en la orientacion de la economia filipina, ese viraje hacia Asia,
estuvieron acompafiados por importantes transformaciones politicas, sociales e
internacionales que cambiaron la evolucién de Filipinas y su papel dentro del
imperio espafiol, tal como se manifestarfa a lo largo del siglo xix. Sin embargo,
ese transito entre dos modelos diferentes en Filipinas no ha recibido la atencién
que merece, en especial si se enmarca en las dinamicas de la historia global, que
permiten entender con mayor profundidad lo sucedido y el papel del archipiélago
en los cambios que entonces se estaban produciendo en Asia y el Pacifico. En los
altimos afios, ha aumentado sin embargo el interés por esta temaética.

Impulsados, probablemente, por la importante bibliografia internacional
que ha estudiado la transformacién vivida en el espacio comprendido entre el
oeste del subcontinente indio y China desde mediados del siglo xvir a mediados
del xix (Bayly, Tarling, Cheong, Van Dyke, Dermigny, Quiason, Blussé, Reid,
Greenberg y Legarda, entre otros muchos autores) y por la escasez de trabajos que
expliquen la participacién espafiola en ese proceso, los historiadores espafioles
han comenzado a replantear el auge de las travesias maritimas a través del
Indico frente a las tradicionales rutas transpacificas, asi como la apertura de la
comunicacion directa entre la Peninsula y Filipinas (Martinez Shaw y Alfonso
Mola); han iniciado una revisién del papel desempefiado por la Real Compafiia
de Filipinas, estudiada hace muchos afios por Lourdes Diaz-Trechuelo, pero
necesitada de una actualizaciéon y mayor profundizaciéon (Fradera, Martinez
Shaw y Alfonso Mola, Permanyer, PereZ-Lecha) han comenzado a insistir en
la participacién espafiola en los negocios establecidos en el Indico y en el mar
de la China en esos afos (Fradera, Delgado, Permanyer, Rodrigo, Elizalde...);
han revisado la accion consular en el area (Martinez, Luque, Huetz de Lemps,
Elizalde); y han estudiado con mayor profundidad las transformaciones ocurridas
en Filipinas en aquella época que hicieron posible ese cambio de proyeccién y su
integracion en las nuevas dindmicas que afectaban al sudeste asiatico y al mar de
China (Alonso, Fradera, Delgado, Llobet, Huetz de Lemps, Elizalde, Sanchez...).

En esa linea, en este articulo, en el que se avanzan resultados preliminares
de una investigacion en curso dentro del proyecto IMERLIB,' se analizan las

1 Proyecto IMERLIB: Imperialismo, mercantilismo, liberalismo. Las experiencias espafiola y francesa
de acceso a los mercados extra-europeos (afios 1770-afios 1890), Casa de Velazquez-UPF, dirigido por
Xavier Huetz de Lemps y Martin Rodrigo.
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transformaciones vividas en Filipinas en el filo de los siglos xvi y x1x, asi como el
cambio producido en la economia de las islas, incidiendo en el progresivo final de
los monopolios, en la apertura del archipiélago al exterior, y en el desarrollo de
nuevos negocios con Asia, a través de diferentes elementos: alianzas comerciales
entre empresas internacionales y socios locales; desarrollo de compafias navieras
con banderas de conveniencia; exportaciéon de productos como el arroz, el aztcar,
el abaca o el tabaco; participacién en negocios relacionados con el opio o el trafico
de coolies; etc. Mucho de ello se contempla a través de documentacién britanica,
el pafs con mayores intereses econémicos en Filipinas en aquella época. De tal
forma, se demostrara que Filipinas no fue un archipiélago atrasado, desconectado
y desatendido, tal como tantas veces ha mantenido la historiografia, ni ligado solo
al Galeén de Manila, como parece desprenderse de los avances historiogréficos
de los dltimos afios, sino un espacio plenamente integrado, con sus luces y sus
sombras, en las dinamicas que en aquella época se estaban desarrollando en
aquel ambito: un archipiélago, en suma, que en aquel momento pasé de tener una
proyeccion transpacifica muy notable a orientarse hacia una mayor comunicacién
e intercambio con Asia.?

2. LAS FILIPINAS TRANSPACIFICAS

Filipinas es un archipiélago situado en el océano Pacifico, pero integrado en
el continente asiatico. Desde los primeros siglos, estuvo incorporado a dindmicas
que afectaban a Asia, y mantuvo relaciones con China, Japén, India y las islas
del sur y del sudeste asiatico. Al llegar los esparioles a Filipinas, en el proceso
de exploraciéon de nuevas rutas hacia las Indias Orientales -cruzando el Pacifico
desde el continente americano-, y al decidir establecerse en aquellas islas como
plataforma desde la que introducirse en Asia, se dirigieron a Manila porque era ya
un lugar de encuentro entre comerciantes chinos, japoneses, musulmanes del sur
del archipiélago y otras islas cercanas, y mercaderes de alguna otra procedencia,
que mantenian a la poblacién de las islas en contacto con las incipientes redes
comerciales que operaban en aquel &mbito.

Una vez afirmada y reconocida la soberania espafiola sobre el archipiélago,
se decidi6 que Filipinas se integrara en la Monarquia hispanica como un territorio
mas de la Corona, vinculado administrativamente al virreinato de Nueva Espafia.
Se desarroll6 una administracion colonial minima, compuesta por militares y
funcionarios, que se asentaron en la ciudad amurallada de Manila y delegaron
buena parte de sus funciones en el resto del archipiélago a los encomenderos,
las 6rdenes religiosas y las autoridades indigenas filipinas, aunque con el paso
de los afos la administracién se fue sofisticando y haciéndose més compleja y
los delegados provinciales de distinta condicién cobraron mayor importancia.
En esa primera época, el transito de personas, cargos, ayuda econémica, efectos,
alimentos, ideas e influencias entre Nueva Espana -y en menor medida otros
virreinatos americanos- y Filipinas fue una constante que otorgé al archipiélago
de una importante dimensién transpacifica.

Después de ensayar diferentes modelos politicos y econémicos, Filipinas
acab6 por encontrar su encaje dentro del imperio espafiol gracias al Galeén de

2 La autora de este trabajo quiere agradecer los informes de los excelentes revisores de los que ha go-
zado, que le han aportado puntualizaciones muy ttiles que ha procurado seguir con rigor.
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Manila. Era un mecanismo ideado en principio para unir Filipinas con los centros
de poder americanos al menos una vez al afio, permitiendo asi que llegaran a
las islas instrucciones, noticias, personal, sueldos y articulos necesarios para la
permanencia y el buen gobierno de los espafioles en el archipiélago filipino. Sin
embargo, las autoridades coloniales pronto se dieron cuenta de que aquellos barcos
que atravesaban el Pacifico de forma periédica podian transformarse también en
una ruta comercial que permitiera el intercambio de productos asiaticos de gran
valor, muy demandados en los mercados internacionales, y llevados hasta Manila
por los juncos chinos autorizados a tal labor, por plata americana, muy valorada
por la economia china, basada en este metal. Se inauguré asi un sistema comercial
de més de dos siglos de duracién que transformé a Filipinas en una economia
de intermediacién entre Asia, América y Europa, y doté al archipiélago filipino
de una nueva significacién dentro de la Monarquia hispénica y dentro de los
circuitos comerciales globales (ScHurz, 1939; Yustg, 1984; LEGARDA, 1999; ALONSO,
2009; MARTINEZ SHAW y ALFONSO MoLa, 2002 y 2013; BERNABEU y MARTINEZ SHAW,
2013; GIRALDEZ, 2015).

En torno al Galeén y a los intercambios transpacificos -apoyados por la
economia islefia, que fue capaz de proporcionar la infraestructura necesaria para
que todo el sistema funcionara- se articul6 una economia muy reglamentada, que
beneficié grandemente a los comerciantes implicados -poseedores de boletas,
prestamistas que financiaban las operaciones, suministradores de pertrechos,
armadores, etc.-, mayormente hispanos residentes en Filipinas, los tinicos que
teéricamente podian participar en ese trafico, y también a los comerciantes
y almaceneros que en Nueva Espafia se encargaban de la venta y distribucién
de los productos llegados. A través del eje Manila-Acapulco se formaron asi
florecientes empresas mercantiles transpacificas cuyos miembros estaban ligados
por intereses econémicos que a menudo derivaron en vinculos de parentesco y
compadrazgo. Era frecuente la estancia de unos y otros en la ciudad de México o
en Manila, a fin de alcanzar los requisitos exigidos para participar en dicho tréfico
comercial, o para actuar como agentes mercantiles, comisionistas, consignatarios,
encomenderos de mercancias y demas figuras implicadas en los intercambios. El
Galedén de Manila proporciond, ademas, derechos arancelarios que contribuyeron
al sostenimiento de la administracion colonial durante un largo periodo. Dio
también una nueva prosperidad e interés a la colonia y un nuevo sentido a
Filipinas dentro del Imperio espafol, y potenci6 la insercién del archipiélago en
el trafico internacional y su incorporacién a la economia mundo (Yustg, 2007, 2017
y 2018; BoniaLiaN, 2012 y 2014; ELizaLDE, 2018b).

