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Los Correos Maritimos:
un factor en la defensa

D.* Antonia Heredia Herrera

Ciencias de la Informacién de Barcelona,
publicara hace escasos afios un libro con
el atrayente titulo de La Informacién y el Poder
en el que exponia de una manera rotunda cémo,
en la actualidad, la primacia de un pais, de una
nacioén reside en el dominio de la informacidn.
En este mismo sentido se pronunciaba re-
cientemente en Sevilla, el Ex-secretario General
de la Unesco, Amadou Mahtar M’Bow cuando
afirmaba que: «todos los poderes conocen la im-
portancia actual de la informacién y estén inte-
resados en dominarla, incluso intentan comer-
ciar con ella».

Ni que decir tiene que ese control hoy es fruto
del desarrollo y de los avances de la tecnologia,
que solucionan los problemas del volumen y de
la inmediatez en la recuperacién que antes no
fueron tan apremiantes. Pero esa necesidad no
es algo especifico de la sociedad de nuestros
dias. Siempre ha sido preciso estar informado
para actuar en consecuencia. Conocer la situa-
cién propia y ajena, el estado econémico, las ca-
rencias, la situaciéon defensiva fueron y siguen
siendo puntos obligados de conocimiento para
los gobernantes. Sin datos es imposible una
toma de decisiones. Y siempre la rapidez para
obtenerlos y comunicarlos ha sido factor clave
en la politica de un pueblo y en las relaciones
entre los individuos que componen la sociedad.
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La dimensién de esta necesidad se agranda
cuando existe una distancia dificil de salvar.
Hoy, de una noticia ocurrida en cualquier punto
del mundo tenemos referencia inmediata, inclu-
so podemos ser testigos de ella mientras esta su-
cediendo.

Hace unos siglos, sin embargo, esa noticia
podia tardar meses en llegar cuando su necesi-
dad era tan acusada como hoy. En el caso de
América, tras su descubrimiento, el Atlantico y
la inmensidad de aquellas provincias, con esca-
sas vias y medios de transporte, retrasaron la
comunicacién en unas proporciones dificiles de
entender y aceptar desde nuestra 6ptica de hom-
bres de fines del XX.

La carencia de noticias, con su desconexién
con el mundo dejado atrds, hacfa mas intensa la
conciencia de lejania. No hubo nada mds fuerte
que marcase la distancia que la falta de frecuen-
cia en la comunicacién. Los espafioles que se
trasladaron alld pasaron mucha horas pendien-
tes de la llegada de navios, esperando las noti-
cias que ansiaban. Se ha dicho que «vivian a
destiempo», fuera de la actualidad, por el retra-
so con que recibian la informacién sobre los
acontecimientos que ocurrian en Europa.

La distancia serd pues un factor importante
que incidird ampliamente en la forma y estilo de
la Administracién espafola respecto a aquellas
tierras, que sin embargo pretendid seguir el mo-
delo institucional y de procedimiento castella-
nos.

La lejania foment6 abusos, aumentd inquie-
tudes, agrandd problemas, solapé desobedien-
cias y como contrapartida aumento los sistemas
de garantias (fianzas, visitas, juicios de residen-
cia), multiplicando la produccién documental.
Exigi6 en definitiva una particular atencién a las
vias y a los medios de comunicacién con el fin
de estar informados.

El intercambio de noticias entre particulares
y entre la corona y los nuevos siibditos habia de
hacerse recorriendo un largo camino que no era
posible realizar con mulas, con caballos de posta
o con diligencias, en su etapa més dilatada, la
maritima. Desde muy pronto esta comunicacién
precisé de unos medios especiales con el propé-
sito de hacerla eficaz. Eficacia asentada en la
consecucion de rapidez aunque ldgicamente con
unos mddulos bien diferentes a los de hoy.

