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A partir de 1590 la Corona Española de-
cidió favorecer a la provincia de Yuca-
tán con dos navíos “de menor porte” de 
la Flota de la Nueva España cargados 
con productos necesarios para su abas-
tecimiento (García Bernal. 2006, pág. 36). 
Campeche fue el puerto que concentró 
este tráfico comercial y cada año se pu-
dieron observar en sus costas el arribo de 
hasta tres embarcaciones provenientes de 
Sevilla (Haring, Clarence. 1939, pág. 251).

Los estudios referentes al tráfico marítimo en 
Yucatán del siglo XVI al XVIII realizados por in-
vestigadores como García Bernal, González 
Cordero, Rubio Mañé y Pérez-Mallaina, prin-
cipalmente, se concentran en la frecuencia 
en la que llegaron los barcos en esta tem-
poralidad y la cantidad del comercio en to-
nelaje, generalmente las fuentes omiten la 
tipología de los barcos que tuvieron presen-
cia en el puerto de Campeche, sin embar-
go se puede lograr un breve acercamiento 
de acuerdo a la relación en el tipo-tonelaje.

La Casa de la Contratación de Sevilla de-
cretó en las Ordenanzas de 1543 que los na-
víos de la Carrera de Indias debían superar 

las 100 toneladas (Haring, Clarence. 1939, 
pág. 251). Por tal razón, para 1552, año en 
que se formalizaron las flotas, se agruparon 
en tres categorías según su porte: de 100 
a 170, de 170 a 220 y de 220 a 320 tonela-
das (Haring, Clarence. 1939, pág. 341-342).

En el siglo XVI se consideró el galeón como 
el barco por excelencia de la flota de Indias, 
para entonces se estimaba su capacidad a 
partir de las 200 toneladas incrementándo-
se hasta las 600 en los siglos XVII al XVIII (Se-
rrano Mangas.1989, pág. 39). Integraban el 
convoy otros navíos auxiliares considerados 
menores, que servían como almacenes, re-
molcadores, escolta, reconocimiento cos-
tero y para aviso a los puertos, entre los que 
se encontraban: urcas, fragatas y galizabras 
(150-250 o más toneladas), bergantines y 
goletas (100¬-150 toneladas), pataches (60-
100 toneladas), tartanas, galeazas, paque-
botes, balandras, balandrines, filibotes, pin-
gues, polacras y pinazas (40-50 y hasta 200 
toneladas) (Serrano Mangas.1989, pág. 39).

De acuerdo al análisis obtenido de las fuen-
tes oficiales sobre registros de entradas y 
salidas de barcos en el puerto de Campe-

che entre los siglos XVI al XVIII, reportadas 
por los investigadores antes mencionados 
[que son datos aproximados, debido a 
que no se cuenta con toda la documen-
tación completa sobre el comercio ameri-
cano de la época], hay una alta inciden-

cia de navíos que se han considerado de 
“bajo porte”, menores a las 200 toneladas, 
que generalmente arribaron para abas-
tecer a la península de productos euro-
peos y comerciar con productos locales.

El Siglo XVI

Durante el siglo XVI, en el periodo estudiado de 1562 a 1600, de 38 bar-
cos procedentes de Sevilla y Veracruz al puerto de Campeche, 6 fueron me-
nores al porte de 100 toneladas, mientras 8 alcanzaron el mínimo estableci-
do (100-150 ton.); 24 no pudieron ser identificados (Tabla 1. Entradas siglo XVI).

*Fuente: García Bernal. 2006, págs. 176-180., Gil Blanco. 1990, págs. 25-26.
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El periodo comprendido entre 1567 y 1600 señala un total de 55 embarcacio-
nes que salieron del puerto de Campeche con destino a Veracruz, Sevilla y La Ha-
bana. De estas, 6 fueron de menos de 100 toneladas y 32 de entre 100 a 150, nin-
guna superó las 200 toneladas, con 1 excepción que llegó a las 400 toneladas. 
No fueron posibles identificar 16 navíos por su arqueo (Tabla 2. Salidas siglo XVI).

*Fuente: García Bernal. 2006, págs. 176-180., Gil Blanco. 1990, págs. 25-26.

El Siglo XVI



8 9

El periodo comprendido entre 1567 y 1600 señala un total de 55 embarcacio-
nes que salieron del puerto de Campeche con destino a Veracruz, Sevilla y La Ha-
bana. De estas, 6 fueron de menos de 100 toneladas y 32 de entre 100 a 150, nin-
guna superó las 200 toneladas, con 1 excepción que llegó a las 400 toneladas. 
No fueron posibles identificar 16 navíos por su arqueo (Tabla 2. Salidas siglo XVI).

*Fuente: García Bernal. 2006, págs. 176-180., Gil Blanco. 1990, págs. 25-26.