La suma de esas circunstancias, esto es, la vinculacion administrativa de
Filipinas a Nueva Espaiia, el intenso flujo de intercambios de todo tipo entre
América y Filipinas -y en cierta medida del resto de Asia a través de Manila-,
la movilidad de personas entre ambas orillas del Pacifico y el funcionamiento
del Gale6n que unia Manila con Acapulco -y desde ambas bases con el resto
del mundo- dot6 a Filipinas de una importante impronta transpacifica en los
primeros siglos de colonizacién espaifiola.

Ello no quiere decir que Filipinas viviera de espaldas a Asia, ni mucho
menos. Estas islas fueron cruciales para las diversas iniciativas emprendidas en
aquel continente. Desde alli se mantuvieron relaciones comerciales con China,
India, Persia, Ceilan o las Molucas. Se enviaron embajadas diplomaticas a Japén,
Siam y otros destinos. Se produjeron intervenciones militares en Camboya o en
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Formosa. Se desarrollaron diversos esfuerzos evangelizadores en China y Japén.
Se realizaron expediciones cientificas. Se ampliaron los saberes y los contactos
con otros pueblos y culturas. Ademas, la unién de las dos Coronas permitié la
defensa conjunta de los intereses de espafioles y portugueses en aquel ambito,
especialmente frente al avance de los holandeses. Y, sin embargo, pese a ello,
en los siglos xvi y xvi primé la proyeccién transpacifica que caracterizé la
administracion espafiola de Filipinas en aquella primera época.

3. CAMBIO DE HORIZONTE: LAS REFORMAS BOBBC)NICAS Y LA
APERTURA DE NUEVAS RUTAS Y NEGOCIOS POR EL INDICO Y EL MAR
DE CHINA

Desde mediados del siglo xvi, los gobernadores generales de Filipinas,
alarmados porlos frecuentes conflictos suscitados entre los delegados provinciales,
las autoridades locales, las ¢érdenes religiosas y la poblacién filipina, comenzaron
a plantear la conveniencia de cambiar la organizacion de las provincias y de
los municipios. Para ello elaboraron sucesivas ordenanzas de buen gobierno,
con objeto de mejorar la administracién, articular de forma mds consistente la
sociedad colonial, y acabar con las malas practicas. Encontraron, no obstante,
grandes resistencias para la aplicacion y desarrollo de una nueva normativa y
un modo de operar diferente, que acababa con privilegios que habian gozado
determinados grupos de poblacién.

Sin embargo, en el siglo xvii, se hizo evidente que la administracién de
Filipinas a través de encomiendas, alcaldes mayores, gobernadorcillos y érdenes
religiosas conllevaba una excesiva delegacion de poderes, y con frecuencia daba
lugar a abusos y a que buena parte de los impuestos y de las prestaciones de los
filipinos no llegaran a la Corona, lo cual perjudicaba los intereses metropolitanos.
Junto a ello, las nuevas circunstancias internacionales aconsejaron reforzar las
defensas de Filipinas frente a las ambiciones britdnicas, -recordemos que en 1762
los ingleses invadieron Manila, y también La Habana, en el marco de la guerra de
los Siete Afios-. La toma de Manila evidenci6 la debilidad de la posicién espafiola
en el Pacifico. Ademas, durante la invasion, los espafioles tuvieron que enfrentarse
a la colaboraciéon que la colonia china y parte del clero secular prestaron a los
ingleses, y a un levantamiento campesino en las llanuras arroceras de Luzoén. La
suma de esas circunstancias demostrd que era imprescindible acometer reformas
urgentes en el archipiélago, y més en el tiempo de la llustracién y del reformismo
borbénico.

Las reformas adoptadas en las tltimas décadas del siglo xvin tuvieron una
importante dimension politica, econémica, militar y municipal, y provocaron
cambios relevantes en el archipiélago (FRADERA, 1999 y 2005). En este texto, quiero,
sin embargo, resaltar sobre todo que esas medidas, sin cerrar la via tradicional del
Galedén de Manila, favorecieron el viraje de Filipinas hacia Asia porque permitieron
la apertura de una nueva ruta de comunicaciones entre Espafia y el archipiélago
a través de la via que rodeaba el cabo de Nueva Esperanza y atravesaba el océano
Indico. Rompieron asi el monopolio que el Galeon transpacifico habia tenido en
el comercio con Filipinas, y crearon una compaiiia privilegiada, la Real Compaifiia
de Filipinas, con objeto de fomentar la agricultura de las islas y desarrollar, por
primera vez, el contacto directo entre Filipinas y la Peninsula, lo cual favoreci6 el
establecimiento de nuevas relaciones comerciales en el &mbito asidtico.
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Esa senda se inicié en las décadas de 1720 y 1730, cuando las autoridades
espafiolas, incitadas por algunos comerciantes de las islas, se plantearon la
posibilidad de abrir una via alternativa, y en cierta medida complementaria, al
comercio del Galeoén de Manila, que uniera Filipinas con la Peninsula a través del
Indico. Elloimplicaba cuestionarla pertinencia del mantenimiento de determinadas
cldusulas de los tratados de Tordesillas, Miinster y Utrecht, y reivindicar los
derechos de los espafioles a navegar por mares que ya eran considerados como
libres y abiertos. Tal opcién encontré, no obstante, la resistencia de Holanda y de
Gran Bretafia, que se mostraron dispuestas a defender los privilegios que habian
adquirido en aquel dmbito (MARTINEzZ SHAw, 2007; MARTINEZ SHAW y ALFONSO
MoLa, 2013).

Aun asi, se estudi6 la creacién de una compaiiia que fomentara el comercio
directo entre Filipinas y la metrépoli y, en 1732, cuatro comerciantes residentes
en Cadiz -ciudad que desde 1717 era el inico puerto autorizado para el comercio
colonial- obtuvieron licencia por diez afos para enviar buques directamente a
Manila, aunque el proyecto no terminé de cuajar y qued6 como una posibilidad
aun no suficientemente madurada. Lo mismo ocurrié con otras propuestas
esbozadas en el mismo sentido en aquellos afios (MARTINEZ SHAW y ALFONSO MoLa,
2013; Diaz-TRECHUELO 1965; PERMANYER 2018a; CAsTELLANOS, 2006).

En 1757 el Consejo de Indias refrendé el derecho de los espafioles a navegar
por el drea de las Molucas, lo cual abrié la puerta al desarrollo de nuevas
proyecciones por el drea. Se aprob6 primero, en 1765, que los barcos de la Armada
utilizaran la ruta del cabo de Buena Esperanza y del Indico en sus travesias entre
Cadiz y Manila. A continuacion, se autorizo a que, a partir de 1776, los buques de
guerra llevaran cargas de particulares. El primero en hacerlo fue EI Buen Consejo,
que llegé a Manila directamente desde Cadiz en ese mismo afio, siendo recibido
con hostilidad por los comerciantes del Galeén, preocupados por la posible
competencia. A pesar de ello, los buques de la Armada seguirian realizando la
ruta Cadiz-Manila durante dos décadas mas (MARTINEZ SHAW y ALFONSO MOLA,
2013 y 2014; Jurapo, 2016).

En los afos siguientes, serfan compafifas particulares las que tratarian de
proseguir el comercio directo entre la Peninsula y Filipinas, caso de la Compafia
de los Cinco Gremios Mayores de Madrid -que lleg6 a crear factorias en Manila
y Cantén- y de la empresa gaditana Ustariz, San Ginés y C?,, sin que alcanzaran
grandes éxitos en sus propositos (CAPELLA y MaTtiLLA TascoN, 1957; Diaz-
TrReCHUELO, 1865; Ruiz Rivera, 1976; LEGARDA, 1999; HErRrRERO GIL, 2013; ALFONSO
MoLa y MARTINEZ SHAW, 2013).

