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Being a Pilot in American Waters during the 16™ Century
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RESUMEN La navegacion en los reinos ibéricos y el proceso de creaciéon
de un arte de navegar moderno, asi como la cuestion de la formacion de
los pilotos, han sido ampliamente estudiados, pues fueron una preocupa-
cion de todos los Estados modernos de la Europa occidental. Este articulo
se centra en los primeros pilotos del periodo la expansion espanola en
América que, en contacto con las aguas del Nuevo Mundo tuvieron que
aprender, adaptarse e innovar. Aunque olvidados o apenas menciona-
dos en la historiografia clasica, fueron los actores imprescindibles de la
primera globalizacion. Se trata de configurar el perfil técnico y social de
esta nebulosa de hombres de mar que como tales no lograron a lo largo
del siglo ganar una consideracién social a la altura de su importancia
profesional. Sin embargo, se propone demostrar que los pilotos constitu-
yeron un grupo social emergente de mayor relevancia en América y que
poden ser definidos como “expertos” u hombres “cursados” o “diestros”,
de cultura “cientifica” desigual. En el marco de lo que se define como
“giro empirico” de la historia del saber, fueron actores de la modernidad
ibérica, al hacerse cargo de la “movilidad” de los hombres y de los bienes.
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ABSTRACT Navigation undertaken by the Iberian kingdoms and the
process of creating a modern art of navigation, as well as the issue of pi-
lot training, have been extensively studied, since they constituted a con-
cern for all early modern Western European states. This article focuses
on the first pilots involved in the period of Spanish expansion in the
Americas who, in contact with New World waters, had to learn, adapt,
and innovate. Although forgotten or barely mentioned in classical his-
toriography, they were the essential actors of the first globalization. The
central aim is to outline the technical and social profile of this nebula of
seamen who, as such, did not manage throughout the century to gain
social prestige on a par with their professional importance. However, we
intend to demonstrate that pilots constituted an emerging social group
of greater relevance in America and that we can define them as “experts”
or “cursados” or “diestros” men of unequal “scientific” culture. Within
the framework of what is defined as the “empirical turn” in the history
of knowledge, they were actors of Iberian modernity, by taking charge
of the “mobility” of men and goods.

Keyworps Pilots, nautical science, 16th century

La historia (...) es una cancién que deberia cantarse a
muchas voces, aceptando también el inconveniente de
que, con frecuencia, las voces se cubren unas a otras.
(BRAUDEL, 2015, p. 999).

INTRODUCCION

En el marco de lo que se suele llamar la Edad de Oro de los descubrimien-
tos, destaca la navegacion en general y la de los ibéricos en particular.
Tanto la historiografia como los estudios de la historia de las ciencias
que asocian la navegacidn, la cosmografia y la cartografia evidencian
esta importancia. Se nota un efecto de aceleracion desde 2017, afo en
que se empezo6 a celebrar el quinto centenario de la circunnavegacion de
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Magallanes-Elcano y que se ha seguido celebrando hasta 2022, aio del
retorno de Elcano (1522) a bordo de la inica nao que rodeé el mundo,
abriendo asi una nueva era, la de una mundializacion ibérica. Es cierto que
estas navegaciones por los océanos del mundo, la de los portugueses por
el mar Indico hasta el mar de China y la de los espafioles por el Atléntico
transversal hasta el Pacifico y las islas Molucas, reconfiguraron la imago
mundi y abrieron perspectivas comerciales y geopoliticas inéditas. En ese
momento, el “europeo occidental tenia el mundo en sus manos, o mejor
dicho en la quilla de sus barcos” (PEREZ-MALLAINA, 2010, p. 191).!

En la perspectiva de analizar lo que pudo significar el “arte de
navegar” en el contexto de las navegaciones hispanicas del siglo XVI,
no trataré de retomar los aspectos técnicos, sociales y politicos amplia-
mente comentados desde Fernandez de Navarrete (2020) hasta recientes
estudios.” Quisiera enfocar el tema a partir de un punto de observa-
cion diferente, el de la practica de los primeros pilotos que cruzaron el
Atlantico y que durante toda su carrera surcaron las aguas americanas.
Unos se especializaron en la navegacion del mar caribeno, por la fachada
atlantica, otros se pasaron a la costa pacifica, otros, aunque pocos, se
adentraron por los rios. Todos tuvieron que confrontarse con realidades
maritimas inéditas.

Sorprendentemente, si todos conocemos el nombre de Cristobal
Colon el almirante descubridor, pocos recuerdan a Pedro de Ledesma,
piloto destacado de los primeros viajes que acompaiié a Colén en el ter-
cero y cuarto viajes y ejercié como piloto en el viaje de Pinzén a Yucatan.
Si nadie ignora al renombrado Hernan Cortés, conquistador de México,
pocos recuerdan el nombre de Antén de Alaminos, piloto que llego
a conocer perfectamente el espacio caribefio, de gran complejidad en

1 Véase también del mismo autor: Los hombres del Océano: Vida cotidiana de los tripulantes
de las flotas de Indias, siglo XV (1992) y El hombre frente al Mar: Naufragios en la Carrera
de Indias durante los siglos XVI 'y XVII (1996).

2 Entre otros: Vicente Maroto (2003), Chaunu; Chaunu (1955), Brotton (1997), Wood; Fels
(2008), Binding (2003), Briickner (2011), Padrén (2004), Kagan (2002), Sénchez Martinez
(2010a), Portuondo (2009), Gonzalez Gonzdlez (2006), Pi Corrales (2006), Sellés (1994),
Solis; Sellés (2013), Acosta Rodriguez; Gonzélez Rodriguez; Vila Vilar (2004), Jones (2014).
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cuanto a la navegacion. Todos han oido hablar de los hermanos Pizarro,
conquistadores del Perd, pero ;quién conoce el nombre de Bartolomé
Ruiz de Andrade, que fue un piloto imprescindible en el largo y peli-
groso proceso de avance por la costa pacifica? Asimismo, el nombre de
Magallanes es famoso, pero ;quién conoce a Andrés de San Martin, uno
de sus pilotos mas notables? y ;quién ha oido hablar de Andrés Nifo y
su exploracion de la costa pacifica centroamericana? De poca fama es
Esteban Gémez, que sin embargo fue uno de los primeros en explorar la
costa atlantica del extremo norte del continente. Lo mismo sucede con
el poco remembrado onubense Diego de Lepe, descubridor del “mar
dulce’, es decir, de la desembocadura del rio Amazonas. Injusta ignoran-
cia si se piensa que los pilotos fueron una pieza fundamental eclipsada
por la de las grandes figuras de la conquista, la big picture. Interesa esta
paradoja historiografica, tanto mas cruel e ingrata al tener en mente que
el oficio de navegante (piloto y a veces maestre de nao) fue una labor
muy dura, en la que muchos perecieron y pocos se enriquecieron. De
hecho, muy temprano se manifest6 la conveniencia que en cada barco
fuesen dos pilotos, en particular si se dirigian a Filipinas, pues era pro-
bable que uno de los dos pereciera durante la travesia.?

De la misma manera, en todos los tratados nauticos y crénicas
de Indias se lee la exaltacion de la navegacion como “arte de navegar”,
como la potencia gracias a la cual el europeo cristiano podia recorrer
todos los mares del globo. Esta movilidad inédita se canta de muchas
maneras en todas las naciones de Europa. Ilustracion de tal apologia
de las hazafas maritimas, resulta la propuesta de Lopez de Gémara
(2021, p. 205) para que la Vitoria, el barco que dio la vuelta al mundo
capitaneado por Sebastian Elcano, fuese expuesto en “memoria” a la
gloria de la modernidad y de la expansion espaiola en las atarazanas de
Sevilla. El barco se hace blasén y se canta su victoria, pero no al piloto.

3 Ordenanzas que se dictaron en 1508, 1536, 1563 y 1586 (NAVARRO GARCIA, 1969). Véase
también Pérez-Mallaina (1994) y el niimero de ago.-sep. 2019 de Revista general de marina,
dedicado a la celebracion del V centenario de la primera vuelta al mundo de Magallanes
Elcano, disponible en: https://dialnet.unirioja.es/ejemplar/525899. Acceso en: 14 jul. 2014.
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Sin embargo, la idea de formar a individuos en las artes de la ma-
rineria y el pilotaje constituyé muy temprano un proyecto de la corona
como respuesta al déficit existente (PULIDO RUBIO, 1950). Consciente
de lo que estaba en juego, la corona decidié promover el saber nautico.
La creacién de la Casa de la Contratacion en 1503 y del puesto de pi-
loto mayor en 1508 en manos de Américo Vespucio fueron los prime-
ros pasos. No era en vano. El objetivo, en plena disputa diplomatica
entre Espafia con Portugal, iba dirigido a la posibilidad de hallar un
paso maritimo hacia el Indico por el hemisferio occidental. Progresiva-
mente conforme la actividad nautica cobraba importancia, se crearon
una catedra de cosmografia, un puesto de cosmografo fabricante de
instrumentos, y posteriormente una escuela de pilotos con una serie
de exigencias matematicas y técnicas elevadas y precisas. Sefialemos de
paso que este acercamiento al tema de la formacion de los pilotos sera
un “modelo” para el resto en los paises de Europa, entre ellos Francia,
Inglaterra y Paises Bajos como ha analizado Margaret Schotte (2019)
en un libro reciente.