Valga un ejemplo como reférencia. Apre-
miaba comunicar al virrey de Nueva Espaiia,
marqués de Salinas, el nombramiento de Presi-
dente del Consejo de Indias. Se despaché un co-
rreo del 17 de noviembre de 1640 y sélo nueve
meses después, el 12 de agosto del afio siguien-
te, dicho correo regresaba trayendo «velozmen-
te» la aceptacién del nombramiento.

La solucién estuvo en el apresto de navios

dgiles, de poco tonelaje, usando para ellos las
rutas mds cémodas al apartarlos de los convoyes
habituales del trafico como eran las flotas y los
galeones. Me refiero a los correos de mar.

En la evolucién de estos correos que se esta-
blecen en un primer momento de forma esporé-
dica, hasta el primer Reglamento Provisional de
los Correos Maritimos de 1764 que afianza su
institucionalizacién como empresa estatal, se ird
desde la infrecuencia a la regularidad, de una
administracién a cargo de particulares, pasando
por los contratos y asientos con las instituciones,
a un control y gestién de la corona que culmina-
rd para el espacio temporal de nuestra charla,
que sera pricticamente el periodo colonial, en
la adscripciéon de dichos correos a la Marina
Real a principios del XIX. En su transformacién
se pasard de la satisfaccién de unas necesidades
relativas a la estricta comunicacién e informa-
cién del Estado y de los particulares, mediante
el transporte de cartas y sacas de corresponden-
cia, a la implicacién en problemas financieros y
comerciales para los que los correos maritimos
fueron tomados como instrumentos de resolu-
ciéon de los monarcas ilustrados, jugando ade-
mas un papel destacado para la defensa en los
momentos de conflictos bélicos. Algo més en el
transcurrir de los afios. Hasta 1764 los correos
en sus dos manifestaciones, parten primero de
Sevilla y luego de Cadiz. A partir de esa fecha
el desplazamiento del lugar de salidas a La Coru-
fia significo un apoyo a las zonas nortefas, al
llevar consigo el fomento del comercio y de las
industrias gallega, leonesa y vasca.

Nacen los primeros correos de mar por una
necesidad de la corona castellana para asegurar
el cumplimiento de sus disposiciones y para te-
ner conocimiento de la situacién, como claves
para poder gobernar manteniendo un control
administrativo y fiscal.

Con independencia de los correos terrestres
existentes en la peninsula, vincularos a la fami-
lia Tasis, para América se institucionalizan dos
vias de comunicacién que coexistirdn durante
muchos afos. Seran el «correo mayor» de Indias
beneficiado por un particular y los «navios de
Aviso» controlados por instituciones como la
Casa de la Contratacién y el Consulado de car-
gadores.

El oficio de «correo mayor» fue cedido a’
perpetuidad por la Real Provisién de la reina
Juana de 14 de mayo de 1514 a la familia Galin-
dez de Carvajal, en la persona del cronista don
Lorenzo. Sus funciones serdn las de centralizar
los envios habituales de la correspondencia ofi-
cial del Consejo de Indias y de la Casa de la
Contratacién junto con la de los particulares
para conducirla hasta puerto y de alli transpor-
tarla por tierra, acercando las cartas a su lugar



de destino. Actuardn de esta manera también
como correos terrestres y para tal fin arrendaran
oficios y postas. Para la travesia maritima se va-
lieron de los medios oficiales habituales que no
eran otros que las flotas y los galeones. La fami-
lia Carvajal desempefara el oficio de Correo
Mayor de Indias por medio de tenientes, hasta
que en 1706 Felipe V lo incorpora a la corona.
Incorporacién que no serd plena hasta tiempos
de Carlos III.