En 1785, auspiciada como hemos visto por las reformas borbénicas, se cre6
la Real Compania de Filipinas con el doble propésito de potenciar el comercio
directo entre Cadiz y Manila por el cabo de Buena Esperanza y de fomentar la
agricultura y laindustria filipina. Para conseguir tales fines, se concedi6 a la nueva
compafifa el monopolio del tréfico comercial de Filipinas a través de la ruta del
Indico, promoviendo el comercio directo con India, a través de una factorfa creada
en Calcuta, y con China, por medio de otra factoria establecida en Cantén; se
permiti6, ademads, que sus barcos importaran directamente a la Peninsula tejidos
y manufacturas chinas, indias y japonesas; se decidi6 invertir un cuarenta por
ciento de los beneficios de la compafiia en el fomento de la agricultura filipina a fin
de obtener productos de gran demanda en los mercados europeos; se eximi6 del
pago de derechos de aduana a los productos filipinos que llegaran a la Peninsula;
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y se autorizé que la compafifa pudiera operar en los puertos de América del Sur,
siguiendo la ruta del cabo de Hornos y pudiendo entrar en El Callao, Montevideo,
Buenos Aires y otros puertos continentales, exceptuando Acapulco, reservado
para el Galeén. Esta tltima circunstancia implicé la aparicién de un competidor
para la ruta comercial entre Manila y Acapulco, aunque se cuidé mucho que
ambas alternativas transpacificas, la del Galeén y la de la Real Compaiiia de
Filipinas, tuvieran condiciones muy distintas para evitar problemas entre ambas.
De tal forma, la Real Compania de Filipinas potencié de modo decisivo no solo
el comercio del archipiélago a través del Indico, sino también la incorporacion
espafola a dindmicas comerciales intra-asidticas con las que los comerciantes de
Manila todavia tenian poca relacion directa. En los primeros afios, la Comparfiia
consiguié grandes beneficios y coadyuvé a un nuevo impulso de la economia
filipina. Sin embargo, su evolucién se vio dificultada por un conjunto de razones
que acabaron llevandola a la bancarrota, tales como las sumas que tuvo que
aportar a la Corona para distintos conflictos bélicos; los préstamos concedidos a
los agricultores filipinos; la incertidumbre del tréafico transpacifico en los tiempos
de la invasién napolednica y las primeras independencias americanas; una mala
gestion de sus agentes y una excesiva dedicacién de los mismos a sus negocios
particulares; y la creciente liberalizacién del comercio filipino que multiplicé la
participacién en el mismo de companias particulares. En los afios 1820 la crisis
de la Real Compafia de Filipinas se hizo evidente, por lo que en 1821 cerr6 su
factorfa en Canton, y en 1827 la de Calcuta (Diaz-TRECHUELO, 1965; FRADERA, 1999b;
LEGARDA, 1999; ALFONSO MoLA y MARTINEZ SHAaw, 2013; PERMANYER, 2012, 2018a,
2018b).

El final de la Real Compariia de Filipinas no implicé, sin embargo, el declive
de la participacion filipina en el comercio regional, sino todo lo contrario, gracias
a diversas iniciativas que se habian iniciado de forma paralela al desarrollo
de la compafia privilegiada. Por una parte, si bien en las primeras décadas
del funcionamiento de la ruta comercial impulsada por el Galeén de Manila
la mayoria de los productos asidticos que se transportaban a Nueva Espafia se
compraban a los juncos chinos que los llevaban hasta Manila, a fines del siglo xvn
se iniciaron nuevas dindmicas comerciales. Tras la afirmacion de las actividades
de la Compania Britanica de las Indias Orientales en Bengala, Madras, Calcuta,
Macao y Canton, y la consolidacién de las operaciones de la Compafiia Francesa
de las Indias Orientales en Mahé, Pondicherry y otros puertos asiaticos,
comerciantes britanicos, franceses y de diversos paises europeos se interesaron
por las oportunidades de negocio que ofrecia el comercio transpacifico y buscaron
férmulas para participar, aunque fuera ilegalmente, en el suministro de la carga
del Galeén. Empezaron, asi, a enviar a Manila mercancias, frecuentemente en
asociacion con mercaderes armenios, indios, tamiles o chinos, que llegaban a
Filipinas en barcos bajo bandera asiatica tolerados por las autoridades espafiolas.
Por otra parte, espafoles residentes en Manila implicados en el trafico del Gale6n
comenzaron a interesarse por adquirir de una forma mas directa y provechosa
efectos asiaticos que transportar en las bodegas del barco y, rompiendo la estricta
regulacién que marcaba el funcionamiento de la nao, establecieron contactos con
Macasar, Camboya, Siam, Tonkin y Bantén (CHEONG, 1965, 1970, 1971, 1979, 1997;
QuiasoN, 1966a, 1966b; Van DykE, 2005, 2010; PERMANYER, 2018; HERRERA REVIRIEGO,
2014). Desde Filipinas se quiso fomentar también el comercio inter-asiatico a
fin de comprar productos necesarios para el archipiélago, tal como ocurrié en
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el caso de la sal (TREMML-WERNER, 2012, 2017), adquirir tejidos para el consumo
local o vender textiles producidos por las industrias filipinas en los mercados
regionales, todo ello sin la obligada intermediacién de comerciantes chinos (Diaz-
TRECHUELO, 1966; Sucaya, 2000, 2014; PERMANYER, 2018b). Se estudié incluso, en
1755, la creacion de una compaiia en Filipinas, la Compafiia de Manila, que
regularizara los intercambios con Asia y permitiera prescindir de los sangleyes,
justo en un momento en que se preparaba la expulsion de las islas de la poblacién
china no cristianizada (PERMANYER, 2018b). En esa misma linea, en 1769 se creé el
Consulado de Manila, pensado para fomentar el comercio regional, aunque pronto
fue controlado por los comerciantes implicados en el trafico transpacifico, los més
poderosos de Manila, que se opusieron a muchas de las iniciativas relacionadas
con el Indico y el mar de China (MARTINEZ DE LA PALMA, 1981; PERMANYER, 2018b;
Yustg, 2007; BoNiALIAN, 2012).

No obstante, todas esas iniciativas explicitaban que en Filipinas existia ya un
estado de opinién favorable a una mayor apertura hacia Asia, espoleada por varias
circunstancias. Por un lado, el incremento de los precios de las mercancias traidas
por comerciantes chinos reducia los beneficios producidos por el trafico del Galeén
y hacia deseable que los comerciantes de Manila pudieran acudir libremente a los
puertos asiaticos, lo cual permitiria aumentar la variedad de productos que se
podrian enviar a Acapulco, y entre ellos nuevas modalidades de seda compradas
en el interior de China (CHEONG 1965; Diaz-TRECHUELO, 1966; ALONsO, 2009; Y USTE,
2007; PERMANYER, 2018b; VAN Dykg, 2010). Por otro lado, factores como el aumento
de las plantaciones de productos orientados a la exportaciéon en todo el Sudeste
asiatico —pimienta, indigo, café, arroz, opio, tabaco, azicar...-, el nuevo brio que
estaba adquiriendo el comercio regional, la expansién del trafico europeo por el
mar de China, o el auge del puerto de Cantén, impulsaban la participacion filipina
en unos procesos a los que los productores y exportadores del archipiélago no
queria permanecer ajenos. A los comerciantes asentados en Filipinas les interesaba
comprar articulos que se pudieran transportar en el Galeén, pero también vender
a los mercados del entorno productos de las islas como arroz, afiil, azdcar,
maderas, cueros, metales, conchas de nacar, balate, nidos de pdjaro o aletas de
tiburén, que querfan intercambiar junto a la apreciada plata americana trasvasada
desde Manila. Se empezaron a formar asi unas incipientes redes comerciales entre
Filipinas, China y el sudeste asidtico que se superpusieron a circuitos comerciales
anteriores (R, 1997; VaN Dykg, 2010; BoniaLiaN, 2012; Brussg, 1999; 2018b).

