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CAPITULO QUINTO

LA NAVEGACION

|. REGIMEN DE LA NAVEGACION

La idea de llevar un férreo control sobre las comunicaciones con las India:
aparece como reaccion a la noticia del descubrimiento. El paso a las India
Unicamente estaria permitido a quienes fueran por orden real. Meses mas tart
la prohibicidn sera reiterada, pero se introducirA un nuevo mecanismo par
permitir el paso. Podrian ir quienes recibieran licencia expedida por los reyes
por Cristébal Coldn, en su caracter de almirante, virrey-gobernador de las India:
y Juan de Fonseca, representante de la Corona en el despacho de la Armada
segundo viaje colombino. La travesia debia hacerse en la Armada que est
Ultimos estaban aprestando o en las que se aprestaran en el futuro, quedat
prohibido el paso en cualquier otra forma. Quienes fueran en la Armada, tenia
prohibido llevar mercancias. Para evitar cualquier irregularidad, se decidic
controlar el paso de bienes y de personas mediante la elaboracién de un regist
Su elaboracion se comision6 a Juan de Sdkida llegada a Indias, el registro
debia ser entregado al oficial real que alla residiera. Este se cercioraria de que
hubiese ninguna persona o mercancia irregular en la Afnfadins los hom-
bres que iban en esta Armada se encontraban a sueldo de la Hacienda Rec
tenian una funcion especifica que desempefiar en el viaje 0 en las tierrz
descubiertas. Por otra parte, todas las salidas y llegadas en uno u otro senti
debian converger en las aduanas que al efecto se fundaran. En la peninsula se

1 Juan de Soria, secretario del principe, habia sido comisionado por los Reyes Catdlicos pa
que ejerciera como contador de la Armada en que Coldn efectuaria su segundo viaje. R. C.
Francisco Pinelo, 23-V-1493. Fernandez de Navarrete (1954) |, p. 325.

2 Carta patente que prohibe el paso a Indias sin permiso real o del almirante y el arcedian
de Sevilla, 23-V-1493, en Fernandez de Navarrete (1954) I, pp. 329-331. La prohibicién absolut:
dictada tras el conocimiento del descubrimiento se menciona en esta disposicién: “Bien sabéis
debéis saber como después que por nuestro mandado fueron descubiertas las islas e tierra firme
estan en el mar Océanol...] prohibimos, e mandamos que ningunas ni algunas personas no fue:
osadas de ir ni fuesen sin nuestra licencia e mandado”. Por lo que respecta al oficial real a quit
se debia mostrar el registro, la provisién le denomina “lugarteniente de los contadores mayores
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224 EL REGIMEN JURIDICO DE LAS ARMADAS

orden para establecerla en Cédiz. El recinto estaria a cargo de un oficial ¢
nombramiento real, y el registro de entradas y salidas seria llevado por Juan
Soria. Se deja abierta la posibilidad a Colén para que colocara ahi a algun ofici;
de su confianza, a fin de salvaguardar sus derechos. El planteamiento de e!
régimen representa una prohibicion absoluta de paso, y un monopolio comerci
absoluto de la Corona del que participa C8lon.

Dos afios mas tarde se inicia una apertura. La provision de 10 de abril de 14¢
permite la salida de nuevas expediciones para realizar descubrimientos y trat
comerciales. Quienes quisieran aventurarse debian presentarse en Cadiz ante
oficiales reales. Estos revisarian las condiciones de las embarcaciones y des
narian a una persona para que diera parte de lo acontecido en la jornada.
cambio del permiso de salida, los descubridores debian llevar, de forma gratui
a La Espafiola, la décima parte del tonelaje maximo de sus navios con cart
perteneciente a la Corona. Cadiz es confirmado como el puerto exclusivo d
embarque a las Indias. De lo obtenido en los rescates también debian abonar
décimo a la Real HaciendaCabe afiadir que la provision fue expedida en el
entendido de que Colén habia muerto. Al saberse que tal extremo no era ciert
es muy posible que los Reyes Catdlicos se reservaran su aplicacion. No obstan
parece que ésta no fue derogada.