El otro sistema paralelo de comunicacién
desde 1525 fueron los denominados «avisos» es-
tablecidos para enviar noticias de la llegada de
las flotas a los puertos de donde salieron. Por
extension recibieron el nombre de «naos de avi-
so» o simplemente avisos las embarcaciones des-
tinadas a tal efecto. Son éstos realmente, y no
los otros, los antecedentes directos de los luego
llamados «correos maritimos». Su salida estuvo
condicionada a esas llegadas y salidas, constitu-
yendo verdaderos correos de mar, yentes y vi-
nientes, aprovechados para el envio de corres-
pondencia del rey y de sus ministros y también de
los sibditos. Estos serdn los «avisos» regulares
frente a los extraordinarios despachados para
dar noticia de algiin suceso importante, general-
mente para alertar de la presencia de enemigos
o bien para dar noticia de algin acontecimiento
de interés, como cuando en 1601, tras salir la
flota, y habiendo tenido conocimiento que la
ropa embarcada procedia de lugares afectados
por la peste, se apresuré un aviso para prevenir,
antes de la llegada de dicha flota, la posibilidad
de contagio y remediarlo.

Ademas de la corona, estaban interesados en
el buen funcionamiento de los «avisos» los co-
merciantes quienes tranquilizaban su espiritu al
conocer el feliz arribo de los barcos en los que
iban arriesgados sus capitales. De aqui que esos
que hemos denominado regulares o habituales
fuesen financiados por los cargadores a través
del impuesto de la «averia» y los extraordinarios
sufragados por la Real Hacienda, por entender-
se que la defensa era un interés especifico del
monarca. Para ellos todos los afos se reservaba
una cantidad de ducados en la Casa de la Con-
tratacién.

Durante el XVI y parte del XVII, la Casa se
ocupé de su despacho. Se valié de navios de
porte pequeio que alquilaba a particulares. Ha-
bian de ir desembarazados de carga y de pasa-
jeros, en aras de la rapidez. A pesar de esta re-
gulacién con harta frecuencia se aprovecharon
para el transporte de ropas y de azogue de Al-
madén continuamente demandado para el bene-
ficio de la plata. En el tornaviaje de los despa-
chados desde América se permitié a sus maes-
tres cargar frutos y ropas en compensacion de
los obligados gastos. Recibieron también una re-

compensa en metalico que oscild entre 150 y 300
ducados y hasta 400 cuando se tratd. de Perd.

Junto a la Casa de la Contratacién, ocasio-
nalmente en el XVI, con mas asiduidad en el
XVII vy de forma regular y concertada en el
XVIII también el Consulado de cargadores, la
asociacién mercantil de los comerciantes vincu-
lados al trafico con América, se encargé del
apresto de estos navios de aviso. Asi en 1556 a
instancia regia se responsabiliz6 del envio de
dos carabeles con noticias de la salida de una ar-
mada francesa con intenciones de robar y sa-
quear los puertos ultramarinos. Pero hasta 1628
sin embargo la participacién del Consulado en
esta empresa no va a cobrar permanencia a la
vez que la Casa se va desligando de su antigua
obligacion.

En este afio y a partir de ese momento, con
bastante regularidad, se van renovando sucesi-
vamente hasta 1720 entre el Consulado y el rey
unos convenios o «asientos» por medio de los
cuales la institucién mercantil se comprometia al
envio de cuatro correos anuales, dos con destino
a Nueva Espafia, y dos a Tierra Firme, es decir
Panama.

Nunca fue plato de gusto para el Consulado
esta obligacion impuesta, pero hubo de «allanar-
se» a la voluntad real tratando de compensar los
gastos ocasionados con concesiones mercantiles
que no eran otras que aprovechar en su benefi-
cio parte del buque para el transporte de mer-
cancias.

El Consulado habia de ocuparse de buscar
los navios y el capital para la financiacién de los
viajes. Los barcos empleados tuvieron un tone-
laje de 60, que aument$ hasta 80 y 110 tonela-
das para esa carga autorizada por la corona. El
dinero hubieron de obtenerlo a crédito del co-
lectivo de los comerciantes.