En ese contexto, distintos autores han dejado constancia de la entrada en los
puertos de Cantén y Macao de uno o dos barcos espafioles por afio procedentes
de Manila, a partir de las décadas de 1760 y 1770, cuando este trafico no estaba
aun permitido (BoNiaLIAN, 2012; PERMANYER, 2018b). Esa tendencia aumenté tras la
creacion de la Real Compaiiia de Filipinas y el permiso concedido en 1792 para
que sus barcos pudieran transportar mercancias particulares de Manila a Cantén,
hasta llegar a contabilizarse unos setenta buques espafioles comerciando con ese
puerto y con Macao, entre 1787 y 1795 (PERMANYER, 2018a y b; VAN DykE, 2016). De
hecho, la actividad de la Real Compaifia de Filipinas incrementé la participacion
espafola en el comercio intra-asidtico, no solo durante sus rutas de la Peninsula
a Filipinas, en las cuales sus barcos estaban autorizados para comerciar con India
y con China, sino también a raiz de la actividad desarrollada por sus factorias en
Calcuta y Canton, o a partir de la adquisicion de mercancias para sus viajes a Pera
y a otros puertos americanos (Diaz-TRecHUELO, 1965). Ademas, la Compaiiia no
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solo operé como un ente oficial cerrado en si mismo, sino que estableci6 contactos
con otras grandes compafias y con empresas particulares que operaban en el
area. Sus factores actuaron también a titulo particular en negocios establecidos en
aquel dmbito, multiplicAndose asi las redes de contacto comercial en el Sudeste
asiatico y en el Mar de China. En tal sentido, Ander Permanyer ha destacado coémo
la factoria de Calcuta de la Real Compaiiia de Filipinas se hizo cargo, en épocas
de guerra, de las operaciones de comerciantes britanicos con Filipinas cuando
éstos no pudieron operar con el archipiélago por considerarse territorio enemigo.
Ha subrayado también el protagonismo que adquirieron en el comercio intra-
asiatico algunas compariias espafiolas que surgieron a partir de la RCF, tales como
Manuel Larruleta y C? en Calcuta, o Mendieta, Uriarte y C* y Lorenzo Calvo y
C?, también en Calcuta, ya que de hecho era la misma firma de Larruleta y C* que
cambi6 de nombre en 1823, tal como ha explicado el propio Ander Permanyer,
las cuales establecieron relaciones con comerciantes britanicos, transportando
bienes de India o de China, exportando productos filipinos, y aportando créditos
desde Manila. De igual manera, ha sehalado un aumento en la correspondencia
de una de las principales firmas britanicas en Cantén, la compafiia Reid & Beale,
predecesora de Jardine, Matheson & Co. con algunos corresponsales en Manila,
entre los que predominaban nombres armenios (PERMANYER, 2018a y b). De tal
forma, la suma de esas circunstancias impulsé un creciente comercio entre
Filipinas y otros puntos de Asia que no hicieron sino crecer desde fines del siglo
xvI a las primeras décadas del siglo xix.

4. APERTURA DE MANILA AL TRAFICO INTERNACIONAL

En las primeras décadas del siglo xix, la economia filipina experiment6 una
drastica mutacién, impulsada por varios factores: el fin del trafico del Gale6n de
Manila, en torno al cual habian pivotado las actividades econémicas de las islas
en los dltimos siglos; la transformacién de las dindmicas y de las rutas comerciales
en Asia, marcadas por el ocaso del trueque de plata americana por mercancias
asidticas, que se organizaba en torno a Manila, y por el auge de los intercambios
de textiles y opio a cambio de té, que gravitaba sobre el golfo de Bengala y Cantén;
y el crecimiento de una nueva demanda mundial de productos tropicales que se
podian cultivar en el archipiélago filipino. Filipinas dejo asi de ser el entrepot
del comercio transpacifico y se convirtié en un pais productor y exportador de
arroz, indigo, azucar, café, abacd, tabaco y otros productos. Dejé de ser, también,
una economia de subsistencia, dependiente mayoritariamente de su propia
producciéon y vendedora sélo de pequeiios excedentes, para transformarse en una
economia exportadora, especializada en un conjunto de articulos que entonces
experimentaban una nueva demanda internacional (LEGARDA, 1999; LArkIN, 1993;
OweN, 1984; Dk Jesus, 1980; Corpuz, 1997).

Ello requiri6 la adopcién de una nueva regulaciéon mercantil y arancelaria,
con la cual se pretendié potenciar la agricultura, impulsar el comercio nacional
y extranjero, aumentar las exportaciones de algunos productos filipinos, e
incrementar los ingresos de Hacienda. Asi, desde 1785 se fueron adoptando
graduales medidas de apertura de las islas que permitieron una mayor presencia
internacional en el archipiélago. En ese afio, se autorizé que barcos asiaticos que
transportaran productos de ese continente -y ya no solo los juncos chinos que
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tradicionalmente realizaban esa labor- pudieran entrar en el puerto de Manila.
En 1787, los portugueses, que desde los tiempos de la unién de las dos Coronas
habian tenido un trato de favor en Filipinas, y que operaban, ademas, desde el
cercano puerto de Macao, fueron autorizados allevar a Manila productos de origen
europeo. En 1789, se aprobd que los barcos de cualquier procedencia pudieran
entrar en el puerto de Manila, aunque se les autoriz6 a llevar exclusivamente
productos asiaticos. En la préctica, sin embargo, a partir de esa fecha, el trafico
internacional mas o menos encubierto fue in crescendo. Tal circunstancia permitié
que a partir de entonces Manila acogiera «barcos de todas las banderas (espafiolas,
europeas, estadounidenses y asiaticas) y procedentes de todos los puertos de Asia:
Isla Mauricio, India (Madras, Tranquebar, Serampor, Calcuta), China (Macao,
Cantén, Nankin, Ningbo, Amoy y Guangzhou), Japén, Jold, y Java (Batavia). De
tal forma, entre 1790 y 1820; Manila siguié siendo no solo el centro del Pacifico
espafiol, sino también uno de los mayores puertos de Asia» (ALFONsO MoLa y
MARTINEZ SHAW, 2013:379).

Las dindmicas comerciales de Manila se transformaron también, de forma
decisiva, en las primeras décadas del siglo xix, por el ocaso de los dos grandes
mecanismos que se habian ideado para regular el trafico del archipiélago, el
Galeén de Manila y la Real Compafia de Filipinas. El Galeén transpacifico
consiguié sobrevivir hasta bien entrado el siglo, sin que el trafico decayera
en demasia en sus ultimas décadas (PErRez-LEcHa, 2014), permitiendo que
los intercambios sustentaran la construccion de fortunas de muchos de los
comerciantes y hacendados residentes en Filipinas que serian fundamentales
para el impulso de la nueva economia agro-exportadora que se impondria en
las islas a partir de entonces, tales como las familias y compariias de los Reyes,
Roxas, Pérez-Tagle, Ayala y Diaz de Durana, Inchausti, etcétera. Sin embargo, los
sucesos ocurridos en Espafa en los primeros afios del siglo xix —abdicacion real,
pactos de Fontainebleau, entrada de las tropas francesas en la Peninsula, Cortes
de Bayona, rebeliéon popular, formacion de Juntas, Cortes de Cadiz-, seguidos por
el inicio de los procesos de independencia vividos por las republicas americanas,
fueron procesos decisivos para la continuidad de la ruta transpacifica, de forma
que en septiembre de 1813 las Cortes de Cadiz decidieron la supresion del tréfico
privilegiado del Galeén (CELDRAN, 1994; Diaz-TRECHUELO, 1999 y 2001; CASTELLANOS,
2012; ErizaLpg, 2015a y 2015b). Se permiti6, sin embargo, la continuidad de
los intercambios transpacificos a través de comerciantes particulares, que los
mantuvieron durante casi una década, hasta que en 1821 el México independiente
prohibié ese comercio y la presencia de espafioles en su territorio, poniendo fin asi
a aquella secular via comercial a través del Pacifico. Tras la desapariciéon formal
del Galeén de Manila, en 1820 se autoriz6 la exportacion de productos filipinos en
barcos espafioles de cualquier condicién (PErREZ-LEcHA, 2014).

A su vez, la supresion de los privilegios de la Real Compafiia de Filipinas
en 1830 y su desaparicién en 1834 permitieron, en este altimo afio, la apertura
oficial del puerto de Manila al trafico internacional, ya sin restricciones respecto
a la nacionalidad, procedencia o cargamento de los barcos. En julio de ese mismo
aflo se autoriz6 a los barcos filipinos a navegar libremente por el archipiélago,
y a los barcos espafoles a comerciar libremente con otros puertos asiaticos, con
otros paises, o con la Peninsula, a través de la ruta del cabo de Buena Esperanza.
Sin embargo, las tarifas aduaneras aprobadas en diciembre de 1837, que daban
ventajas a los productos llegados a Filipinas en barcos de bandera espafiola
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provocaron que muchas de las importaciones a Filipinas, tanto de productos
nacionales como extranjeros, se realizaran en barcos espafioles, mientras que
las exportaciones se efectuaban mayoritariamente en buques de otros paises.
De hecho, esos derechos diferenciales de bandera ocasionaron que, en muchos
casos, las mercancias que venian de Europa llegaran a Manila en barcos bajo
bandera espafiola, después de ser transbordados en Singapur o en Hong Kong, y
que el mismo mecanismo se utilizara para enviar productos filipinos hacia otros
mercados. Finalmente, en 1855 se abrieron al tréfico internacional los puertos de
Iloilo, Sual y Zamboanga, y en 1860 se abri6 también el de Cebd, lo cual favorecioé
la penetracién y el gradual asentamiento extranjero en el archipiélago. Ese proceso
aperturista culminé con los decretos aprobados en diciembre de 1868 liberalizando
el comercio, declarando libres de derechos de salida todos los articulos de las
islas, favoreciendo las exportaciones y abriendo los puertos a todos los barcos de
cualquier nacién, previo pago de los derechos de entrada. Una politica mantenida
hasta 1891, afio en el cual una nueva tarifa proteccionista primaria la entrada de
productos espafioles a bordo de barcos de bandera nacional para promocionar
asi las importaciones peninsulares a Filipinas frente a las de otros paises. Sin
embargo, las exportaciones filipinas siguieron realizandose fundamentalmente
en barcos extranjeros y con destino a otros paises distintos a la metrépoli. Todo
ello facilité la extensién del comercio y las actividades extranjeras en Filipinas,
muchas de ellas directamente conectadas con puertos o paises asidticos.