El 2 de junio de 1497 se expedira una nueva provision por la que se revoca
anterior en todo cuanto pudiera afectar los derechos que se habian otorgadc
Coldn por virtud de los privilegidsLa navegacion y comercio con las islas
descubiertas estara controlada por las autoridades de la Corona, y Colon y s
representantes.

El estallido de la rebelién contra el gobierno de Colén en Indias y su conse
cuente remocion del poder dan pie a la permision de los primeros viajes d
descubrimiento. En consecuencia, las autorizaciones para navegar hacia |
Indias sélo serian avisadas al almirante cuando se tratara de viajes que tuvier
como destino sitios por él descubiertos. En todo caso, Cadiz sigue siendo el uni
puerto autorizado para despachar y recibir navios de aquellas’partes.

3 Instruccién a Cristébal Colon, 29-V-1493. Fernandez de Navarrete (1954) |, pp. 339-342.

4 Real provision de 10-1V-149%idem pp. 399-401.

5 lbidem pp. 421-422. La derogacion parcial de la provision reviste la ambiguedad con la
que los Reyes Catdlicos trataron los privilegios otorgados a Coldn. Interesaba no reconoce
explicitamente ningln derecho cuya interpretacién pudiera ser dudosa.

6 Real provision eximiendo de todo derecho a lo que vaya y venga de Indias, 6-V-1597.
Fernandez de Navarrete (1954) I, pp. 418-420. Las salidas de los navios eran controladas p
oficiales reales. La gente de Coldn tenia derecho a estar presente en los tramites del despacho

7 Ver asiento de descubrimiento suscrito por Rodrigo Bastidas, 4-VI-1566m 448-

449.
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El régimen definitivo seré establecido por la real provision de 3 de septiembre
de 1501, por la que se exige la obtencién de licencia real para realizar descub
mientos o para comerciar con las islas y tierra firme descubiertas. La pena p
contravenir dicho precepto era la pérdida de la nave junto con todos los biene
gue se encontraran en dlla.

A. Los puertos

En 1502, el complejo portuario Sevilla-Sanllcar recupera la atencion de los
funcionarios de la Carrera al ser utilizado para el despacho de la Armada qu
lleva a fray Nicolas de Ovando a La Espafidla. fundacion de la Casa de la
Contratacion de Indias en Sevilla confirmara la tendencia. Cadiz se ve desplaz:
da por Sevilla como centro del trafico comercial con las Indias. Su hegemonia s
mantendra durante casi dos siglos. En adelante, los navios que desearan ha
el viaje tendrian que ser despachados por los jueces oficiales da. I&v
viaje de regreso también debia tener ese puerto como destino, con la prohibicic
de descargar o detenerse en algun otroitio.

Muy pronto empezaron a escucharse quejas debido a la obligacion de subir
Sevilla para cumplir con los tramites del despacho. Los comerciantes afirmaba
gue las dificultades de la barra de Sanlucar y el alto costo que implicaba remont
el rio, ademas de poner en peligro a sus navios, ocasionaba una gran pérdida
tiempo. En respuesta a las quejas de los mercaderes, en 1509 se expide 1
cédula por la que se permite la carga y el despacho de navios en Cadiz. L
funcionario real seria designado para que residiera en aquel plesmave-
gantes de las islas Canarias, por su parte, aprovechando los problemas
abastecimiento de las nuevas posesiones, solicitan, junto con los colonos de |
Esparfiola, licencia para comerciar con esa isla. Esta les fue otorgada &h 1508,

Por este tiempo, se presenta también el primer intento de mudar la Casa de
Contratacion de Sevilla hacia Cadiz o a otro puerto. El principal motivo de la medid:
eran las frecuentes disputas entre los jueces oficiales y las autoridades de & ciuda