La regularidad hasta fines del XVII no fue
precisamente la nota destacada de estos avisos,
cuando cada vez se hacia mds necesaria su pe-
riodicidad y su frecuencia. De aqui que en los pri-
meros afios del XVIII entre en juego una nueva
negociacion con el Consulado sobre la base de
un aumento de avisos y sobre todo de la fijacién
de las salidas.

Ahora el escenario geografico ha cambiado
de lugar aunque no los interlocutores institucio-
nales. El Consulado ha variado la residencia y
desde Sevilla ha trasladado sus dependencias a
Cadiz, al irse también al puerto vecino la Casa
de la Contratacion cuando definitivamente se
desplaza y centra en dicho puerto el despacho
de las flotas. La negociacion empieza en julio de
1718, aunque no llega a feliz término hasta la
firma de una escritura el 31 de mayo de 1720, no
sin antes existir ofertas, contraofertas, discusio-
nes y exigencias entre la corona y el Consulado




que, consciente de que, dificilmente, podia elu-
dir la orden del rey opté por aceptar obediente
y resignado no sin antes conseguir las mayores
ventajas.

La novedad de este nuevo acuerdo fue una
reglamentacién precisa y detallada. Algunas de
estas normas afectaban al aumento de avisos,
ocho en lugar de cuatro que saldrian de Cédiz,
aprovechando los tiempos mds bonancibles para
la navegacién, dos a primeros de enero, dos a fi-
nes de marzo, otros dos hacia el 15 de junio y
los dos tltimos a principios de noviembre. El to-
nelaje se mantuvo de 60 a 100 toneladas. Dos
rutas quedaban establecidas, una hacia Veracruz
y otra hacia Cartagena para establecer el contac-
to con Peru.

Los dos derroteros con esos puertos como
destino tenian sélo una escala, el puerto de la
Habana y dos aguadas, en Puerto Rico, en el
primer caso y en Portobelo, en el segundo.

Quedaba también establecido en dos meses
el tiempo méaximo de permanencia de estos na-
vios en los dos puertos de destino con el fin de
entregar y de recibir la correspondencia de todo
el continente. Aparte del aumento de navios y
de la fijacion de sus salidas existe otra novedad,
respecto de la situacién anterior, exigida por los
comerciantes: los correos para transporte exclu-
sivo de correspondencia irdn libres de carga co-
merciable. A primera vista pudiera parecer con-
tradictoria tal postura, partiendo de los cargado-
res. Pero recordemos que es en 1720 cuando se
establece también el Reglamento de Galeones y
Flotas que trata de garantizar el monopolio con
flotas anuales y lugares tnicos para la venta de
productos y habia por lo tanto que rechazar
toda interferencia mercantil que garantizara el
sistema que ahora se pretendia.

No quedé fuera de la reglamentaci6n el he-
cho de la prevision de presas a lo largo de la tra-
vesia que, llegado el momento, corresponderian
a la gente de mar y al piloto, es decir a la tripu-
lacién, generalmente bastante reducida.

Por 1ltimo los costos fueron absorbidos por
el Consulado a través de parte de un impuesto
autorizado por el rey de un uno por ciento sobre
todas las mercancias y géneros venidos de Amé-
rica.

La existencia y funcionamiento de estos avi-
sos regulares no impedir4, como antes, el despa-
cho de otros extraordinarios, sujetos a las even-
tualidades mdés diversas, y cuyo apresto se con-
cert6 en cada ocasién con particulares al no es-
tar sujetos a la reglamentacién anterior.

Los dos medios de comunicacién hasta me-
diados del XVIII —~que hemos ido analizando- a
través de las flotas o armadas o a través de los
avisos, no fueron nunca suficientemente efica-
ces, ni por inmediatez, ni por regularidad. Se

hacia preciso un cambio a fondo que partiera de
la unificacién y de la vinculacién al Estado, des-
ligondolo de los intereses de particulares y de
grupos sociales, como eran los comerciantes, en
el caso del Consulado.