Ahora bien, no fue solo la penetracién internacional la que fomenté el
comercio con Asia, sino también la existencia de una élite de comerciantes
particulares locales, formada por una conjuncién de criollos, peninsulares,
mestizos y nativos, frecuentemente aliados en diversas empresas, que habfan
participado en los dltimos afios del Galeén, habian proseguido la ruta comercial
con América como comerciantes particulares cuando las Cortes de Cadiz
autorizaron tal posibilidad, y habian iniciado contactos con puertos asiaticos y
con empresas que operaban a través del Indico y el Mar de China. El empuje
de estos comerciantes, hacenderos, incipientes industriales, navieros e inversores
locales fue fundamental para la transicion entre dos modelos econémicos, para el
inicio de nuevas aventuras empresariales y para la necesaria colaboracién como
socios de empresas extranjeras que deseaban introducirse en Filipinas y aumentar
sus conexiones con Asia.

5. LA EXTRAVERSION HACIA ASIA EN EL SIGLO XIX

De tal manera, en el siglo xix, la extraversion de Filipinas hacia Asia estuvo
motivada por varias causas que se fueron solapando y entrelazando. Entre ellas,
los cambios producidos en el trafico transpacifico debido a la evolucion del
comercio del Galedn, la posibilidad de que otras compafias espafiolas efectuaran
también esa ruta comercial y, finalmente, el fin de aquella poderosa via de
intercambios debido a las independencias americanas y a la prohibicién a los
espafioles de comerciar con el México independiente; la apertura de relaciones
directas entre la Peninsula y Filipinas a través del Indico; las oportunidades de
negocio que ofrecian los puertos asiaticos, y entre ellos la comercializaciéon del
opio; la demanda internacional de arroz, azticar, abacd, tabaco y otros productos
que se podian cultivar en Filipinas; y la necesidad de socios locales y de barcos
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bajo bandera espafiola para poder operar en condiciones ventajosas en Filipinas
y en otros puertos del entorno. Todo ello espoled la creacién de alianzas entre
compafiias extranjeras que operaban por aquel drea y empresarios peninsulares,
criollos y mestizos, y contribuy6 a una mayor orientacién de Filipinas hacia Asia.

Las alianzas establecidas entre comerciantes espafioles, que empezaban a
introducirse en el Indico, desde la Peninsula o desde Manila, y grandes empresas
britanicas o internacionales que comerciaban en el amplio arco definido entre el
golfo de Bengala y el mar de China, se manifestaron desde fechas tempranas en
el comercio del opio. Posteriormente, entre los afios 1820 y 1850, la exportacion
de arroz filipino, especialmente hacia China, generé importantes beneficios a las
empresas implicadas en ese negocio, que operaban a través de agentes locales,
evidencidandose de nuevo las alianzas entre grandes empresas extranjeras y socios
espafioles, criollos, mestizos y nativos. A pesar de que fue un sector que sufrié
importantes oscilaciones, dependiendo de la produccién y la demanda y las
prohibiciones o los permisos de exportacion expedidos por el gobierno, el volumen
de exportacion de arroz filipino se mantuvo hasta su decaimiento en la década de
1870, fecha a partir de la cual este grano se convirtié en producto de importacion.
Junto a ello, en los afios treinta, y attn méas a partir de los afios cincuenta, tras
la apertura de los puertos filipinos y el aumento de la demanda australiana, la
exportacién de azucar, que habia sido uno de los principales productos cultivados
y exportados desde Filipinas, experimenté un notable crecimiento, revelando de
nuevo las asociaciones entre extranjeros, peninsulares y locales. Ademaés, a pesar
de la existencia de un monopolio sobre el tabaco -que, junto al de los alcoholes
nativos, habia sido una de las grandes novedades introducidas por las reformas
borbénicas para generar rentas que permitieran la autosuficiencia filipina, y que
no se eliminé hasta 1882-, a partir de 1820 se aprobo la exportacién de cigarros, y
desde 1837 también la de las hojas de tabaco, un sector en el que se adentré alguna
firma extranjera. Finalmente, la extensién de los cultivos, la modernizaciéon de
la produccién gracias a la introduccién de maquinaria moderna, las compras
de productos destinados a la exportacion y el transporte de esos productos,
demandaron créditos para afrontar todas esas iniciativas, una actividad en la que
también se involucraron importantes empresas internacionales que operaban en
diferentes puertos de Asia y del mar de China.

Voy a analizar esta extraversiéon del comercio filipino con Asia a través de
la mirada privilegiada del cénsul britanico, destinado en Manila a fin de apoyar
e impulsar los intereses de su pais y de sus comerciantes en aquel ambito, en
el cual se habian convertido en los primeros importadores y exportadores de
Filipinas, por encima incluso de la propia metrépoli. Las companias britanicas
que se asentaron en Filipinas, frecuentemente en estrecha colaboracién con socios
locales encargados de la recoleccion -y a veces de la produccién- de los productos
a exportar, y también las grandes empresas que operaban por el Indico y la mar
de la China, jugaron un papel fundamental en el reforzamiento de los lazos
entre Filipinas y los principales puertos asiaticos de la época, asi como en las
comunicaciones del archipiélago con Asia y con el resto del mundo. Por ello, la
documentacién britanica es de especial interés para entender el giro de Filipinas
hacia Asia en los tltimos anos del siglo xix y muy especialmente en el siglo xix.’

3 En ese sentido, para la redaccién de este articulo ha sido fundamental la documentacién recogida en
The National Archives (TNA), Kew, United Kingdom. Foreign Office, Spain, FO 72, Consul at Manila
(different years).
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En todo ello influyé también el desenlace de la primera guerra la primera
guerra del opio, suscitada entre Gran Bretafia y China, y concluida con la firma del
tratado de Nanking en 1842. En él se ponia fin al restrictivo sistema de comercio a
través de Cantén y se abrian cinco puertos chinos al tréfico internacional (Cantén,
Amoy, Fuzhou, Ningbo y Shanghdi), en los cuales los extranjeros podrian residir
libremente. Ello supondria una progresiva apertura de China y el comienzo de
la penetraciéon occidental. Ademads, en el tratado se cedia Hong Kong a Gran
Bretafia. A ojos de los britanicos, el asentamiento en ese puerto dotaba de nuevo
interés al archipiélago filipino, vecino inmediato de este enclave.

5.1. Opio

Hace anos, Josep Maria Fradera escribi6é un ensayo sobre el opio publicado en
un pequeno librito que no tiene desperdicio, Gobernar Colonias (1999), que de forma
injusta ha sido poco tratado por la historiografia. En él presentaba un magnifico
estudio sobre la produccion y comercializacion del opio en Asia, analizando la
mejor bibliografia internacional al respecto y la participacién espafiola en este
negocio, convirtiéndose asi en un pionero de esa linea de investigacion, todavia
poco desarrollada hasta la fecha, y en la que se inscribe la tesis doctoral y los
posteriores estudios de Ander Permanyer.