En los primeros decenios del siglo, la escasez de pilotos hizo
que fueran un “bien preciado” e incluso se tuvo que atraer a pilotos
extranjeros (italianos como Vespucio, veneto-ingleses como Sebastian
Caboto, o portugueses). Recordemos que a bordo de la expedicion de
Pedrarias de 1514 habia nada menos que 6 pilotos reales, o sea la mi-
tad de la plantilla existente al servicio de la Casa de la Contratacion,
entre otros Pedro de Ledesma, Andrés Nifo, Juan Serrano, Juan Ves-
pucio y Andrés de san Martin, figuras estelares de los descubrimientos
(MENA-GARCIA, 1997). Estos pilotos, formados en Espafia, exploraron
durante afos las aguas americanas hasta acumular experiencias inéditas
y hacerse expertos indispensables. En el marco de la reflexion en torno
a la americanizacidn de saberes y practicas, mi pregunta es: en qué
medida estos pilotos “americanos”, es decir, que se dedicaron a recorrer
las costas del continente en el proceso de descubrimiento y conquista,
fueron productores de nuevos saberes y promovieron nuevas practicas
¥, quiza, nuevas dinamicas sociales?
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LA INVENCION DE LA NAVEGACION AMERICANA

Navegar en América planted una serie de problemas que tuvieron que
solucionar pilotos y maestres. Recordemos rapidamente el cometido del
piloto: debia llenar el diario de la derrota (haciéndolo directamente él
o dictandole a un escribano), y una vez en las aguas americanas debia
tomar la altura del en los diferentes parajes para determinar la latitud,
fijar la situacion de los bajos, arrecifes e islas y levantar cartas de marear
que dibujaran las costas con sus puertos, rios, ancones y promonto-
rios. Podian atribuir topénimos - lo que lamenta Fernandez de Oviedo
(1992b, p. 8) pues “cada marinero quita y pone lo que se le antoja e
nombra como quiere”; también lamenta que “no se dejen en su ser los
nombres propios que los naturales dan a su patria”. Asiy todo, fueron
aprendiendo y transcribieron la hidrografia americana. Esto suponia
el manejo minimo de instrumentos de navegacion para tomar la altura
como el astrolabio, la ballestilla, el cuadrante y las tablas de declinacién
del sol y hacer una estimacion de las distancias.

Uno de los nuevos desafios fue fabricar o reparar los barcos en
América. En muchos casos los barcos que arribaban al Nuevo Mundo
por el mar caribefio llegaban en un estado degradado, a lo que se su-
maba que la broma en las aguas calientes aceleraba el proceso de dete-
rioro del casco, aunque bajo una conduccién ingeniosa se podia llegar
a restaurar la proa, o sustituir las velas del barco.

América ofrecia materiales y objetos nuevos que fueron rapida-
mente aprovechados, cosas que observa Oviedo en su crénica en re-
petidas ocasiones. Las maderas americanas convenian por su robustez
(en particular a la hora de fabricar barcos en la costa del Pacifico).
Las maderas utilizadas en Ecuador en el gran astillero de Guaya-
quil fueron muchas, muy buenas y diferenciadas segun las partes del
barco (PEREZ-MALLAINA; TORRES RAMIREZ, 1987; ARELLANO
PAREDES; LEVI CASTILLO, 2001). Veamos el extracto de un informe
del siglo XVIII que enumera las maderas utilizadas en el astillero de
Guayaquil escrito por el Ingeniero Francisco de Requena y que da una
idea de la riqueza del bosque americano:
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En cualquiera parte serian apreciables las maderas aqui mas
comunes, tales como roble, cedro, amarillo y otras, pero las
demas consistencia y que resisten al tiempo, a la corrupcion,
y muchas a los cinco principales enemigos, los abejones, la
broma, el comején, la polilla y la carcoma, son el balsamo,
que es muy docil, de mucha duracién, bueno para bombas,
pero se halla poco; el canafistolo, que es excelente para qui-
llas y todos fundamentos, en las obras muertas se deshace
y abroma; el canelo, que hay en mucha abundancia, es ge-
neralmente bueno para toda obra y con mads particularidad
para baos, latas y cinterias, toma con facilidad la vuelta que
se le quiere dar; el pechiche, que resiste mas que ninguna a
las inclemencias del agua y del sol, pero tiene el defecto de
que levanta las astillas, no es por esto la mejor para tablones,
y da algunos piques buenos; el guachapeli, cuyas grandes
raices dan las mayores curvas, es propia esta madera para los
armazones y cuerpo de la fabrica, para toda ligazén, para pie
de roda y codaste, es también con la que se deben hacer las
gualderas de los cafiones, ya sea para la marina o ya para la
tierra: dura el guachapeli tanto como el pechiche, y es décil
como el canelo, y hay de él, como de muchos otros palos que
permiten gruesas tablas para costados y cubiertas, al mismo
que facilitan maderos de cuenta para trancaniles y curvas.
Para arboladuras son bellisimos los palos de maria,* algunos
laureles que por su tamafo pueden servir para navios gran-
des, aunque no tienen la cimbria de los marias. En fin, para
otras obras hay madera negra, que es buena para cabrestantes
y algunas piezas particulares, en los edificios sirve para pun-
tales, pies derechos y riostras, nunca se ven inutiles. El moral,
el colorado, el guayacdn, asi como el algarrobo, bueno para

4 Este arbol lo senala Fernandez de Oviedo (1992a, p. 293) y sirve para hacer las canoas de los
indios donde caben hasta 60 personas. El observa, ademés, que fuera del agua no dura tanto
como dentro.
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pernos, clavijas y tarugos que jamas se aflojan. El matapalo,
el mangle, el nispero, las pifiuelas, acomodadas para juegos
de armas, esto es, para toda especie de mangos de gastadores.
El figueroa, el espino y otros varios palos de que por la abun-
dancia no se hace tanto aprecio. En una palabra, no tienen
estos montes que envidiar a ningunos otros con la calidad
de sus arboles (ARELLANO PAREDES; LEVI CASTILLO,
2001, p. 87).

Se adoptaron ciertos alimentos como el pan cazabe, para el mar
“un buen mantenimiento y se navega con él por todas aquellas partes
e islas y Tierra firme sin que se daiie si no se moja” y brebajes que se
conservaban bien en las travesias. Segtin observa Oviedo, existia un
brebaje tomado de los indios en la Mar del Sur, quienes “llevan harina
de maiz tostado y echan un pufo della en una taza de agua e revuél-
venla e hacese una atalavina e brebaje bueno con que se sostienen”. Este
brebaje era provechoso para los espafoles “para aviso de los que andan
en la mar: caso que el agua esté daiada y huela mal, tomen un puiio o
dos de harina de maiz tostado y échenlo en un vaso (...) ningun dafo
hara al que la bebe” y anade “yo he aprovechado en estos mares donde
lo aprendi” (FERNANDEZ DE OVIEDO, 1986, p. 63). Sugeria ademés
almacenar brebajes mas sanos que no se corrompen y bizcochos y tor-
tas de yuca o maiz (FERNANDEZ DE OVIEDO, 1992a, p. 229), que se
conservan mejor, algo muy util sabiendo que se trataba de alimentarse
durante semanas y meses. Se trat6 a la vez de una forma de innovacién
y de adaptacién. La brea fue sustituida por el betiin que se encontré6 en
manantiales y lagos encontrados en Tierra Firme (actual Venezuela) y
las jarcias se podian hacer con fibras vegetales locales o raices bejucos
segun la zona. Las escalas, de cafiamo, y de “la estopa de las palmas ha-
cen los indios muy buenas jarcias” (cables y maromas) y telas para velas
de los navios, mientras por la parte de las islas del Caribe el algodén y
el henequén suplian la necesidad de cuerdas (p. 283).

Tales adaptaciones ilustran que los espafioles constantemente
aprendian de los indios. Hacer cartas de marear en América debid
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resultar dificil en los primeros decenios (faltaba papel y tinta) ; Acaso
utilizarian, como lo hizo Oviedo para sus propios papeles, ciertas hojas
de copey (aptas para escribir) o las grandes hojas gruesas de la guiabara,
en las que se podia escribir con alfiler resultando muy legible y las letras
claras (FERNANDEZ DE OVIEDO, 1992a, p. 256) o utilizando como
tinta el zumo de la pitaya de color rojo o el polvo del “arbol de la tinta”
de la provincia de Nagrando, en Nicaragua, tinta que se conserva muy
bien? (p. 299). Posiblemente, si hacemos un esfuerzo de imaginacion.
Recordemos que dada la cantidad de mapas y dibujos que hicieron los
pilotos, muchos y seguramente la mayor parte se ha perdido por estar
hechos de un material deleznable. En cuanto a la hamaca, segtin ex-
presaba Oviedo, no hay mejor cama portatil ni mas limpia y til en los
barcos (p. 117). El descubrimiento de las realidades americanas exhibe
este “giro artesanal’, una mudanza hecha de adaptaciones creadoras y
de nuevas practicas en estrecha relacion y captacion con la naturaleza
americana y las culturas indigenas.