Hubo un proyecto en 1713 del virrey del
Perd, marqués de Santo Buono, que no lleg6 a
prosperar, aunque fue Campomanes, en 1762,
quien —a ejemplo de Inglaterra— elabor6 un am-
plio informe e inici6é los planteamientos de lo
que ha de ser el Correo Maritimo, no como un
proyecto de Hacienda para obtener mayores in-
gresos a través de los portes de las cartas, sino
como un proyecto politico en el que los objeti-
vos no eran otros que mayor informacién para
un mejor gobierno, adelantindose, en cierta
medida, a esa consideracién actual, a la que alu-
diamos al principio, de informacién sinonima de
poder.

El informe del fiscal del Consejo de Castilla
planteaba como solucién la dualidad de, bien,
reorganizar el tradicional sistema de avisos de
tal manera que siempre hubiera avisos en el ca-
mino, o, bien, establecer un sistema regular por
medio de 12 jabeques, navios ligeros y peque-
nos, construidos por la Real Hacienda y destina-
dos con exclusividad a tal fin. Las caracteristicas
de esas embarcaciones permitirian huir con faci-
lidad de las embarcaciones enemigas grandes y
por su fuerza hacer frente a los corsarios.

Por fin por un decreto de Carlos III de 16 de
agosto de 1764 y por medio del Reglamento
Provisional de 24 de agosto de dicho afio queda
establecido el Correo Maritimo que revestira ca-
racteristicas de una compainia mercantil estatal.
Reconoce el monarca en el predmbulo de su dis-
posicién cémo la falta de correspondencia regu-
lar ha ocasionado siempre retraso no sélo en el
cumplimiento de las 6rdenes reales y de las pro-
videncias de justicia del Consejo de Indias, sino
en las quejas y recursos de los siibditos como
asimismo desinformacién del giro comercial has-
ta el extremo de atribuir la ruina del comercio a
esta desinformacién. La aplicacién definitiva del
decreto del 64 se hard en 1777 y a partir de aqui
su organizacién y funcionamiento fue afianzan-
dose sobre la base de miiltiples instrucciones y
ordenanzas. El proyecto incluia la fabricacién
de los buques. En los astilleros de Zorroza se
centralizard la construccién, desde 1765 a 1801.
Los barcos utilizados no tendran como finalidad
exclusiva el transporte de la correspondencia, ya
que también conducirdn armas y pertrechos,
funcionarios, como pasajeros, y una parte de
carga. Los particulares podréan asi no sélo remi-
tir cartas sino productos y dinero. Ser4 ésta una
novedad respecto de la situacién anterior.

Otro cambio ser4 el desplazamiento de lugar
de salida que se establecer4 en La Corusfia, al fi-



jarse en dicha localidad la sede de la Adminis-
tracién Principal con subdelegacion en la Haba-
na. Desde el puerto gallego, mensualmente, se
despacharé hasta la Habana un correo con des-
tino a la isla de Cuba que se convertird en cen-
tro de distribucién de todas las cartas enviadas a
Ultramar para realizar desde alli el tornaviaje a
Galicia. Mediante balandras y paquebotes se re-
distribuirdn los pliegos a Veracruz, Tierra Firme
y Perii. Una segunda carrera a Buenos Aires se
establecerd, unos anos después, en 1767 con sa-
lida cada dos meses con intencién de acercarse
a los lugares mas alejados de Argentina, Chile y
Perd. A las Administraciones de la Habana y
Buenos Aires, andando el tiempo, le estarin
agregadas una serie de administraciones locales
con un administrador como responsable en cada
una de ellas.

A fines del XVIII y con motivo de los con-
flictos internacionales los Correos Maritimos a
los que de entrada se les da un papel pequefo
en materia de defensa, al utilizarlos como medio
habitual para transporte de armas, se les aumen-
tard este rol al convertirlos en el vehiculo habi-
tual para el transporte de tropas. Varios Regla-
mentos, en 1790 y en 1797, se ocuparon del
tema.