8 Real provision de 3-1X-1501bidem pp. 456-457.

9 C.D.ILU., 14, 98.

10 Ordenanzas de la Casa de Contratacion de 20-1-1503. Fernandez de Navarrete (1954)
pp. 472-477.

11 R. C. de 15-V-1509. Encinas lll, pp. 116-117.

12 C.D.LLU., 5, 159.

13 Mil quinientos nueve. C.D.I.U., 14, 216. En 1530, la Corona volvera a plantearse esa
posibilidad. Al efecto, se solicita a los jueces oficiales que emitan un informe al respecto. R. C. :
los jueces oficiales, 25-VI-1530. C.D.I.U., 14, 216.
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La autorizacion como puerto de salida a Cadiz sera confirmada en 1519. Es
vez se reconoce el derecho de los navegantes provenientes de cualesquier of
puertos del reino, a dirigirse ahi o a Sevilla para solicitar licencia y registrar st
cargamento. Asimismo, se permite tomar puerto en Cadiz a la vuelta, siempr
que no llevasen oro o plata. En tal caso, debian dirigirse a Sevilla. Los juece
oficiales de la Casa reciben la facultad de nombrar al visitador que debia resid
en aquel puert&t

No obstante las disposiciones que permiten la apertura de Cadiz como puer
autorizado para el despacho de navios hacia las Indias, su aplicacion debio ¢
poco frecuente. En 1530 el rey menciona, en una cédula que sobrecarta aque
disposicion, su falta de aplicaci&nDaria la impresion de que durante los diez
afios que las separan, la permisiéon se mantuvo vigente, aunque inobservada. E
no es totalmente cierto respecto de la vigencia. En 1526 se expide una cédula
la que se expresa que Sevilla debia ser el Unico puerto de origen para las salic
a Indiast® Atras de la inobservancia de lo dictado en 1519, asi como de est:
Gltima cédula, se adivinan las presiones de los comerciantes sevillanos.

Para la puesta en marcha de la permision, nuevamente se hizo preciso det
minar quién estaria encargado de despachar navios. Parece que hacia tiempo
los jueces oficiales no designaban visitador en Cadiz. El Consejo, por orden d
rey, decide comisionar a los jueces oficiales para que cada uno de ellos sirvie
en Cadiz por turnos de cuatro meses.

Algunos aflos mas tarde, la permision se extendera inclusive a aquella
embarcaciones que transportaran metales preciosos. Su carga debia ser llev:
por tierra a la Casa de la Contratacibmambién por ese tiempo se determina
suprimir los turnos de los jueces oficiales como encargados del despacho ¢
Cédiz, nombrandose en su lugar un juez oficial. Al efecto, es designado Pedr
Ortiz de Matienzd? Seria asistido por tres funcionarios, cuya designacion
estaria a cargo de los jueces oficiéfes.

Otra importante disposicion tendente a liberalizar la navegacion hacia la:
Indias fue la provision de enero de 1529. Por virtud de ésta, se permite el regist

14 Real provision de 14-1X-1519. Encinas Ill, pp. 117-118.

15 R. C. de 22-XI-1530. Encinas I, pp. 118-119.

16 R. C. de agosto de 1526. Copulata, 7, IX, p. 4. La cédula fue expedida a pedimento de |
ciudad debido a que tenia el encabezamiento del almojarifazgo.