El Siglo XVI



10 11

El siglo XVII
En el periodo de 1602 a 1625, de 35 barcos que llegaron a Campeche proceden-
tes de Sevilla y Cádiz se encuentran 21 de menos de 100 toneladas, 12 de entre 
100 a 150 toneladas y 2 no pudieron ser identificados (Tabla 1. Entradas siglo XVII).

*Fuente: García Bernal. 2006, págs. 176-180., Gil Blanco. 1990, págs. 25-26.

De 1601 a 1625, 53 de las embarcaciones que parten del puerto de Campeche tie-
nen como destino Sevilla, de las cuales 11 presentan un tonelaje menor a las 100 tone-
ladas mientras que 40 oscilan entre las 100 sin superar las 150 toneladas; una se seña-
la como de 300 toneladas y sólo una no fue identificada (Tabla 2. Salidas siglo XVIII).
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*Fuente: García Bernal. 2006, págs. 176-180., Gil Blanco. 1990, págs. 25-26.

El siglo XVIII
Durante el periodo comprendido de 1700 a 1750, se tiene el registro de la entrada al puerto 
de Campeche de 58 barcos procedentes de diferentes puertos como Tenerife, Canarias, 
La Palma y La Laguna, de los cuales se identificaron 22 embarcaciones con un porte menor 
a las 100 toneladas, 22 de entre 100 y 192 toneladas y 14 de 300 toneladas de capacidad. 
Cuadro 7.20 Deviene una variedad de los puertos debido a la apertura comercial de las re-
formas instauradas en el reinado de los Borbones, las cuales desestabilizaron el monopolio 
que las casas de comercio de Sevilla y Cádiz habían asentado. (Tabla 1. Entradas siglo XVIII)
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*Fuente: García Bernal. 2006, págs. 176-180., Gil Blanco. 1990, págs. 25-26.
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Para la segunda mitad del siglo XVIII (1783-1800) se cuenta con información respecto a la tipo-
logía de las embarcaciones. En este sentido se tiene referencia de 34 entradas al puerto de Cam-
peche señaladas a continuación: 15 goletas, 7 balandras, 4 bergantines, en un primer grupo 
con portes de hasta 150 toneladas, una fragata (200-250 toneladas), así como 3 paquebotes, 
un bongo, una barca, un balajú, y un balandro, navíos cuyos portes van de las 40-50 a 100 tone-
ladas, de fácil práctica para las aguas de bajo calado (Tabla 2. Entradas segunda siglo XVIII).

*Fuente: García Bernal. 2006, págs. 454-456., Cordero González. 2004, págs. 115-116., Piniella Corbacho. 1994, pág. 391-402

*Fuente: García Bernal. 2006, págs. 454-456., Cordero González. 2004, págs. 115-116.
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Tipología de embarcaciones del siglo XVI
al XVIII en Campeche

Como resultado de este breve análisis tene-
mos que a partir del siglo XVI, en el puer-
to de Campeche fue común la presencia 
de navíos no mayores a las 100 tonela-
das, que indican una mayor necesidad de 
importar productos que de exportarlos. 
Otro factor fue la baja profundidad de la 
bahía de Campeche, haciendo que los 
barcos anclaran a una distancia considera-
ble. Según las acotaciones hechas por el in-
geniero francés Luis Bouchard de Becour en 
un plano de 1705, los galeones superiores al 
porte de 100 toneladas anclaban a los 11 
ó 12 palmos de profundidad (2.8 m a 3 me-
tros) durante la baja marea; es decir, que 
la distancia debió haber sido de unos 1,500 
metros (0.81 millas náuticas), dependien-

do de la marea (Piña Chán. 2001, pág. 95).

Cuando los navíos se encontraban próxi-
mos a esa profundidad, se esperaban 
vientos favorables, pero contrarios, para 
así entrar de forma segura y fondearse lo 
más cercanos a la costa; entonces una 
falúa se acercaba con los ministros de la 
Real Hacienda, encargados de la revisión 
de los registros. Una vez aprobada la entra-
da, se realizaban las maniobras de descar-
ga en barcos menores de poco calado o 
cayucos, para transportar las mercancías 
hacia el muelle que conducía a la Puerta 
de Mar. Todo el proceso lograba concre-
tarse entre 2 ó 3 días. (Cordero González, 
pág. 71) (Imagen 1 Plano de Becour, 1705)

Imagen 1. Plano de Luis Bouchard de Becour, 1705

La siguiente clasificación corresponde a 
la tipología de embarcaciones que con 
mayor frecuencia se presentaron en el 
puerto de Campeche, variando en los to-
nelajes, aparejos y diseños de los cascos:

Galeones. Se trata del navío de carga por 
antonomasia, usado tanto en el comercio 
como en la guerra del siglo XVI al XVIII. Es-
taba aparejado por tres palos: trinquete, 
mayor y mesana, con velas cuadras y la-
tinas. Su capacidad de carga varió en-
tre las 100 toneladas hasta 600 toneladas. 
Su decoración fue muy llamativa, conta-
ba con grandes castillos de proa y poa, 
escudos de armas e imágenes religio-
sas en el escudo de popa y armamento 
constaba de cañones de hierro y bronce.