Hemos visto cémo los correos, unificados
mediante una administraciéon estatal, han am-
pliado no sélo su radio de accién sino sus com-
petencias al no limitarse al transporte de corres-
pondencia publica y privada, aunque ésta siga
siendo su finalidad preferente. El envio de mer-
cancias y de dinero y el de armas y municiones
y tropas le dan unas perspectivas econémicas y
defensivas que no habia tenido antes.

Los fletes de mercancias se pagaron en el lu-
gar de destino, en la moneda del pais o «macu-
quina» y los de los pasajeros en el puerto de
partida. Los portes de las cartas, estimados se-
gin el peso, sencillas o dobles, variando de
acuerdo con la distancia, oscilaron entre cuatro
y nueve reales en las cobradas en Espafa y en-
tre tres y cinco reles de plata en las cobradas en
Indias. Fletes y portes sufragaron buena parte
de los costos de la institucién.

(Qué se llevo en las fragatas-correos? Ya he
dicho que la carga principal fueron los pliegos.
S6lo una muestra a modo de ejemplo. En 1784,
la fragata «El Rey» transporté 897 cartas entre
las consideradas sencillas, dobles, exentas o li-
beradas de portes y los certificados; y en 1785,
el navio «Cantabria» condujo 1.351.

En cuanto a los otros productos, existié una
sensible diferencia entre lo que fue y lo que
vino. Hacia Ultramar se envié preferentemente
hierro, procedente de las regiones norteiias, en
menor cantidad vino y aceite y también ropas y
tejidos. De all4, fue regular y abundante el en-

vio de dinero en metdlico. Asi, en la fragata
Princesa en 1789, procedente de Montevideo,
vinieron registrados mas de seis millones de reales
de vellén y en 1791 la misma fragata condujo
cerca de nueve millones. Como dato global, en-
tre 1778 y 1793 el capital de particulares venido
en los correos maritimos alcanzd la cifra de 411
millones de reales. Por la carrera de Buenos Ai-
res nos vinieron fundamentalmente cueros y
sebo y por la de la Habana aziicar, café y taba-
co. En cuanto a los pasajeros no fueron excesi-
vos en nimero. A veces se traté de sélo una fa-
milia cuya cabeza al pasar a ocupar algiin puesto
en la Administracion se trasladaba con los
suyos.

Ni que decir tiene el riesgo que para los co-
rreos maritimos supuso venir cargados con estas
mercancias. De aqui que desde el principio
hubo de pensarse en su armamento.

El siglo XVIII fue el gran siglo de la cons-
truccién naval en Espafia. Los monarcas y mi-
nistros como Ensenada se preocuparon de pro-
teger con ese fin los bosques y la madera. Signi-
ficativas fueron las Ordenanzas de 1748 y la ins-
truccién sobre montes de 1751. El Cantébrico
serd el astillero nacional. De Zorroza, como he
dicho, saldran las fragatas utilizadas para los co-
rreos maritimos con un tonelaje de hasta 295 to-
neladas exigidas por la carga y la distancia, en el
caso de Buenos Aires.

Su armamento, cafiones y artilleria se sumi-
nistraron en su mayor parte de la fibrica de la
Cavada. Los cafiones empleados para los paque-
bots-correos tuvieron un peso que oscilé entre
11 y 15 quintales del calibre de 4 a 8. A veces
hubo de recurrirse a fdbricas extranjeras. Asi a
la francesa de Burdeos o a la escocesa de Ca-
rron. Los costos subieron entonces. Nunca se
acudié a Suecia porque el hierro utilizado en la
fabricacién era agrio y saltaba con facilidad en
las pruebas. Hasta con 16 cafiones iban pertre-
chados los correos que aumentaron hasta 22 en
tiempos de guerra.