Segun explicaba Josep M. Fradera, el opio, o el «anfién de los espafioles»,
que tomaron la palabra del arabe afiyun, era un producto consumido en Asia
desde muy largo tiempo atrds. Originado en Asia Menor, fue comercializado
por comerciantes parsis y musulmanes, que lo introdujeron en el subcontinente
indio y en el sudeste asiatico hasta llegar a China. En el siglo xv, el subcontinente
indio se convirti6 en el primer productor y exportador de opio. Las compafias
privilegiadas europeas, y en particular la Compafiia Holandesa de las Indias
Orientales (VOC), a partir de las décadas de 1660-1670, y la Compaiiia de las Indias
Orientales (EIC) britanica, a partir de 1757, cuando se hizo con el control de Bengala
y empez0 su expansion por la India, culminarian la extension de este producto,
que aportd importantes beneficios fiscales. La EIC mantuvo el monopolio de la
produccion y el control de los productores, pero dejo la exportacion del opio en
manos particulares, evitando asi que sus intereses en el mundo del té y la posicién
del gobierno britanico se vieran comprometidos en un trafico tan conflictivo como
el del opio. Eran, pues, comerciantes particulares quienes vendian el producto
en otros mercados, y muy especialmente en China, a pesar de que el imperio
prohibié su consumo a principios del siglo xvi, sin poder, no obstante, impedir
el contrabando ilegal. Se produjo asi una interrelacién entre la expansién de la
influencia politica en Asia -especialmente de la britanica-, la articulacién del
mercado del opio y el desarrollo del comercio internacional en el 4rea, un proceso
que se evidenci6 tanto en la India britdnica como en la Indonesia holandesa, la
Indochina francesa o las Filipinas espafolas, lugares donde la fiscalidad sobre
el opio resulté6 muy atractiva porque no gravaba a la mayoria de la poblacion,
sino solo a su venta y consumo, pero contribuia a enriquecer las arcas coloniales
(FRADERA, 1999b: 136).

Fradera fue el primer autor en sefalar, en ese articulo, la participaciéon
espafiola en el comercio del opio, una circunstancia estrechamente ligada a la
colonia establecida en Filipinas. En ese sentido, sefialaba que, si bien la Real
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Compeaiiia de Filipinas se establecié para dinamizar las relaciones directas entre
la Peninsula y el archipiélago filipino, parte de sus negocios se orientaron pronto
hacia otros sectores lucrativos como fueron la importacién al mercado peninsular
y al americano de telas indias de algodén, o el comercio del opio a través de
los puertos de Calcuta y de Cantén, en los que la Compania tenia establecidas
factorias propias. Las primeras noticias que revelaron del interés de Manila por
el opio fue la tentativa fallida de un comerciante que trat6 de exportar en 1817
un cargamento de opio turco a China (FRADERA, 1999b: 143). Segtn se indicaba
en los primeros estudios sobre esta cuestion, dos afios después, Lorenzo Calvo y
Gabriel Yruretagoyena llegaron a Cantén a reemplazar a los anteriores factores de
la Compafiia alli destacados, entrando en el negocio del opio. Ander Permanyer
ha precisado, sin embargo, que Calvo se establecié primero como factor de la
Compeaiiia de Filipinas en 1816, mientras que de Yruretagoyena no hay evidencias
de que llegara a China antes de 1822. Ademads, algunos comerciantes espafioles,
como el grupo Laruleta, Mendieta, Uriarte e Yrisarri, trataron de penetrar en
las exportaciones de opio desde Calcuta, incorpordndose asi al comercio intra-
asiatico. Esas conexiones se afianzaron al asociarse Manuel Larruleta con la casa
britdnica Mackintosh & Co., y Javier Yrisarri con la empresa de James Matheson,
una alianza que se mantuvo hasta 1827. Al fallecer Yrisarri y disolverse los
intereses espafoles, James Matheson se incorpor6é a Charles Magniac, la firma
donde trabajaba William Jardine, personajes todos ellos fundamentales en las
colaboraciones que comerciantes espafoles establecieron con grandes firmas
britdnicas en Asia (FRADERA, 1999b; GREENBERG, 1979; PERMANYER, 2014).

Mientras, Lorenzo Calvo se asocié con Charles Magniac, en otra de esas
alianzas hispano-britanicas caracteristicas de aquellas dindmicas comerciales, en
las cuales los britanicos aportaban sus conexiones en Calcuta y sus disponibilidades
de capital, mientras que los espafioles aportaban barcos y apoyo logistico desde
Manila (FRADERA, 1999b: 145). De hecho, antes de la adquisicion de Hong Kong por
los britanicos, se consideré incluso la posibilidad de establecer en Filipinas una
base segura para ese comercio, al ofrecer Manila unos derechos arancelarios no
muy onerosos, presentar el estimulo de poder fomentar el consumo del opio entre
la poblacién china establecida en el archipiélago y de poder obtener a cambio de
esos negocios plata americana. Sin embargo, las matanzas de extranjeros tras la
epidemia de célera de 1820 y los levantamientos de 1822 y 1823 desaconsejaron
tal posibilidad, optandose por operar, en esa primera época, desde el puerto de
Amoy (FrAaDERA, 1999b; CHEONG, 1979; PERMANYER 2018).

El consumo de opio se extendi6 por Filipinas en el siglo xix. La administracion
colonial en principio se opuso tajantemente a este negocio, y establecié duras
sanciones al trafico clandestino. Sin embargo, diferentes sectores comenzaron a
interesarse por las posibilidades de este producto. Asi, en 1828, el oidor de la
Audiencia de Manila, Manuel Bernaldez y Pizarro, defendi6 la posibilidad de
cultivar en Filipinas la adormidera blanca para su exportacién a China y para el
consumo de la poblacién china en Filipinas. En 1833, el Intendente de Hacienda
planteé la posibilidad de abrir algunos fumaderos de opio enla capital. En 1834, dos
comerciantes chinos en Manila solicitaron permiso para abrir un establecimiento
donde jugar a las cartas y fumar opio, una peticién que fue denegada (FRADERA,
1999b: 151). En 1838, Rafael Diaz Arenas, alto funcionario en Filipinas, después de
una visita a un fumadero de Singapur, defendi6 la conveniencia de su cultivo para
exportarlo a China, sefialando que, al igual que ese producto habia enriquecido
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a los ingleses en Bengala y mantenia el establecimiento portugués de Macao,
podria beneficiar también a los esparioles de Filipinas (Diaz Arenas, 1838:86, cit.
por FrRADERA, 1999b: 151). Los intereses britdnicos en el area llegaron a plantear
incluso avalar una operacién de crédito a la colonia para fomentar el tréafico de
opio a Filipinas (GREENBERG, 1979).

Finalmente, en 1843, un momento critico de las finanzas filipinas por una
crisis en el estanco del tabaco que sustentaba buena parte de la rentabilidad de
las islas, se nombré una comisién para estudiar la conveniencia de legalizar los
fumaderos de opio en Filipinas para el exclusivo consumo de la poblaciéon de
origen chino. A resultas de ello, se decidi6 autorizar una venta restringida de
opio en las islas, en la cual se establecia el estanco estatal, pero se arrendaba su
administracién a comerciantes particulares. En 1849, se contrat6 la apertura de
tres fumaderos en Manila y dos mds extramuros de la capital. En 1850, se ampli6
el consumo a algunas provincias. En 1860, el ntimero de fumaderos de opio era
de 478. La decisién de entrar en el negocio del opio, que ligaba irremediablemente
a Filipinas con el resto de Asia, pronto produjo beneficios para la administracién
colonial. Asi, en el ejercicio de 1844-1845 el estanco del opio proporcioné 23.205
pesos, en los afios sesenta la recaudacion anual se situé entre los 50.000 y los
60.000, y al final de la dominacién espafiola estas cifras se multiplicarian por diez
(FRADERA, 1899Db: 152).

5.2. Arroz

El siguiente producto que en el siglo xix vincul6 a Filipinas con el comercio
asiatico fue el arroz, en especial con China, donde la demanda de este grano
era muy alta. Antes de que en los afios treinta se adoptara una politica mas
aperturista, el comercio del arroz estaba sujeto a las estrictas normas espafiolas.
Por ello la mejor manera para que empresas extranjeras operaran en el mundo del
arroz filipino era a través de agentes locales, encargados de comprar el grano a
los productores locales, y de barcos espafioles autorizados a exportar arroz desde
determinados puertos.

Asi, cuando la poderosa compafia britdnica Jardine Matheson decidi6
implicarse en el mundo del arroz filipino con objeto de exportarlo a China,
buscé socios locales en Filipinas. Oper6 de una manera bastante habitual en la
época, prestando dinero a productores y distribuidores, e incluso financiando la
compra de barcos en los que transportar el producto que le interesaba. Asi, en
los afios 1820 y 1830, Jardine Matheson se alié con William Kierulf & Co, una
compafiia radicada en Manila, que actué como su agente en las islas comprando
a productores locales y exportando el grano a Cantén. A partir de 1834, paso6 a
trabajar con John Shillaber, un comerciante que ya habia operado con empresas
en Java y en Canton. Shillaber opté por asociarse con Eugenio de Otadui, quien,
al ser espafiol, podria negociar mas facilmente la compra de arroz con los alcaldes
mayores de Pangasinan o Ilocos y navegar bajo bandera espafiola. Jardine
Matheson les proporcionaria los préstamos necesarios para todas las operaciones
(TARLING, 1963; LEGARDA 1999; OWEN, 1971).