Pataches: Era la unidad auxiliar que siem-
pre acompañó a la Armada de la Carre-

ra en sus viajes, su misión era ayudar para 
cualquier suceso de tormenta al desapa-
rejarse un galeón, reconociendo el daño 
y dar aviso a la Capitana de la Flota. Asi-
mismo funcionaba para indicar la entra-
da adecuada a los puertos, sondeando 
los bajos. Para estos menesteres se reque-
ría que la embarcación tuviese un por-
te mediano, menor a las 100 toneladas.

Fragatas: En el siglo XVII la fragata aparece 
como una embarcación de porte entre las 
150 a 250 toneladas, de dos palos, velas cua-
dradas, escaso calado y especial rapidez.
Paquebote: Es una embarcación que trans-
portaba pasajeros y la correspondencia 
pública. Desde el siglo XVIII se establecie-
ron los correos marítimos con América. Es 
así que en 1764, un paquebote, el día pri-
mero de cada mes, zarpaba de la Coruña 
con todo el correo. A partir de ese año el 
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servicio de correo con América se integra 
a la Superintendencia de Correos y Postas.

Balandra: Es una embarcación pequeña con 
un solo palo, velas latinas y una vela cuadra 
en la parte superior del mástil, generalmente 
tiene un arqueo inferior a las 100 toneladas. 
Aunque a inicios del siglo XVIII fue emplea-
da con propósitos bélicos; en la Armada es-
pañola se usaron como buques de transpor-
te de mercancías, para el correo, así como 
auxiliares para la vigilancia de las costas.

Goleta: Embarcación fina y rasa 
con cien pies (ft) de eslora, tenien-
do dos palos y velas cangrejas. Algu-
nas llevan masteleros. Arqueo 100 tons.

Barca: Nombre genérico de toda embarca-
ción pequeña destinada para pescar, car-

gar y traficar en las costas, puertos y ríos. Las 
hay de varias hechuras y en sus casos tam-
bién es equivalente de batel, esquife y lan-
cha. Se caracteriza por ser de cabotaje o 
de corta travesía, regularmente sin cubierta.

Bergantín: Embarcación de dos palos, 
Mayor y Trinquete con su Bauprés; de ve-
las cuadradas y sus correspondientes fo-
ques, llevando por vela mayor una gran 
cangreja. Esta especie de nave se usó 
desde el siglo XIV. Arqueo 150 toneladas.

Balajú: Buque pequeño que se usa-
ba principalmente en las costas de 
las Antillas y de Vizcaya, España.

Bongo: Embarcación pequeña que se 
usó en algunos puertos de América para 
cargar y descargar los buques mayores.
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servicio de correo con América se integra 
a la Superintendencia de Correos y Postas.

Balandra: Es una embarcación pequeña con 
un solo palo, velas latinas y una vela cuadra 
en la parte superior del mástil, generalmente 
tiene un arqueo inferior a las 100 toneladas. 
Aunque a inicios del siglo XVIII fue emplea-
da con propósitos bélicos; en la Armada es-
pañola se usaron como buques de transpor-
te de mercancías, para el correo, así como 
auxiliares para la vigilancia de las costas.

Goleta: Embarcación fina y rasa 
con cien pies (ft) de eslora, tenien-
do dos palos y velas cangrejas. Algu-
nas llevan masteleros. Arqueo 100 tons.

Barca: Nombre genérico de toda embarca-
ción pequeña destinada para pescar, car-

gar y traficar en las costas, puertos y ríos. Las 
hay de varias hechuras y en sus casos tam-
bién es equivalente de batel, esquife y lan-
cha. Se caracteriza por ser de cabotaje o 
de corta travesía, regularmente sin cubierta.

Bergantín: Embarcación de dos palos, 
Mayor y Trinquete con su Bauprés; de ve-
las cuadradas y sus correspondientes fo-
ques, llevando por vela mayor una gran 
cangreja. Esta especie de nave se usó 
desde el siglo XIV. Arqueo 150 toneladas.

Balajú: Buque pequeño que se usa-
ba principalmente en las costas de 
las Antillas y de Vizcaya, España.

Bongo: Embarcación pequeña que se 
usó en algunos puertos de América para 
cargar y descargar los buques mayores.
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