Formaron siempre parte de la tripulacién un
capelldn y un cirujano que se preocuparon res-
pectivamente de la asistencia espiritual y del su-
ministro de medicinas compuestas por una gran
variedad de aguas, zumos, jarabes, pildoras, sa-
les, balsamos, polvos, unguentos y emplastos,
cuyo detalle documentado encontramos en los
justificantes de gastos de estos correos. Estos ci-
rujanos pasaban bastante afios embarcados, re-
pitiendo la carrera de estos navios y de sus de-
claraciones entrevemos que no siempre las tra-
vesias fueron pldcidas sino que con frecuencia
fueron interrumpidas por encuentros con enemi-
gos.

De uno de estos cirujanos, llamado Silvestre

- Ziberio, sabemos que en 1795, contando enton-

lu.



ces con 44 afios de edad, habia hecho 19 viajes
en 15 afos y en cuatro de ellos habia presencia-
do combates e incluso en dos ocasiones habia
sido hecho prisionero, en 1780 por los ingleses
que lo llevaron a Jamaica donde estuvo retenido
cinco meses después de quitarle incluso sus li-
bros, y en 1794 por los franceses que lo encar-
celaron durante seis meses en la cércel del puer-
to de Lorient.

Los buques-correos, siguiendo la ténica del
momento, abandonan las advocaciones a las
Virgenes y a los Santos para utilizar denomina-
ciones alusivas a la rapidez, a nombres de con-
quistadores o a top6nimos. Golondrina, Dili-
gencia, Aguila, Cortés, Pizarro, Pinzén, Maga-
llanes, Tucumdn, Patagén o Gallego pueden ser
tenidos como ejemplos de este cambio.

Fue patrén de los correos Santiago apdstol,
festejado en el dia de su celebracién con musi-
cas, luminarias, celebraciones religiosas y ser-
mones de predicadores destacados.

No podemos perder de vista que el estable-
cimiento de los correos maritimos incluye, ade-
mds del transporte maritimo, la gestién en tierra
y su administracién. Veamos algo de su funcio-
namiento.

El Administrador principal de La Corufia
empacaba separadamente segun el destino geo-
gréfico los pliegos de correspondencia. Cada pa-
quebot-correo iba avalado por dos pasaportes,
a modo de credencial, que garantizaban su mi-
sion, llevaban relacion puntual de cajones y
pliegos e iban dirigidos a las autoridades ultra-
marinas para que les facilitaran cualquier ayuda.
Fue preceptivo formalizar a lo largo del camino
un diario de navegacién que, al haberse conser-
vado, facilitan hoy al estudioso las caracteristi-
cas del buque y las incidencias de la travesia.
Por esos diarios conocemos los tipos de barcos
empleados que fueron muy variados: bergantin,
gorbeta, goleta, lugre.

Al llegar a América la distancia, las irregula-
ridades del terreno y la escasez de caminos difi-
cultaron el funcionamiento de la comunicacién.
Cuando habia que atravesar la cordillera —me
refiero naturalmente a los Andes como ellos la
llaman- valiéndose de «chasquis», se limité el
peso a no mas de media arroba para facilitar el
transporte. Una carta entre la Habana y Lima
podia demorarse hasta siete y ocho meses. Ru-
tas mal trazadas, peor guardadas, dificiles de
transitar, rios caudalosos, paramos desolados,
montanas nevadas, amén de los ataques de los
indios fueron algunas de las razones de la tar-
danza.

Los envios de correspondencia se complica-
ron por la conduccién conjunta de cartas y de
encomiendas, es decir mercancias y productos
encomendados.

A cada una de las administraciones locales a
cuyo frente estaba un administrador estaban
agregadas un ndmero variable de estafetas.
Mientras que los maestros de postas se obliga-
ban a mantener una cantidad fija de caballos y
postillones para repostar.