Los dos conceptos que acompanan la nocién de innovacion en-
contrados en los textos del siglo XVI son el ingenio y la industria, refi-
riéndose tanto a la de los indigenas como a la de los espafioles®. Si bien
estas innovaciones industriosas o adaptaciones no fueron mayusculas,
permitieron en cambio que la navegacion y todo lo que se jugaba en el

5 En un trabajo anterior (BENAT-TACHOT, 2004, p. 148) nos hemos referido a que, para
Oviedo, “este observador atento del Nuevo Mundo, donde vivié durante varias décadas, el
nativo es un fabricante, un artesano, observado con interés por su capacidad de adaptarse
al medio donde vive y de aprovechar los recursos naturales, ya sea directamente (sin herra-
mientas) o indirectamente (con herramientas). (...) En conjunto, la descripcién morfotécnica
es sorprendentemente diversa y precisa. Estas descripciones del objeto fabricado o del proce-
dimiento para obtenerlo son siempre apologéticas: la dimensidn estética intensifica a veces
el aspecto utilitario, que sin embargo sigue siendo predominante”. Trad. libre de la autora:
“pour ce scrutateur attentif du Nouveau Monde ot il vivra plusieurs décennies, I'indigéne
est un fabricant, un artisan, observé avec intérét pour sa capacité a sadapter au milieu dans
lequel il vit et & tirer parti des ressources naturelles, de facon directe (non outillée) ou in-
directe (outillée). (...) Considérée dans son ensemble, la description morpho-technique est
d’une diversité et d'une précision surprenantes. Ces descriptions de lobjet manufacturé ou
de la procédure pour lobtenir, sont toujours apologétiques: la dimension esthétique double
parfois l'aspect utilitaire qui demeure pourtant prédominant”
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transporte de hombres y bienes llegaran a conformar el mundo colonial
y el espacio monarquico en su inmensidad. Un capitulo importante de
este proceso de creacion-adaptacion fue la fabricacion de barcos en la
costa pacifica, a partir del descubrimiento del Mar del Sur por Nuiiez
de Balboa y a continuacién por Cortés y los conquistadores de Peru.
Estas multiples innovaciones minimas, saberes hechos de errores, di-
vergencias, ajustes y dudas que acabamos de evocar se deben tomar en
cuenta a la hora de delinear de qué manera se acercan el saber practico
y el tedrico, tanto en Espafia como en América.

Obviamente, los instrumentos de hierro como el ancla, los clavos
y los instrumentos de navegacion eran europeos, asi como la concepcion
naval. Sin embargo, es indiscutible que las embarcaciones indigenas y el
arte de navegar indigena en las aguas americanas oceanicas y fluviales
constituyen un capitulo de significativa importancia en el proceso de
americanizacion de los pilotos y marinos espafioles, pero que requiere
de una investigacién especifica y pormenorizada que rebasa los limites
de nuestro estudio.®

No voy a ocuparme del grupo restringido de los navegantes
exploradores ilustres presentes en el pante6n de la historia: Cristébal
Colon, Américo Vespucio, Sebastian Elcano y por supuesto Andrés de
Urdaneta. Tampoco analizaré al grupo de pilotos mayores y los pilo-
tos reales de la Casa de la Contratacion, expertos oficiales porque han
sido estudiado de manera detallada en los trabajos de Veitia y Linaje
(1672), Pulido Rubio (1923) y Schifer (1945) hasta hoy con los estu-
dios de Alison Sandman (2001), Maria Portuondo (2013), Mauricio
Nieto Olarte (2009; 2013), Francisco Fernandez-Ldpez (2015), Antonio

6 Véase por ejemplo los estudios de Lina Rocio Medina Mufioz (2020), Chacua Tapia (2016),
Monleon (1892), Valladares; Olive (2015), Favila Vazquez (2016). Asimismo, existen muy bue-
nos estudios de los indigenas canoeros de la zona austral del continente. Son todos estudios
regionales. Falta un estudio global que exhiba los intercambios entre técnicas de navegacion
prehispénicas (incluso en Filipinas) y los saberes navales europeos. Dicho estudio no puede
enfocar solamente los aspectos técnicos: las cuestiones sociales y politicas son determinantes.
Asi por ejemplo en el caso amazonico estudiado por Decio Guzman (2021), los indigenas que
dominaban el arte de navegar fluvial eran los caciques, pues éste era precisamente un poder
determinante para la vida y la geopolitica indigena.
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Sanchez Martinez (2010), Carmen Mena-Garcia (1997), Pablo Pérez-
Mallaina (1992), Garcia Garralén (2007), entre otros.

El grupo que me interesa es el grupo de pilotos “secundarios’, a ve-
ces nombrados (posteriormente en general) pilotos reales, que se especia-
lizaron en la navegacion americana y se quedaron en esa parte del globo.
En general pasaron al Nuevo Mundo siendo mozos, recorrieron muchas
veces las costas del continente y llegaron a ser expertos, acumulando una
“inteligencia” del espacio excepcional. Ellos fueron los descubridores de
rutas americanas caribefias y pacificas o de la via del estrecho austral.

Estos pilotos ademas de trazar derroteros o echar el punto, aprendie-
ron la naturaleza americana a través de multiples operaciones: observar y
medir los vientos por la forma y orientacién de las nubes y conocer su régi-
men y fuerza, identificar las corrientes y la manera de navegarlas y apuntar
las mareas y sus diferencias. Aprendieron a enfrentar los cambios imprevis-
tos y violentos, en particular en los mares tropicales, supieron interpretar el
color del agua, detectar los altos fondos, observar las aves marinas y deducir
la proximidad de la tierra por el olor. Decidian cuando velejar, cual era el
dia de la salida o cémo cargar el barco para garantizar su equilibrio y, por
lo general, dirigieron el trabajo de construccion de las embarcaciones. Al
tener que aprender los vientos, conocer las mareas en ambas fachadas del
continente y considerar los periodos de lluvias, frios o nieblas, estos pilotos
“escribieron” el primer capitulo climético del continente.’

Estos pilotos “americanos” encarnan un grupo social emergente
que nace de determinadas circunstancias histéricas, a saber, las enormes
y rapidas transformaciones espaciales a escala global y la necesidad im-
perial de controlar estos espacios. Constituyen ademas un grupo social

7 Aunque diferenciados en su cometido, a menudo maestre de barco y piloto compartian sa-
beres y practicas nduticas: el maestre, en teoria, no entraba en la guia de la nao, que se en-
contraba a cargo del piloto. Sin embargo, podia ocurrir que ambos puestos recayesen en la
misma persona y mds todavia en América. La Corona siempre intent6 que el maestre, aparte
de ser un negociante, fuera experto en ndutica. Ademds, se le exigia saber como se cargaba un
buque, cudles eran las normas de seguridad que fijaba la Casa o cudntos aparejos de repuesto
debia llevar a bordo. En el orden cientifico se consideraba superior la categoria de piloto y en
el orden de los negocios, la de maestre.
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intermediario: ni son las figuras famosas militares, politicas o eclesias-
ticas de la historia oficial, ni entran en la “historia desde abajo’, la de
los esclavos, de los indios.

;Como reconstruir esta historia asi “encarnada”? ;Con qué fuen-
tes? Supone a la vez reconstruir unas monografias, tal como lo hizo por
ejemplo Carmen Mena-Garcia (1997), y también intentar definir las
dindmicas sociales y la “comunidad epistémica” que agrupa la nebulosa
de estos nuevos expertos (pilotos y navegantes) en la mayoria de los
casos de origen humilde y sin educacién formal. Esto implica estudiar
no solo la dimensién cognitiva y técnica sino también el estatuto so-
cioecondmico (salario y prestigio) que se les concedio.

En las circunstancias actuales, varias fuentes se encuentran dis-
ponibles y una de ellas son las crénicas de Indias, pues los pilotos fueron
buenos informantes y su papel fue reconocido por los cronistas del siglo
XVI. Pedro Martir, las Casas, Lopez de Gdmara o Herrera son cronistas
que contemplan esta cultura nautica emergente. Oviedo en particular,
desde su observatorio de Santo Domingo, la considera como una parte
de la cultura americana tanto por la importancia de las relaciones de nau-
fragios como por su realidad material, humana, por ser una experiencia
compartida por todos. Oviedo menciona a una cuarentena de pilotos a
los que entrevistd. Daré el ejemplo de un piloto poco conocido, Pedro
Corzo, que recorrid la costa pacifica. Junto con Miguel de la Cuesta, reco-
rrieron en canoa el rio medio y bajo del Chagres para comprobar su na-
vegabilidad y anotaron toda la informacion del viaje. Este informe fue de
notable importancia a la hora de agilizar el cruce del Istmo (SERRANO Y
SANZ, 1911). Fernandez de Oviedo (1992c, p. 94) se inform¢ acerca del
descubrimiento del Perti y de él dice el cronista: “me informo en especial
de aquellos hombres que saben mejor que otros entender y examinar lo
que ven. Y asi por su buen juicio como por su edad y experiencia larga
que el piloto Pedro Corzo tiene en estas cosas de Indias donde muchos
aflos ha que navega e anda por la mar e en la tierra”?