Sin embargo, las fluctuaciones de los precios en Filipinas y en China, los
tifones que a veces impedian operar, y las disposiciones del gobierno colonial
dificultaron el negocio hasta el punto de que en 1838 Jardine Matheson decidié
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enviar a Manila a J. Adam Smith, un miembro de su firma, para controlar
directamente las operaciones. En 1845, Smith fue relevado en sus labores por
M.A. Macleod, quien propuso a Jardine Matheson hacerse con el control de los
negocios en Manila, entrando en contacto con la rica clase de criollos y mestizos
propietarios de haciendas e impulsores de diversos negocios. De acuerdo con
esa sugerencia, se aliaron con B.A. Barretto, un criollo de origen indo-portugués
asentado en Filipinas, que creé una compaiiia para operar desde Manila con el
apoyo de Jardine Matheson, comprando a distribuidores nativos y enviando
arroz a China. Siguieron operando en el mercado del arroz, aunque con menor
intensidad, hasta principio de la década de 1870, cuando las exportaciones de
arroz de Cochinchina, Rangoon y Siam afectaron al trafico en el sudeste asiatico
(TARLING, 1963).

El consul britanico en las primeras décadas de siglo, John William Farren,
estuvo atento a los intereses y problemas de las empresas britanicas que operaban
en el mundo del arroz y, en cuanto le fue posible, nombré un vicecénsul
—puesto que recayo en la figura del comerciante criollo José de Bosch- en Sual,* el
principal puerto para la exportacion de este grano, y continué informando sobre
el volumen de las exportaciones de arroz y los barcos y compaiiias implicadas en
este negocio.®

5.3. Aztacar

A partir de los afios 1830, el principal producto de exportacién de Filipinas
fue el azacar. Al principio, su principal destino era Gran Bretafia, aunque
posteriormente el mercado se amplié hacia Australia, China, Bombay y, a partir
de los afios sesenta, también a Europa.

En 1834, el Parlamento britdnico aprobé la abolicion de la esclavitud y
una serie de medidas que favorecian la entrada al mercado britanico de aztcar
producido por mano de obra libre. Ello hizo que la atencién se desviara de
las tradicionales areas esclavistas de las Indias Occidentales hacia territorios
azucareros que empleaban otros modos de produccién, y entre ellos Filipinas. Esta
tendencia se increment6 al exigirse, a principios de los afios 1840, que el aztcar
que entrara en territorio britanico, o en sus posesiones, estuviera certificado por
un funcionario de su pais como producido por mano de obra no esclava, lo cual
motivo la apertura de un consulado britdnico en Manila, a fin de facilitar el envio
de azdcar filipino. ©

Varias empresas britdnicas se interesaron por el cultivo y la exportacién de
azucar. En esas décadas iniciales, habia unas diez compafiias britanicas asentadas
en Filipinas, mas otros pequenos comerciantes que operaban por cuenta propia.
Entre las empresas establecidas en 1848 estaban Martin Dyce & Co.; W. R. Paterson
& Co.; Ker & Co.; Holliday Wise & Co.; Butler Sykes & Co.; Constable Wood & Co.;
J. W. Lewis; Rawson Cresswell & Co.: Middletons Blundell & Co.; B.A. Barretto
& Co.; y J. Rogers & Co. Es interesante anotar que en la informacién relativa a
estas empresas aparece que la mayor parte de ellas tenian sucursales en otros

4 TNA, FO 72/927, Farren a Clarendon, 11 de marzo de 1857.

5TNA, FO 72/927, Farren a Clarendon, 31 de diciembre de 1857.

6 TNA, FO 72/663, Aberdeen a Farren, 1 de julio de 1844. TNA, FO 72/707, Canning a Farren, 6 de
enero de 1846 y FO 72/708, Farren a Canning, 14 de mayo de 1846.
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puertos del entorno como Singapur, Hong Kong, Shanghdi, o Batavia; que buena
parte de ellas partian de Liverpool y alguna de Glasgow; o que la tltima de ellas
operaba en Jold.” Sin embargo, en el mundo del aztcar sobresalié por encima de
todas las empresas la figura de Nicholas Loney, un comerciante que habia viajado
por Venezuela, Cuba y Honduras, lugares donde conocié el mundo del aztcar
y del café, y habia trabajado en Singapur en las empresas de la familia escocesa
Ker, dedicada a la manufacturacién y exportacion de algodén y otros textiles. En
1852, Loney se traslad¢ a Filipinas, hacia donde los Ker estaban expandiendo sus
intereses. Se dio cuenta del potencial que tenia el aztcar en las Visayas, las islas
centrales del archipiélago filipino, promoviendo el cultivo del aztcar tanto en
Panay como en Negros, una tarea que facilité6 su nombramiento como vicecénsul
britdnico en Iloilo.? Oper6 con la compania Loney & Ker, y luego con Loney & Co.,
cred su propia plantacién, introdujo maquinaria moderna para su produccion,
mejorando en mucho la cantidad y la calidad del azticar. Gracias a su amplia
red de contactos, facilité la obtencién de créditos para el cultivo y la compra
de maquinaria a aquellos que querian dedicarse a este producto, consiguiendo
que esta region se convirtiera en una de las areas azucareras mas importante de
Filipinas. Modernizé también la ciudad y el drea portuaria de Iloilo, promoviendo
las exportaciones directas desde este punto, sin necesidad de pasar por Manila.
De tal forma, si al comenzar la década de 1840 las exportaciones de azucar se
valoraban en 1.066.628 pesos, en las décadas siguientes este valor se multiplic6
hasta alcanzar los 16.914.980 pesos en 1893 (LEGARDA, 1999:115).

El aztcar no solo atrajo a compafifas britanicas asentadas en Filipinas,
sino también a las grandes empresas operando en las costas asidticas. Nos
encontramos, asi, de nuevo, a Jardine Matheson actuando en este campo, aunque
de manera mas limitada que en el mundo del arroz, y siempre a través de agentes
locales. Oper6 frecuentemente con la compafiia americana Russell & Sturgis,
apoy6 puntualmente a varias firmas de Bombay interesadas en comprar aztcar
filipino a bajo precio para llevarlo a India, y financié la compra y envio de aztcar
a distintos destinos -Inglaterra, San Francisco, Sidney, Hong Kong, Shanghai...-
a través de distintos consignatarios como Otadui, Macleod o Barretto. A veces, en
estas operaciones con azucar se implic6 también la casa madre, Magniac Jardine
& Co., de Lombard Street, Londres, y Matheson & Co., Londres. En 1865, Barretto
present6 a Nicholas Loney a Jardine Matheson para que les informara del aztcar
producido y exportado desde Visayas, empezando desde entonces una fructifera
relaciéon para ambas partes (TARLING, 1963).°

5.4. Trafico de trabajadores coolies

Untema muy conflictivo que también afect6 alas relaciones de Filipinas conlos
puertos asidticos fue el del trafico de trabajadores coolies. La llegada de poblacién
china a Filipinas era una dindmica establecida desde tiempos prehispanicos

7 TNA, FO 72/761, List of British Mercantile Houses established at Manila in the year 1848.

8 TNA, FO 72/904, Farren a Clarendon, 4 de julio de 1856; Loney a Farrell, 2 de agosto de 1856.

9 Respecto a otros productos filipinos, Jardine Matheson no estuvo demasiado interesada por el co-
mercio con abacd, que qued6 en manos americanas. Compro, sin embargo, cigarros manufacturados
por el monopolio gubernamental para venderlos en las posesiones britdnicas en Asia. Finalmente,
estuvo también interesado en la importacién a Filipinas de textiles britanicos, a pesar de que las prin-
cipales compaiifas que se dedicaron a ese negocio fueron Wise and Co. Y Ker MacMicking, a las que
probablemente en algiin momento Jardine Matheson pudo financiar.
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hasta el punto de que este sector se habia convertido en un integrante mas de la
poblacién filipina, merecedor incluso de una legislaciéon especial que regulaba su
asentamiento, actividades, obligaciones e impuestos. En diversos momentos la
presencia china habia originado serios conflictos con la administracion colonial y
con la poblacién de las islas, produciéndose matanzas y expulsiones masivas de
aquellos no cristianizados e integrados con los filipinos. Sin embargo, la llegada
de comerciantes y trabajadores chinos no disminuy6 con los afios, hasta alcanzar
unas proporciones muy considerables en el siglo xix (90.000 trabajadores y
comerciantes chinos en Filipinas en las altimas décadas (Wickserg, 2001; WILSON,
2004; Gi, 2011; ELizALDE, 2014).