Cuando los destinatarios no acudian a retirar
la correspondencia en las estafetas, pasados los
plazos reglamentarios, se procedia a la quema
de las cartas, quedando testimonio escrito de di-
cho acto.

Fueron importantisimas las visitas organiza-
das mediante comisionados para la mejora de
las postas. En una de ellas, la de Buenos Aires
a Lima, jugé un papel destacado el asturiano
don Alonso Carri6 de la Vandera, viajero incan-
sable al que dificilmente debian asustar los aza-
rosos caminos de los correos terrestres. A €l,y
en udltima instancia a los correos, se debe una
obra cldsica de la literatura peruana: «El Laza-
rillo de ciegos caminantes» que fue escrito du-
rante la visita, dejdndonos una visién colorista
de personajes, costumbres, lenguajes y giros,
historias y anécdotas del largo camino recorrido
entre Buenos Aires y Lima, pasando por Cérdo-
ba, Tucuman, Salta, Jujuy, Potosi, Oruro, Puno
y Cuzco.

A finales del XVIII los aires de reforma abo-
garon por soluciones en aras de una eficacia que
nunca se terminé de conseguir. La mayoria de
los proyectos insistieron en la supresién de la
Administracion de la Habana y sobre todo en la
reduccién del porte de los navios, proponiendo
¢l modelo de la «reina Luisa» de 160 toneladas,
con s6lo dos cafiones de calibre 4.

Hito importante en la Historia de los Co-
rreos maritimos fue el de su incorporacién a la
Real Armada, por disposicién del Principe de la
Paz de 6 de abril de 1802, a la que estuvo vin-
culado hasta 1827. Tres carreras se establecie-
ron, una con destino a Veracruz, pasando por
Puerto Rico y la Habana, otra hasta Cartagena,
siguiendo el camino de Canarias y Cumand y la
tercera al Rio de la Plata.

Durante este tiempo la guerra con Inglaterra
en 1804 y més tarde en los afios de 1813, 14 y 15
los movimientos independentistas dieron oca-
sién a muchas incidencias e irregularidades en
los viajes.

La dltima etapa de los correos maritimos, a
partir de 1827, corresponde ya a su vinculacién
con compafiias privadas de transporte.

Aunque la rapidez fue uno de los objetivos a
lograr para conseguir una informacién actualiza-
da, no siempre los correos lograron llegar a
tiempo. Se cuenta que en 1762 uno de ellos con
la noticia de la declaracién de guerra de Carlos
III a Inglaterra intent$ adelantar a la armada in-
glesa que se dirigia a la Habana. A la altura del



cabo Tiburén, en Santo Domingo, se topd con
el enemigo y no tuvo més tiempo que el de arro-
jar por la borda los despachos con el anuncio
del peligro. Y la Habana, descuidada y ajena,
cay$ por sorpresa.

Con todo, a pesar de tales incidentes y por
encima de cualquiera de las actividades mercan-
tiles y financieras que desarrollaron en algin
momento de su historia, los correos de mar con
su prolongacién a los correos terrestres constitu-
yeron a lo largo de todo el periodo colonial y a
través de todas las manifestaciones, el sistema

bas orillas, convirtiéndose en un factor indispen-
sable para gobernar a tan larga distancia.

Si la Expo, como sefialaba don Manuel Oli-
vencia en la primera conferencia de este ciclo en
esta Casa, serd ocasién de un encuentro futuro,
los correos maritimos fueron el instrumento
obligado de ese encuentro de ayer.

Ellos propiciaron el acercamiento entre dos
mundos. Fueron cauce para la informacion, ele-
mento de poder y cordén umbilical para ese
contacto permanente a lo largo de mas de tres
siglos que hoy hace posible su recuerdo y con-

arterial por el que fluy6 la comunicacién necesa- ‘memoracion.
ria para mantener vivas las relaciones entre am- Sevilla, 19 abril 1990
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