8 Hubo varios personajes llamados Corzo de relevante protagonismo. Corzo significaba que era
de Coércega. Pedro Corzo explor la América central, el sur del actual Salvador y redacté en
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No es mi intencién aqui enumerar todos los datos que le trans-
mitié dicho piloto, pero si comentar su variedad, desde localizacién
de ciudades y mediciones de las distancias terrestres (por ejemplo, que
San Miguel estd a 25 leguas tierra adentro, de las cuales 12 eran solo
arenales), hasta sus comentarios sobre la calidad de la tierra, la forma y
dimension del sistema de regadio prehispanico por medio de acequias
en las faldas de la sierra, el modo de reparticion y su ritmo entre las
comunidades, pasando por la descripciéon de los indios en la zona de
Lima y sus vestimentas. También precisa las coordenadas de esa ciudad,
diciendo que “estd en diez grados de la otra parte de la linea equinoc-
cial, a la parte del polo antértico” (FERNANDEZ DE OVIEDO, 1992c,
p. 94). Sigue una larga enumeracion de la fauna y flora y termina por la
manera propia de los indigenas de coger la plata. Vemos que el piloto
no se contentaba con manejar el barco y trazar el perfil costero, sino que
podia ser un observador del continente, pues como iba de vanguardia,
estaba encargado de apuntar una descripcidn de las tierras (necesidad
de agua, fertilidad, mantenimiento, poblacion) para informar luego al
resto de la expedicion y garantizar su avance. Lo vemos también en la
forma en que Ferndndez de Oviedo presenta el testimonio del piloto
“llamado Joan Cabezas”, diciendo que “en aquellas partes anduvo e hom-
bre muy cursado en Indias” (1992c, p. 95). La expresion “muy cursado
en Indias” ilustra el reconocimiento de la experiencia del piloto como
actor e informante valioso.

Podemos evocar también el caso de Juan Ladrillero, quien antes
de cruzar el Estrecho, cuando vivia cerca del lago Titicaca, decidi6 cons-
truir un bergantin para poder navegar por sus aguas y demostrar que se

1527 una descripcion del rio Chagres destinada a facilitar un paso interocednico. Junto con
el capitan Fernando de la Serna, Pedro Corzo descendi6 en canoa por el entonces conocido
como rio de los Lagartos, luego llamado del Chagres, desde el lugar donde se instalaria poco
después la famosa venta de San Francisco de Cruces. Descubrieron que el rio era navegable
hasta el mar, y que desde alli se alcanzaba ficilmente el Nombre de Dios, mareando arrimados
a la costa unos setenta kildmetros. Se hacia asi menos dificil el cruce del Istmo que por el
penoso camino de tierra. También hubo un Antonio Corzo piloto enviado en 1542 a Filipinas
por el virrey Mendoza y que volvid a Sevilla, considerablemente enriquecido. El més famoso
es Antén Pablo Corzo, piloto de Sarmiento de Gamboa, marino entendido y experimentado.
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trataba de un lago interior que no tenia salida al mar, no sabemos si por
encargo o por iniciativa propia. Como buen piloto, mide con precisiéon
todo el contorno de la gran laguna, calculando su anchura, dimen-
sién y hasta profundidad, episodio del que fue testigo Pedro Cieza de
Leon (2005, p. 261): “Esta laguna es tan grande que tiene por contorno
ochenta leguas, y tan honda que el capitan Juan Ladrillero me dijo a mi
que por algunas partes della, andando en sus bergantines, se hallaba
tener setenta y ochenta brazas, y mas, en partes menos’.

LOS PILOTOS “CURSADOS EN INDIAS”

La caracteristica de dichos pilotos es que poco o nada sabemos de su
biografia, salvo contadas excepciones. Muchos eran de Palos Moguer,
provincia de Huelva o de Sevilla. En el caso del grupo que he estudiado,
eran de una misma generacion: nacieron a fines del siglo XV, alrededor
de 1475-1490, y murieron alrededor de los 50 aflos. Se adiestraron en la
vida marinera desde nifos, cruzaron el Atlantico muy jovenes, segura-
mente como grumetes, y llegaron a pilotos alrededor de los 30 aflos. En
casos frecuentes, estos jovenes que se formaron en América procedian
de ciudades-puertos donde la cultura maritima era sobresaliente. Exis-
ti6 una continuidad humana y geografica entre el Algarve portugués y
el espaiiol, y eran frecuentes los marinos onubenses que navegaban en
expediciones maritimas portuguesas y viceversa. Esto explica la rapidez
y la facilidad con la cual aprendieron en las aguas americanas, pues
durante el siglo XV se habian forjado generaciones de marineros tanto
en colaboraciéon como en competencia con los vecinos portugueses,
en un contexto historico marcado por las exploraciones ocednicas en
busca de nuevos territorios y rutas.” Otro grupo era el de los cantabricos,
que también tenian una tradicién naval en el atlantico septentrional y

9 En su trabajo El descubrimiento y la plataforma andaluza. La aportacién onubense, Carmen
Mena-Garcia (2011, p. 46) observa: “Los marineros de las villas del litoral onubense - Palos,
Huelva, Moguer, Lepe y Gibrale6n - bien adiestrados en el negocio de la mar, tripulantes
desde siempre de las pequefias embarcaciones que se internaban en el Atlantico y llegaban
hasta las costas de Guinea; incursiones no sélo a Africa, también a las Canarias”.
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a menudo posefan practica militar. Dicho de otra manera, el proceso
de formacién de los pilotos “rasos” significaba que eran practicos en
viajes a las Indias o por las aguas regionales americanas, pero muchos
podian haber nacido en el seno de auténticas dinastias de marineros
de la comarca onubense. Este era el caso de Alonso Quintero y Diego
Quintero de la Rosa, Juan de Quejo, Juan de Umbria, Tomasin Rojo,
Pedro Camacho y Bartolomé de Mafra (MENA-GARCIA, 2011, p. 69).

La mayoria de estos pilotos redactaron informes, y usaron y le-
vantaron cartas de marear, base de la confeccion del padrén real en la
Casa de la Contratacién. Sin embargo, es mas que probable que gran
parte de estos documentos haya desaparecido, por ser un material en-
deble y que se gastaba rapidamente por el uso constante. Cada uno de
los pilotos de esta “galaxia” encarna un fragmento de la historia y, sin
ellos, nada hubiera sido posible. Los que vamos a evocar a grandes ras-
gos son figuras en parte documentadas que nos permiten configurar el
protagonismo de esta comunidad.

Antoén de Alaminos (nacido supuestamente en Palos de la Fron-
tera, provincia de Huelva, entre 1480 y 1489) llegé a América con 12
afios, como grumete o paje, en el cuarto viaje de Colén (VARELA
MARCOS, 2011). Aprendié el oficio en las aguas centroamericanas
hasta llegar a ser altamente experimentado, conduciendo a casi todas
las expediciones de descubrimiento desde Coldn hasta las Ponce de
Ledn, Hernandez de Cérdoba, Grijalva y Cortés. En segundo lugar, fue
él quien descubri¢ el sistema de corrientes del golfo caribefio y en par-
ticular la “ruta de vuelta” (es decir la navegacion de regreso a Espaiia)
en 9 grados latitud norte, o sea la salida al océano por el paso de las
Bahamas. Tal descubrimiento era de mayor importancia para garantizar
la compleja navegacion en las aguas caribefias. A pesar de sus andanzas
por Espaia (entre Sevilla, Tordesillas, La Corufia) no obtuvo reconoci-
miento para €l ni sus hijos, e incluso, no se sabe cudndo ni dénde muere.

Otro ejemplo de estos artifices de una cultura empirica generada
en el Nuevo Mundo es el piloto Andrés de San Martin. Poco sabemos de
sus afios mozos, mas alld de que nacié en Sevilla, y tampoco conocemos
mucho de sus andanzas ni de sus viajes por los mares. ;Donde aprendié
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el oficio? ;Qué barcos pilotaba? ;Qué rutas frecuent6?”'* Como todos,
debié de empezar muy joven. En 1508 sabemos que estd en relacion
con Américo Vespucio y estd implicado en las actividades de la Casa de
la Contratacién. Andrés de San Martin pilotd hasta el Darién uno de
los barcos de la flota de Pedrarias en 1514. Dice Carmen Mena-Garcia
(2020) que habria participado con anterioridad en otros viajes a las In-
dias, pues la experiencia en la navegacion ocednica era uno de los requi-
sitos de la Contratacion para seleccionar a sus pilotos."! Cuando formé
parte de la expedicion de Magallanes en 1519, era ya un reconocido
cosmografo. Lamentablemente, sus notas se perdieron, y existen solo
como citas parciales en crénicas portuguesas y castellanas. El gran mérito
de San Martin es haber calculado en diferentes ocasiones la longitud, en
particular en San Julidn, con un margen de error muy pequeio, asunto
de enorme importancia geopolitica a la hora de trazar el antimeridiano."

La comunidad de los pilotos brot6 durante la expansion como
un grupo de practicos cuyo papel en el proceso de descubrimiento tuvo
una fuerte interacciéon no solo con los cosmografos de la Casa de la
Contratacion sino también con los propios conquistadores, detentores
de capitulaciones. De ellos dependia la capacidad de progresar y elegir
los espacios costenios favorables para un desembarco, y la capacidad
de volver con relativa seguridad al mismo lugar, levantando mapas.
Bartolomé Ruiz merece especial comentario pues es uno de los pocos
pilotos cuya biografia ha sido trazada por José Toribio Medina (1919).

10 Cf. Carmen Mena-Garcia (2020). La historiadora ha reconstruido con precision el recorrido
de San Martin. Ver, también, José Toribio Medina (1919).

11 “Susidasy venidas cumpliendo los encargos del banquero-factor le permitiria conocer bien de
cerca los entresijos de la Contratacién y entablar amistad con los otros colegas del triunvirato,
como el doctor Sancho Ortiz de Matienzo, compafiero de Pinelo al frente de la tesoreria de la
Contratacion, o el factor Juan Lopez de Recalde. En efecto, resulta razonable pensar que durante
esta etapa Andrés de San Martin debi6 de cumplir fielmente sus tareas pues al poco de la muerte
de Pinelo, acaecida en marzo de 1509, lo encontramos de nuevo implicado en actividades de la
Casa, esta vez como hombre de confianza del tesorero de la Contratacion, el burgalés Sancho
Ortiz de Matienzo, jurista y candnigo de la catedral de Sevilla” (MENA, 2020, p. 201).