Los pasajeros chinos llegaban a Filipinas no solo en barcos de su propio
pais, sino en buques de diversas naciones. El transporte de trabajadores era un
negocio licito, directamente relacionado con el cometido de tantas empresas
navieras. No obstante, en el siglo xix se cuestioné la posibilidad de que en esos
viajes se produjera un trafico ilegal de personas o se transportaran trabajadores
forzados, una situacion especialmente perseguida por los britanicos (ARENSMEYER,
1980). La vigilancia establecida en torno a esta cuestién permitié detectar varios
casos irregulares, muy probablemente relacionados con el trafico de mano de
obra esclava.'” Uno de ellos se evidencié cuando en 1855 se detuvo en el puerto
de Amoy a un barco con bandera britanica, el Inglewood, que transportaba 43
niflas chinas menores de 8 afios para que trabajaran cono cigarreras, sin que la
investigacion pudiera determinar si las nifias iban a ser conducidas a Manila, a
Macao o a Cuba." Otro caso muy notable se produjo cuando el el barco americano
Waverley, que iba del puerto chino de Swatow a Perd, se vio obligado a recalar en
Filipinas por diversas emergencias, y se descubrié que entre 200 y 300 chinos que
iban a bordo habian muerto asfixiados. El asunto puso en aviso a las autoridades
de Manila sobre la posible utilizacién de Filipinas como punto de escala en el
trafico de coolies.

Segtn sefial6 el consul britanico en Manila, habia dos compafifas britdnicas en
Amoy encargadas del transporte de chinos: Syme Muir and Co. y Tait and Co. Las
conexiones de Tait con Filipinas eran importantes. Desde los afios treinta habia
sido socio de Barretto, y a través suyo establecié conexién con Jardine Matheson.
Fue también el agente encargado de transportar 600 chinos por encargo del
gobierno espafiol para desarrollar las islas Batanes y Babuyan.’? En 1847 envi6
un barco con trabajadores chinos a Cuba, y escribi6 a Barretto preguntandole por
las posibilidades de ese negocio en Filipinas. Esa reiterada aparicion del nombre
de Tait en operaciones cuestionables de emigracién hizo recelar de nuevo a las
autoridades del papel desempefiado por Filipinas en el trafico de coolies. Sin
embargo, tras diversas investigaciones, el consul britdnico en Manila concluy6 que
las personas transportadas a Filipinas no eran coolies forzados, sino pasajeros que
viajaban libremente, con frecuencia por motivos de trabajo, pero que pagaban su
pasaje sin coacciones, y que, por muy duras que fueran sus condiciones laborales,

10 Casos explicados detenidamente por Arensmeyer en el articulo citado.

11 TNA, FO 228/184, Minutes of the Court of Inquiry, Amoy, 23 March 1855, cit. por Arensmeyer, p.
192.

12 TNA, FO 228/134, Consul Charles Winchester to Governor John Bowring, Amoy, 26 August 1852.
Citado por Arensmeyer, p. 188.
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una vez cumplidos sus compromisos de trabajo, o pagadas las deudas contraidas
para pagarse el pasaje, podian moverse libremente y cambiar sus actividades.”

Otro asunto mas cuestionable es que Filipinas, y en especial las islas del sur
del archipiélago, se utilizaran como punto de escala en el trafico de coolies hacia
otros destinos. Ademas, nos ha quedado constancia de la preocupacién por la
arraigada tradicion del comercio de esclavos en la zona por parte de algunas
etnias del sureste asiatico. De hecho, el consul britdnico en Manila sefial6 varios
casos de barcos que pasaron por Filipinas llevando esclavos, e incluso reflejé la
intervencion de algtn barco de guerra britanico para liberar a esos pasajeros.
Zamboanga, en particular, y también Jol6, otros puntos de Mindanao y las costas
de Borneo aparecen en la documentacién consular como lugares de recalada
para buques que transportaban poblacién forzada, normalmente destinada hacia
destinos mas alla de Filipinas.'

No acaba aqui la cuestién, ni mucho menos. En este texto me he cefiido a
las fechas senaladas en este dossier colectivo, centrandome solo en las ultimas
décadas del siglo xvir y en las primeras del xix, y en algunos de los sectores
que estimularon las relaciones de Filipinas con Asia en esa época. Quedan por
analizar, sin embargo, otras cuestiones fundamentales referidas a un periodo
de andlisis que es mas frecuente en mis investigaciones, como son las dltimas
redes del siglo x1x, un tiempo en el que, por su caracterizacién, es necesario
insistir en el desarrollo adquirido por las empresas dedicadas a la exportacion;
en la colaboracién entre socios locales y empresas extranjeras; en la participacion
conjunta en los negocios de Filipinas de élites formadas por peninsulares, criollos,
mestizos hispano-filipinos y chino filipinos, nativos, chinos y demds extranjeros;
o el papel de las companias navieras radicadas en Filipinas en el comercio inter-
asiatico. Temas, todos ellos, que quedan para otra ocasion (algo de ello se apunta
ya en ELizaLDg, 2017; Elizalde, 2018, y en HueTz DE LEMmPS, 2010).

6. CONCLUSIONES

Podemos concluir, pues, subrayando una continuidad en las dindmicas
comerciales de Filipinas con Asia. A pesar de que se ha sefialado preferentemente
la dimension transpacifica de Filipinas y la importancia del trafico del Galeén de
Manila para la evolucién de Filipinas y para su caracterizacion dentro del imperio
espafiol, sin negar en absoluto su transcendencia, que permitié, ademds, asentar
las fortunas de los comerciantes, hacenderos e industriales que impulsarian el
desarrollo de la economia filipina en el siglo x1x, es necesario resaltar, al tiempo,
que Filipinas estuvo integrada en las rutas comerciales asiaticas desde los primeros
tiempos y que se puede rastrear una continuidad en esas dindmicas, que fueron

13 TNA, CO 129/60, Farren to Bowring, Manila, 3 June 1856 y Farren to Bowring, Manila, 20 October
1858. Citado por Arensmeyer, p. 194. Monica Ginés ha abierto una linea interpretativa diferente, en la
que cuestiona que si el tréfico de algunos de los trabajadores chinos que llegaban a Filipinas en muy
duras condiciones laborales no podria ser considerado también una forma de esclavitud. He leido ese
trabajo, atin en curso de publicacién, por cortesia de la autora, a quien agradezco su deferencia.

14 Por ejemplo, en 1844 Farren informaba de un barco britanico en viaje entre Hong Kong y Java que se
vio sorprendido por una tormenta, por lo que tuvo que recalar en el sur de Filipinas, donde fue ataca-
do por piratas que se apoderaron de varios esclavos que iban a ser vendidos en Java. TNA, FO72/663,
Farren a Foreign Office, 4 de diciembre de 1844.
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alternando modelos y protagonistas segtin las circunstancias internacionales y las
demandas de los mercados.

Asi, en este trabajo queda patente como, a partir del siglo xvi1, se empezaron a
plantear proyectos para fomentar el comercio directo entre la Peninsula y Filipinas
que permitieran, ademads, entablar negocios e incrementar los intercambios con
los puertos asiaticos, procesos en los que estuvieron implicados comerciantes
peninsulares, criollos, mestizos, filipinos y extranjeros, en alianza con empresas
internacionales.

Se evidencia también la progresiva implicacién espafiola en la ruta del cabo
de Buena Esperanza, la llegada a Manila de barcos y comerciantes de diversa
procedencia, asi como la adopcion de una politica cada vez més aperturista.

La iniciativa de barcos de la Armada, de compafiias particulares, de la Real
Compaiiia de Filipinas y de comerciantes que se aventuraron en los negocios del
Indico y del Mar de la China a fines del siglo xvin y principios del xix fueron
complementados por iniciativas de emprendedores asentados en Filipinas, que
sirvieron de base y justificaciéon para todo lo demas.

De igual forma, queda reflejada la participacién espafiola en los negocios
y en el trafico comercial con Asia, a través de Filipinas, a partir del mundo del
opio, el arroz, el aztcar o el trafico de coolies, sectores que sirven como botén de
muestra de la intensa actividad comercial desarrollada desde las islas, en estrecha
colaboracién entre espafoles, criollos, mestizos, chinos y extranjeros de distinta
procedencia -muy especialmente britanicos. Todo lo cual nos sirven también para
rebatir los compartimentos estancos y las divisiones fronterizas y cronoldgicas
que a veces nos impiden comprender la continuidad de los procesos, aun cuando
estos tuvieran una diferente caracterizacién segtin los momentos.
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Abstract

This article presents a micro-historical analysis of the life of Thomé Gaspar de Ledn, the South
Indian-