12 “61° al oeste de Sevilla -67° al oeste de Greenwich- con un pequeiio error de 37, una apro-
ximacién seguramente irrepetible en la historia de la ndutica hasta el uso del cronémetro
marino en la segunda mitad del siglo XVIII” (CEREZO MARTINEZ, 1992, p. 165).
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Fue un piloto de mucho prestigio entre los cronistas. También vecino
de Moguer, llegé a América con 14 afios sin duda como grumete en los
viajes de Colon. Fernandez de Oviedo (1992¢, 1. 43, cap. 1) lo cita como
una fuente y refiere que en 1526 Ruiz junto a otro piloto, Hernan Perez
Pefiate, le habian dado en Panamad, “una figura” (es decir un mapa) de
las nuevas tierras descubiertas que a modo de ilustracién insert6 en su
cronica. Esto demuestra que Ruiz poseia cierto bagaje cientifico."

Figura 1: “Figura” entregada por el piloto Bartolomé Ruiz de Andrade (1526)

= Lisias X111
|

Fuente: FERNANDEZ DE OVIEDO, Gonzalo. Historia general y natural de las Indias. T. V.
Madrid: Atlas, 1992, Lamina XIII

13 Esta primera carta estd fechada en 1526 y fue realizada por Bartolomé Ruiz de Estrada y
Hernando Rodriguez Pefiate o Hernando Pefiate. Contiene las principales anotaciones de
la costa desde Panama hasta el rio Santiago, nombre que originalmente se le dio al gran rio
Guayas. Esta carta presenta el disefio de la costa con una curva demasiado acentuada de la
costa del Choc6 hasta Esmeraldas. No indica escala alguna. En el centro tiene una rosa de
los vientos apuntando hacia el norte, tipo portulano.
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En todos los vaivenes entre Panamd y el sur del continente, Ruiz
fue organizador de la armada espafiola, habiendo actuado en la fabrica-
cion de barcos, el transporte de hombres y el abastecimiento. Se adentrd,
ademas, unos cincuenta kilémetros por el Rio San Juan con un navio
pequeiio y canoas indigenas para buscar comida.' Nunca fall6 en este
proceso de ida y venida, siendo la pieza clave de la logistica de la con-
quista del Istmo y luego del Pert1. A los 47 afios, muri6 en Cajamarca, de
los trabajos de dichos descubrimientos. La corona, a la hora de conceder
capitulacion y mercedes a Pizarro y sus compaiieros en la real provision
de 1529, integro6 al piloto Bartolomé Ruiz a quien se otorgaron los ho-
nores y derechos de “Hidalgo, Caballero de la Espuela Dorada, Piloto
de la Mar del Sur con 75.000 maravedies de salario por afio y Regidor
Perpetuo de Tumbes” (MEDINA, 1919, p. 28). Sin embargo, muri6 sin
recibir gratificaciones pues la merced de vara de alguacil mayor y la
alcaldia de la primera fortaleza con salario llegé en una cedula de junio
de 1532 cuando ya habia muerto.

El caso de Andrés Nifo difiere un poco y nos da luces sobre las
relaciones financieras que podian existir entre pilotos y descubridores.
En efecto fue nombrado muy temprano piloto real de la recién descu-
bierta Mar del Sur (1514) - es decir, las zonas costeras de la costa paci-
fica de América Central. Como los otros, pasé muy temprano (1511) a
América. Su madurez como piloto se sitia alrededor de los treinta afos.
Sin embargo, se distingue porque es de una familia famosa de marinos
y armadores de finales del siglo XV, la de los Pinzones, que participaron
activamente en los preparativos y desarrollo de la exploracion de Colon,
siendo Juan Nifo, el padre de Andrés, el probable propietario de la Nifia
(MENA-GARCIA, 1996, p. 33-38). El piloto fue ademads respaldado
por importantes banqueros genoveses como Francisco de Grimaldo
o Gaspar Centurion, y conté con la capacidad de fabricar en la costa
pacifica una flotilla por tres carabelas, Merced, Victoria'y Consolacion.
El coste de dicha armada corri6 a cargo del propio Andrés Nifio y de

14 De ¢l dice Zdrate (1944, p. 464): “Su constancia y virtud fue causa del descubrimiento del
Pert”, Herrera le dice “hombre diestro en su arte”.
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la Corona, y tenia como objetivo buscar la ruta de la “Especieria” re-
montando la costa pacifica desde América central hacia el golfo de Te-
huantepec en busca de un paso interocednico. Nos dice Fernandez de
Oviedo (1992b, p. 206) al respeto que era experto piloto y después de la
ejecucion de Vasco Nunez de Balboa por Pedrarias, integré el montaje
financiero de otra armada en 1520: “llegaron al Darién el capitan Gil
Gonzalez de Avilay el piloto Andrés Nifio en el afio de 1520, poniendo
su Majestad cierta cantidad, e armando en su real compania Andrés de
Haro, burgalés, e los mismos capitan Gil Gonzalez y el piloto Andrés
Nino”. Reconoce el cronista la importancia del piloto en el descubri-
miento de la costa centroamericana: “lo que acrecent6 por su industria
en la moderna cosmografia” (p. 288). Muere o mejor dicho desaparece
cuando intentaba desde la costa atlantica remontar el rio Ulda en el
Salvador, sin duda en busca de una conexién con el Atlantico en 1525
(MENA-GARCIA, 1996).

Estos pocos ejemplos constituyen los fragmentos mas visibles de
la nebulosa de decenas de oscuros pilotos que navegaron sin cesar las
aguas americanas, murieron en América o en algun lugar desconocido
y muy pocas veces volvieron a Espafia. De su pericia nautica dependia
el destino de las flotas donde hombres y mujeres se agrupaban compar-
tiendo un miedo apenas disimulado, pues como lo decia el refran de
marineros: “Si quered saber orar aprended a navegar”. Obviamente estos
practicos de la navegacion que se formaron en las aguas americanas son
un eslabdn insoslayable de la construccién de la cultura ibérica pues los
datos que acumularon influyeron directamente entre los académicos
cosmografos de la Casa de la Contratacion sea a la hora de elaborar y
actualizar el padrdn real, sea en la fabricacién de instrumentos ttiles
para la navegacion.

EL PILOTO AMERICANO: UN ACTOR EMERGENTE
La emergencia de este pequeio grupo profesional en América pone de

realce el acercamiento entre la practica y la teoria, y las varias modali-
dades de colaboracion entre cosmoégrafos y navegantes. La creacion del
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cargo de primer piloto de la Casa en 1508 ha sido considerada por los
especialistas como el germen de la primera escuela técnica europea. La
implantacién de una ciencia nautica, su absoluta necesidad a los ojos
de la corona y su progresiva complejidad han sido estudiadas. Pero
América no fue solo una fuente de datos entre las manos de los carto-
grafos y cosmagrafos de la Casa de la Contratacion. Para estos pilotos
“americanos’, el Nuevo Mundo fue a la vez un lugar de aprendizaje y un
lugar de elaboracién y produccién de conocimientos nduticos, lo que
nos invita a apreciar el peso o el valor relativo de la teoria en conexion
con la practica. Dos ejemplos ilustran el “acercamiento” de estos polos
para una redefinicion del “experto americano”'® Esta problematica del
estatuto del piloto-descubridor como experto que dialogaba con las
instituciones es manifiesta en Portugal, aunque con ciertas diferencias
en cuanto al proceso de creacion institucional.'®

La sinergia entre pilotos y cartdgrafos de la Casa de la Contrata-
cién en los primeros decenios la ilustra el magnifico padron de Diego
Ribeiro, de 1529, una bellisima realizacion de la que tenemos varias
copias. Ribeiro era un experto reclutado sobre todo para fabricar ins-
trumentos y mapas. No era precisamente un cientifico cursado en letras,

15 Latemdtica de la ciencia “aplicada” ha sido el objeto de anilisis y reflexion de varios estudiosos
estos tltimos diez afios. Se identifica como “giro empirico” en la historiografia de la ciencia
ibérica y atlantica del mundo moderno: de la cosmografia y la navegacion a la etnografia, la
historia natural y la medicina. La idea es que las diversas culturas cientificas surgidas en el
mundo ibero-atléntico fueron culturas eminentemente practicas, y que esas culturas también
formaban parte constitutiva de la cultura y de la ciencia europeas modernas. Varios libros
se pueden mencionar que ilustran esta vision de una ciencia ibérica tal como los analiza
Sanchez Martinez (2019a), Sanchez Martinez; Leitao (2018). Portuondo (2017, p. 125) ex-
plica el cambio que se opera en la vision de la construccion del saber. Se trata de explorar “la
relacion de la humanidad con el mundo natural y, en particular, la manera como se adquirié
y organizé el conocimiento del mundo natural en los términos propios del actor historico”
(Trad. libre de la autora: “humanity’s relationship with the natural world and, in particular,
how knowledge of the natural world was gained and organized in the historical actor’s own
terms”). Véase también Smith; Schmidt (2007), Smith (2009), Pimentel; Pardo-Tomas (2017).

16 Véase, por ejemplo, los estudios sefialados de Luis de Albuquerque (1983). Més recientemente
Francisco Domingues Contente (1988; 2004), ofrece un trabajo excepcionalmente documen-
tado en cuanto a la construccion y regimientos de los diferentes barcos.
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pero su mision era supervisar la construccion de los instrumentos ndu-
ticos que se fabricaban en varios talleres artesanales de la ciudad. Como
es de esperar, la carta universal de Diego Ribeiro es fruto de las cola-
boraciones de todos los pilotos americanos (Esteban Gomez, Andrés
Nino, Alaminos y Elcano entre otros)."” Quisiera detallar un aspecto de
este planisferio tan complejo: el cartografo dibujo los instrumentos de
navegacion en los espacios vacios del mapa.

Figura 2: Carta universal en que contiene todo lo que del mundo se ha
descubierto fasta agora (1529)

Source gallica.bnf.fr / Bibliothéque nationale de France

Fuente: Bibliothéque nationale de France, Département Cartes et plans, GE C-818. Disponible
en: https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b53023022k. Acceso en: 14 jul. 2014.

La carta universal configura y anuncia la totalidad de un mundo
navegado y navegable. La presencia imponente de instrumentos de na-
vegacion exhibe un arte de navegar soberano. Pocas cartas han conce-
dido tal importancia de los instrumentos de navegacion: el astrolabio
maritimo para saber la altura de las tierras dibujado a la altura de las

17 Por ejemplo, las cartas de marear trazadas por Ruiz que mencionamos mas arriba durante sus
viajes costeros sirvieron para ampliar el padrén real del que Diego de Ribero sacé magnificas
copias en 1529 y 1532.
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islas Molucas, el cuadrante horario para determinar la hora, el compads
y la tabla de las declinaciones solares en el centro del Pacifico ocupan
espacios estratégicos ademas de los textos que detallan su uso.'

Figura 3: Detalle del mapa de Diego Ribeiro

Fuente: Bibliothéque nationale de France, Département Cartes et plans, GE C-818. Disponible
en: https://gallica.bnf fr/ark:/12148/btv1b53023022k. Acceso en: 14 jul. 2014.

18 Se ve el “astrolabio maritimo para saber la altura de las tierras”. Las tablas sefialan como utilizar
el astrolabio para observar la altura del sol y determinar la latitud. Ubicado a la altura de las
islas Molucas entre las dos banderas el astrolabio parece afirmar que es un calculo astronémico
indiscutible lo que define la particién y garantiza la igualdad de distancia de polo a polo. Aun-
que es el instrumento mds pequefio, se ubica en un espacio estratégico y legitima que Castilla
se atribuya las riquezas de la especieria. Ribeiro desarrolla pues un programa iconogréfico en el
que utiliza los instrumentos de navegacién y su poder de conviccién para construir y legitimar
la expansion espafiola. Al otro extremo del astrolabio, se encuentra el “quadrante horario”,
utilizado en general para la hora en tierra y de poca utilidad en el mar, pero la inscripcién a la
izquierda describe como usarlo para determinar la altura del sol o de las estrellas en el mar. E1
tercer instrumento es una ayuda para la navegacion que ocupa un espacio mayor en el mapa,
en el centro del Pacifico es el gran circulo de la tabla de declinaciones solares.
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Figura 4: Detalle del mapa de Diego Ribeiro
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Fuente: Bibliothéque nationale de France, Département Cartes et plans, GE C-818. Disponible
en: https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b53023022k. Acceso en: 14 jul. 2014.

Hay que decir que Ribeiro no tenia una formacién avanzada
de matematico cosmodgrafo como Alonso Chaves, uno de sus colegas
universitarios. En este caso es su promocién de la navegacion astro-
ndémica y su poder de conviccién contundente para presentar el saber
nautico lo que se antepone. No olvidemos que en los primeros decenios
del siglo XV1, los pilotos que ocupaban el prestigioso puesto de piloto
mayor acumulaban vasta experiencia nautica americana, como era el
caso de Juan de la Cosa, Américo Vespucio, Vicente Yafiez Pinzén y
Sebastian Caboto.

Como era de esperar, en la época de los descubrimientos y ex-
ploraciones de la hidrografia del continente, el prestigio de los pilotos
fue considerable pues mucho o todo dependia del talento del piloto. Los
salarios eran altos y a veces considerables, ellos obtenian aumentos y
sus familias sabian reclamar el sueldo en tiempos de su ausencia, lo que
por lo general la Corona concedia. En el cuadro que presenta Carmen
Mena-Garcia (1997) en su trabajo sobre los pilotos de la armada de
Pedrarias Davila (1514) se ve que los pilotos reales embarcados como
Pedro de Ledesma, Andrés San Martin, Juan Serrano, Juan Vespucio,
Andrés Nino y Antonio Mariano, cobraron un salario anual entre 20 000
y 30 000 maravedis, recibiendo la mitad por adelantado (equivalente a
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6 meses), mientras Pinz6n cobro 48 000. Si tenemos en cuenta el papel
rector de Pinzon, junto a que era propietario de barcos, la diferencia
no es tan notable.

Los salarios no bajaron con la conquista del Pert sino que, como
se puede ver en la capitulacion de Toledo entre la Corona y Francisco
Pizarro, un piloto tan importante como Bartolomé Ruiz cobraria 75 000
maravedis de salario anual, mientras que por ejemplo Pedro de Candia,
capitan de artilleria de la expedicion, recibié un pago de 60 000."* La
importancia y la pericia de los pilotos del descubrimiento produjeron
un incremento significativo de sus salarios y de su reputacién, rom-
piendo asi las jerarquias sociales. Fue indudablemente el caso de los
cartografos que trabajaron con las cartas nauticas entregadas por los pi-
lotos. “Nuevos roles, nuevo estatuto’, afirma Antonio Sdnchez Martinez
(2019b, p. 26), al observar que “la labor de construir una carta nautica
adquirié una nueva dimension y dio a los cartdgrafos un nuevo estatuto
profesional que estaba basado en la resolucidon de problemas practicos
concretos” (p. 28). Los cartdgrafos disfrutaron entonces de “un cierto re-
conocimiento entre las comunidades maritimas”. Pero ;qué pasa con los
propios pilotos que fueron agentes de estas nuevas practicas y que tanto
colaboraron y se disputaron con los cartégrafos? ;Por qué los pilotos que
reclamaron a fines del XVI una universidad de mareantes no obtuvieron
sino la creacion de una cofradia que asumiera el auxilio de los pilotos
y sus familias? Dicho de otra manera, jen qué medida se realizé una
hibridacién social en la que el estatuto y el prestigio concedido a los
pilotos haria eco a la importancia practica que habian llegado a tener?

En estudios recientes, mucho se ha enfatizado la recia pelea entre
practica y teoria que opuso a cientificos y pilotos a partir de la segunda
mitad del siglo XVI.* Los cosmodgrafos trataban a los pilotos de incultos

19 Sobre los salarios y pagos de adelanto, véase Pérez-Mallaina (1992, p. 106). Observa que dado
el precio de los vestidos (un jubon por ejemplo valdria alrededor de 4000 maravedis) la apa-
riencia que solia mostrar un marinero era de clase muy humilde, similar a la de un jornalero.

20 Ver Pulido Rubio (1950, p. 391); Alison Sandman (2001) y Pérez-Mallaina (2001) - el ultimo
demuestra que la escuela de mareantes solo pudo ser una cofradia.
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e ignorantes, aferrados a sus practicas antiguas y rutinarias. El caso es
que la cuarta parte de los pilotos era analfabeta. Por ejemplo, en la pri-
mera vuelta al mundo iban dos pilotos analfabetos: Juan Rodriguez de
Mafra y Vasco Gallego, aunque eso no fue obstaculo para que fueran
considerados como marinos expertos. Esta pelea, iniciada alrededor de
1540, se agudizé en los ultimos decenios del siglo XVI. Y es que a finales
de ese siglo las rutas maritimas ya estaban controladas: se navegaba “a
ojos cerrados” (GOMARA, 2021, p. 368) y, segtin Huguette y Pierre
Chaunu (1955) de forma “rutinaria”. Dicho de otra manera, los pilotos
pierden su plusvalia y sufren un cierto desprestigio por adaptarse poco
o mal a las exigencias reformuladas por la Casa de la Contratacion a
mediados del siglo. Es lo que reflejaban las ordenanzas de 1552 de la
Casa de la Contratacion en cuanto a la formacion de pilotos, como bien
lo ha estudiado Pérez-Mallaina (2001).

En efecto, el proyecto de formacién de los pilotos con su pro-
grama basado en nociones matematicas cuyo zdcalo era el Tratado de la
esfera de Sacrobosco — pues los estudiantes debian ser expertos en mate-
madticas, geografia y cosmografia — fue de dificil aplicacion, aunque fue
un modelo que se export6 a las demds naciones de Europa. La politica
de formacion de la Casa de la Contratacion, ambiciosa y avanzada, se
vio limitada por la triste realidad. Los propios pilotos no tenian tiempo
y se resistian a asistir a las clases y convertirse, empleando la termino-
logia de la época, en pilotos especulativos. De hecho, la ensefianza que
se les dio fue finalmente reducida a un trimestre, pues ningun piloto
podia sobrevivir sin trabajar mas tiempo (PEREZ-MALLAINA, 2001).

Ahora bien, creo que se debe relativizar esta polaridad, vigente en
la Peninsula, pero que era mas compleja y matizada en América. Es obvio
que la navegacion astrondémica no podia ser y no era del todo descono-
cida por nuestros pilotos americanos, aunque muchos de los que habian
aprendido el oficio de nifos pretendian prescindir de las novedades intro-
ducidas por los cosmagrafos que a veces ni se habian montado a un barco.
Es asi como se debe revisar este antagonismo, pues la realidad americana
presentaba grandes diferencias. El propio Oviedo, atento observador de
las cosas nauticas, explica que habia colaborado con gran cantidad de

Varia Historia, Belo Horizonte, vol. 38, n. 78, p. 721-760, set/dez 2022 745



Louise BENAT-TACHOT

“diestros” pilotos a la hora de redactar los capitulos hidrograficos (cuyos
datos pueden diferir de las cartas de cosmografos como Alonso Chaves)
pero también afirma que ciertos pilotos no usaban el astrolabio y se con-
tentaban con una navegacion costera o de cabotaje sin preocuparse por
las alturas astronémicas. “Los que navegan por aca [costa de Nicaragua]
mas se siguen por derrotas la carta en la mano que por el astrolabio; ni
lo han menester donde la tierra se ve, porque su intento es solamente,
e no ir apuntando puntualmente las alturas hacer su camino, ni aun lo
saben hacer los mas dellos” (FERNANDEZ OVIEDO, 1992b, p. 345-346).

A raiz de la expansion maritima, nacié un espacio de transicion en-
tre una labor arriesgada, y un “arte” - “que supone tener un maestro que
se lo ensefie” como afirmaba Martin Cortés (2005) en su Compendio —,
sin llegar a ser auténtica ciencia respaldada por las matematicas. Ademas,
como explica Schotte (2019), el trabajo del piloto se veia complementado
con varios documentos gracias a la imprenta (los mapas y las tablas eran
mucho mas fiables impresas que manuscritas). Por eso, los dos grupos,
expertos por un lado (navegantes y fabricantes de instrumentos nauticos,
mapas e instrucciones nduticas) y teéricos por otro (cosmografos), en un
contacto forzoso tuvieron que colaborar en estas circunstancias histori-
cas y mas en el espacio americano, tan gigantesco y alejado. Por ello, de
particular interés puede resultar la nocién de “instrucciéon nautica”. En
Espaiia, este acercamiento o reconocimiento mutuo no era facil pues un
piloto u hombre practico era, en la mayoria de los casos, un individuo
de clase social baja y sin educacion formal que habia acumulado afios de
experiencia de navegacién (PEREZ-MALLAINA, 2001). En cambio, un
cosmografo u hombre tedrico era alguien que, por lo general, procedia de
una escala social superior y habia tenido acceso a una formacion acadé-
mica a nivel universitario. Sin embargo, el cambio de escala geograficay
espacial de la navegacion provocd una mudanza social que afecto a estos
diferentes actores y quizd de manera mas notable en América.

En un trabajo reciente, Citlalli Dominguez Dominguez (2021)
observoé que, en el caso del puerto de Veracruz, la existencia de la gente
marinera era un sector profesional determinante en el proceso de for-
macion de la sociedad colonial que ademas incluia a pilotos y maestres
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negros y mulatos. Ellos participaron de una amplia red comercial que
conectaba Acapulco y el Pacifico con Veracruz, y el puerto de Veracruz
con el espacio caribeno y el atlantico austral, es decir, con las costas
del Africa occidental. Asi se cohesionaron intercambios y mercados a
una escala global inédita. En este caso, nuevos actores surgieron en el
espacio americano, en particular Ibero-africanos y Luso-africanos o
mulatos libres que formaron parte de las élites de comerciantes insertas
en el trafico de esclavos gracias al dominio de circuitos maritimos tanto
regionales (en el marco de una economia informal) como a larga distan-
cia, pues los que poseian barcos también hacian comercio de esclavos,
azucar, etc. Dicho de otra manera, existe una plasticidad social en el
mundo colonial en formacioén, favorecida por la necesidad insoslayable
de movilidad y transporte de hombres y bienes. A menudo ser piloto en
estas condiciones era en realidad un trabajo diferenciado que podia aliar
comercio y hasta posesion de barcos de menor tamafo que operaban
a nivel regional, lo que podia favorecer a su vez un comercio informal.
Este fue seguramente el caso durante los primeros tiempos, como lo
ilustra el piloto Ruiz de Andrade, quien logré granjearse una suficiente
fortuna en el Darién como para comprarse un barco y mercaderias.
Lo mismo se puede decir de Antén de Alaminos o Alonso Quintero,
maestre en la expedicion de Pedrarias (MENA-GARCIA, 2011, p. 65).

Por lo tanto, parece que, en América, el rigor de un Alonso Cha-
ves o el desprecio emitido por un Martin Cortés se diluia para dejar sitio
a nuevas dinamicas sociales y culturales, como se puede reconocer en
las observaciones del pequefio tratado de Garcia de Palacio (1587). Este
tratado sobre el arte de navegar y fabricar barcos se titula modestamente
Instruccion nautica.?! Es un texto redactado para la formacion de pilotos
“ala altura de México”. El texto se imprimid a finales del XVIy pretendia
ofrecer una version practica de la navegacion en Nueva Espafia. Como
en otros tratados, el autor deseaba ser didactico: usando abundancia

21 No se titula Arte de navegar o Regimiento de navegacién, sino de manera mds modesta Ins-
truccion ndutica, poniendo asi de realce la dimension practica y regional. Ver: Flor de Maria
Trejo Rivera (2009).
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de dibujos explicativos, diagramas, una rica materia pictdrica, ademas
de dar de manera sistemdtica una multitud de ejemplos concretos, el
texto se destaca porque toma la forma de un didlogo entre un vizcaino
y un montaiés. Garcia de Palacio propone vias para memorizar sin
tener que consultar libros o manuales: los capitulos del libro segundo
rezan “regla para hallar de memoria”, “reglas para hallar de cabeza’,
“para saber sacar de cabeza”. El autor pretende ayudar al piloto evitando
calculos demasiado complicados y favoreciendo una via mas “presta
de cabeza”. El glosario final consta de unas quinientas palabras usadas
por la gente de mar, pues, a fin de cuentas, el librito es un vademécum
del mareante en América, concebido para un hombre “sin letras”, por
lo que se eliminan las sutilezas escolares, al parecer innecesarias para
ser marinero. El curioso libro tercero se titula “De la astrologia rustica”
y el autor, apartdndose de las matematicas, cosas “agudas y delicadas’,
establece la lista de las sefiales que permiten pronosticar las mudanzas
del tiempo (es decir las lluvias, los vientos, las tempestades y los frios
segun las estaciones del afo, etc.). Son paginas que ofrecen una perspec-
tiva diferente con cierta libertad innovadora, apartandose de los estilos
académicos de Sevilla y sus polémicas letradas (PEREZ-MALLAINA,
2001; SANDMAN, 2001).

Desde los primeros decenios, la monarquia buscé esta “adecua-
cién empirica’, es decir una adecuacion entre la experiencia personal
y su validacién por instituciones peninsulares. No se trata de negar los
disensos. Son conocidos los lamentos de cosmografos por la inexactitud
de las cartas nauticas levantadas por los pilotos y sus acusaciones por ser
rusticos e incultos.” Sin embargo, estas controversias no impidieron la

22 “Que quanto mas dificultoso le paresciera al mismo Salomon fiel dia de hoy viera como pocos
o ningunos de los pilotos saben apenas leer y con dificultad quieren aprender y ser ensefiados.
Y habiendo avisado en el capitulo primero que al que entiende se ha de dar el governalle,
viera en estos tiempos que quiere governar el ignorante, y regir a muchos en que a si no sabe
regir no gobernar” (CORTES, 2005, p. 4). En ese tiempo se cred también la catedra de Cos-
mografia regentada por Chaves. Sinchez Martinez (2010b, p. 137) explica que la catedra de
cosmografia y el modelo del padroén real “situaron a la Peninsula Ibérica, y concretamente a
Sevilla, en uno de los centros hegemonicos de la cartografia, la construccion de instrumentos
y el comercio del siglo XV1, equiparable a ciudades como Venecia y Amberes”.
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colaboracion e intercambios. Sin embargo, a pesar de las imperfecciones
o las inexactitudes, se llegaba a construir cartas, pues habia todo un
proceso de “reasumir” las cartas y de ajustarlas después a trazados de
mayor exactitud. Aunque podia haber diferencias notables de una carta
a otra, estas inexactitudes se reducian de manera dinamicay, al fin y al
cabo, los errores cometidos no excedian un pequeio porcentaje de la in-
formacion total que, para distancias regionales, era de facil correccion.”
Las instrucciones nauticas* y el diario de abordo ilustran este acerca-
miento entre teoria y practica. Quien ha navegado sabe la importancia
de estos documentos que remontan a los portulanos mediterraneos y
que se fueron adaptando a las navegaciones oceanicas.

Sileemos el texto de Sarmiento de Gamboa vemos cémo ¢l ar-
ticula datos astronémicos (que a veces eran dificiles de obtener por
las condiciones climaticas) y la descripcidn detallada y dibujada de
las costas y su relieve. El texto de Pedro Sarmiento de Gamboa (2011,
p. 101-102) ofrece un panorama de vientos furiosos y frios acompa-
nados de diluvios de agua y nieve; esto provoca largas temporadas de
oscuridad: “Tanta era el mar y viento que nos comia y deshacia sobre
las amarras”. Los altos fondos y los arrecifes y las corrientes contrarias
constituyen un peligro ademas de la desorientacién en medio de tantos
canales que tantean unos tras otros para encontrar la salida al mar del
norte (redescubrimiento del estrecho): “la mar desta tierra es la mas
tormentosa y de mas pesados vientos que se puede imaginar en lo que
se navega del mundo; y si acaso hay un dia de serenidad luego lo siguen
otro y otro y ocho y diez dias mds de tormenta”. Mas lejos, a propdsito
de los efectos del viento y del mar, dice: “entraba la mar por un bordo
y salia por otro, y por popa y proa, que no habia cosa que no anduviese

23 Antonio Sanchez Martinez (2015) analiza este proceso cartogréfico tanto para Portugal como
para Espafia.

24 Las primeras instrucciones nduticas preparadas por los oficiales de la Casa de la Contrata-
cién fechan de 1593 (SANCHEZ MARTINEZ, 2019b), pero es un tipo de documentacién
muy anterior que cada piloto poseia gracias a sus diarios, sus derroteros e mapas, artefactos
indispensables para la navegacion y base de la elaboracién cartografica de las autoridades de
la Casa (el piloto mayor o el cosmoégrafo mayor) que las incorporaban.

Varia Historia, Belo Horizonte, vol. 38, n. 78, p. 721-760, set/dez 2022 749



Louise BENAT-TACHOT

debajo del agua” (p. 177). Se observa la pericia del piloto para navegar
en tales circunstancias: “el piloto Antén Pablos [era el piloto mayor]
trabajo como buen piloto y hombre de mucha vigilancia y cuidado sin
descansar dia ni noche y sobre todo el trabajo era el agua y frio grande”
(p. 180). Esta navegacion de inspeccion se hace a base de salidas por
los canales en bateles y observacion del relieve de los que Gamboa hace
dibujos. Se ve la preocupacion de Sarmiento en redactar un itinerario o
derrotero instructivo y util a los navegantes, sefialando las corrientes, la
configuracion de los montes, los rios, ensenadas y puertos y los parajes
que vieron poblados.

CONCLUSION

En un libro reciente, Margarett Schotte (2019) analiza el proceso de
formacién de los navegantes y pilotos entre 1550 y 1800 por toda Eu-
ropa, pues en efecto fue un propédsito transnacional. La autora analiza
de qué manera la ciencia se impone a estos profesionales suplantando
un antiguo arte de navegar. Esta historia de la formacion y de la in-
formacion la hemos querido iniciar desde los primeros tiempos de la
expansion hacia América través de los navegantes y pilotos. El proceso
de integracion de técnicas e instrumentos modernos en manos de los
pilotos es indiscutible, pero pensamos que fue irregular e intermitente
y siempre se compensaba con la experiencia acumulada y la produccién
de documentos propios. Creemos que fue de una plasticidad y una ca-
pacidad de adaptacion significativas si pensamos en el caso de América:
un continente cuya caracteristica es un enorme elenco de climas, vientos
y mares de polo a polo (pensemos por un momento en las aguas peri
polares). Las viejas técnicas del diario de a bordo y de las instrucciones
nduticas fueron herramientas indispensables pues conectaban las rea-
lidades locales y globales.

Los mismos tratados de navegacion evidencian un deseo didac-
tico que quiza encontro una forma particularmente eficaz con Garcia de
Palacio (1587) a fines del siglo bajo la forma de Instruccion ndutica: un
buen piloto es alguien que ha practicado con éxito, y a sus ojos, es posible
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aceptar que un buen piloto tenga un cierto déficit tedrico. El concepto de
navegacion astronémica “rustica” podia incluso ofrecer ventajas.

Los pilotos fueron actores insoslayables de la primera mundia-
lizacién, y su agencia es indiscutible. La historiografia reciente se ha
interesado por el mundo de la ciencia y sus practicantes, recalcando este
acercamiento en el arte de navegar de la experiencia y la ciencia. Hemos
mencionado varios estudios donde se analiza con agudeza cémo se re-
lacionan las culturas artesanales y las culturas humanistas y universita-
rias — Alison Sandman (2001), Perez-Mallaina (1992), Antonio Sanchez
Martinez (2019b), David Livingstone (2003), entre otros -, dando lugar
a “una cultura epistémica emergente” en la que se negociaban formas
de fusion o consenso, segiin Sanchez Martinez (2019b, p. 37). El saber
nautico nace no solo en talleres y academias sino en determinados con-
textos espaciotemporales como consecuencia de aspectos contingentes
y particulares. Para reconstruir esta geohistoria de la ciencia ndutica,
seria necesario reunir monografias sistematicas y constituir un corpus
de los documentos nauticos relacionado con esta nebulosa de pilotos. Se
podria asi demostrar que América fue el crisol de expertos que fueron
actores de la modernidad si aceptamos la idea de que “el primer mundo
atlantico, aquel dominado y monopolizado por Espaia y Portugal, y los
viajes de exploracion al Nuevo Mundo fueron factores ineludibles en
el desarrollo de la ciencia europea” (NIETO OLARTE, 2009, p. 15).”

Sin embargo, a lo largo del siglo, se confirmé un hiato entre la im-
portancia de estos pilotos, actores del proceso de la expansién ibérica y
su prestigio y reconocimiento social: una colaboraciéon que no significd
integracion ni ascenso social. Por supuesto ciertos pilotos gozaron de un
evidente prestigio, pero la masa de ellos sigui6 siendo considerada como
de baja extraccidon social, gente rustica e inculta cuyo oficio requeria
mas bien fuerza fisica.”® La explicacion es simple: la formacion exigida

25 Ver, también: Antonio Sdnchez Martinez (2014).

26 Baste considerar los numerosos pleitos entre pilotos y cosmografos, y las quejas reiteradas de
los familiares de pilotos difuntos que no obtienen ni los salarios atrasados ni las herencias,
el caso mas famoso siendo el de Andrés de San Martin.
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para ser piloto era haber navegado minimamente seis afios, antes de ser
examinado. Esto hacia que los pilotos que habian empezado como pajes
o grumetes muy jovenes no pudiesen proceder sino de baja categoria
social y se les asimilaba mas facilmente con el resto de la tripulacién
donde abundaban gente plebeya, pobres y hasta esclavos o libertos ne-
gros. Esto provocaba una forma de alergia social. No por nada observa
Pérez-Mallaina que “hay que reconocer que la Corona intenté mejorar la
formacién de los pilotos, aunque esto no fuera por darles mas prestigio,
sino por hacer mads segura la llegada de la plata® (1992, p. 51).

En 1562 un centenar de pilotos, maestres y seflores de barcos
presentd el proyecto de un colegio profesional que fuera una “universi-
dad de mareantes™: los pilotos necesitaban darle prestigio a su profesiéon
y es lo que pretendian asociandose segtin el modelo del antiguo gre-
mio medieval de los cdmitres. Sus ambiciosas propuestas no obtuvie-
ron respuesta sino siete aos mas tarde y con tantas limitaciones que
la institucién nacia “herida de muerte” (PEREZ-MALLAINA, 1992,
p- 58). Queda por hacer un estudio preciso de dichas ordenanzas, pero
obviamente no entraba en las intenciones de la Corona ni en la de los
oficiales de la Casa de la Contratacion conceder a los pilotos y maestres
privilegios y poderes en materia de formacion o justicia, asi que su con-
sideracion social no estuvo a la altura de su importancia profesional y
hasta econdémica.”” La actividad mas notable de la institucién consentida
fue una organizacidn asistencial y de caridad destinada a ayudar a la
gente de mar, la hermandad de Nuestra Sefiora del Buen Aire.

27 “Los mareantes sevillanos se asociaron con la intencién de defender objetivos directamente
relacionados con la navegacién. La adopcion de medidas para asegurar las condiciones de
las travesias maritimas, la intervencion en el apresto y organizacion de las flotas y galeones,
la participacion en la regulacion de la actuacion de los pilotos y maestres de la Carrera, la
organizacion y control ejercido por la Universidad sobre determinados gremios de la mar
(calafates y fabricantes de jarcia), el fomento de la construccién naval nacional o la defensa
de una jurisdiccion privativa, fueron buenos ejemplos de su actuacién” en UNIVERSIDAD
DE MAREANTES (SEVILLA). Biblioteca de la Universidad de Sevilla. Disponible en: https://
bib.us.es/sites/bib3.us.es/files/ahu_fondos_mareantes.pdf. Acceso en: 14 jul. 2022. Consultar,
ademas: Garcia Garralén (2009) y Navarro Garcia (2003).
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Hemos querido evidenciar que en América, los intercambios de
practicas y saberes fueron mas complejos (pues habria que incluir el
protagonismo indigena) y si no desembocaron en una recomposiciéon
social ni en una via de ennoblecimiento de los profesionales de la nau-
tica, éstos tuvieron una forma de reconocimiento indiscutible debido
a que eran absoluta y constantemente necesarios, ya que el proceso de
descubrimiento se extendié durante decenios y el comercio interregio-
nal fue creciendo. Los pilotos, asi como los impresores o los lenguas o
intérpretes, fueron grupos sociales emergentes que podemos definir
como “expertos” u hombres “cursados” o “diestros” que fueron acto-
res de la modernidad ibérica al hacerse cargo de la “movilidad” de los
hombres, de los bienes y de las ideas.
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