17 R. C. ajueces oficiales, 27-1V-1531. Encinas lll, p. 119.

18 R. C. de 27-IV-1535. Encinas, lll, p. 120.

19 Real provision de agosto de 1535. Copulata, 7, |, p. 67.

20 R. C.de 27-VIII-1535. Encinas Ill, p. 120. Cada juez oficial nombraba al funcionario que
lo representaria en Cadiz.



LA NAVEGACION 227

de mercancias y despacho de navios desde distintos puertos de Galicia, Asturi
Cantabria, Vizcaya y Guipuzcoa. Los tramites serian efectuados por las autor
dades locales, y posteriormente la documentacion resultante debia ser remitidz
la Casa de la Contratacion de Sela& pesar de la contundencia de esta
disposicién, dudamos de su aplicacion general. Es muy probable que los navege
tes de aquellas partes perdieran interés en el comercio con las Indias al existir
obligacion de regresar con el producto de sus ventas a Sevilla. Por otra parte, |
presiones de los sectores sevillanos con intereses en la Carrera también debie
contribuir a dificultar el trafico originado en terceros puetdo obstante, esta
provision se mantendra formalmente vigente hasta Z£538. abrogacion, a
nuestro juicio, responde a dos factores. En primer lugar, la existencia de la perm
sion contenida en dicha provision se oponia al adecuado funcionamiento de
sistema de flotas y armada planteado a principios de la séptima década. E
segundo lugar, y a pesar de que dudamos de que el comercio amparado por di
permisién haya sido importante, es probable que algunos navegantes la hay
invocado para cubrir el trafico ilicito de mercanéfas.

Cadiz, por su parte, lograra subsistir como puerto relacionado con el trafice
indiano, aunque con distintas variantes. Asi, observamos que en 1556 se conf
ma la existencia del cargo de juez de registro en ese puerto y desaparecen
tenientes que solian nombrar los jueces oficiales de Sevilla para asistirlo. E
cargo estaba pensado para cubrir las necesidades de un trafico secundario, t«
vez que, tratandose del despacho de formaciones o havios que revistieran algL
importancia, estaba previsto que un juez oficial se trasladara a Cadiz pararealiz
los trdmites correspondientes. Los navios despachados desde ahi podrian na
gar en flotas independientes de las que salian de Sanllcar, siempre que a la vue
se dirigieran a Sevilla. Una flota podria integrarse con un minimo de dos
embarcacione®. La independencia dura poco. En mayo del afio siguiente,

21 Real provision de 15-1-1529. Encinas IV, pp. 133-134.

22 C. H. Haring (1939), pp. 18-21.

23 R. C. regente y oidores de la Audiencia de Galicia y otras autoridades, 1-X1I-1573, y R.
C. a autoridades en general prohibiendo las salidas desde Galicia, Asturias y Vizcaya, 21-XI
1573. Encinas, IV, pp. 135-137.

24 Haring menciona que, desde la década de 1560, se habian estado solicitando informe
sobre la salida de navios sueltos en Galicia. C. H. Haring (1939), pp. 18-21. Un memorial de |
Universidad de Mareantes fechado en 1572 se quejaba del hecho de que, en las Canarias, el tra
hacia las Indias se desarrollaba sin ningan control. Otro tanto sucedia con puertos portuguese:
gallegos. Estimaban que ello afectaba directamente el buen funcionamiento de las flotas,
introducir mercancias y obligar a las flotas a rebajar los precios de las suyas para poder colocarl:
Piden mayor control en las salidas y la supresion de las licencias a navios aislados. Memorial
rey, 1572. C.M.F.N., XXII, 16.

25 R. C. de 9-XII-1556. Encinas lll, pp. 122-123.
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Antonio de Avalia, encargado del despacho de navios a Indias desde Cadi
recibe instrucciones en las que se le ordenaba que las naos que salieran de
ciudad fueran en compafiia de las flotas que se despachaban en Sanlucar, dek
al inicio de la guerra con Frané@En 1558, volvera a permitirse el arribo de
navios provenientes de Puerto Rico y Santo Domingo en la bahia gaditan:
siempre que no llevaran metales preciéség ponerse en marcha el sistema de
flotas, la Corona tendra en cuenta a Cadiz. Los navios salidos de ahi debi:
reunirse con los de Sanllcar para ir en su congd&Bral591, con motivo de la
expedicién de las Ordenanzas de Arribadas, Sevilla, Cadiz y Canarias seré
confirmados como Unicos puertos de origen de la salida a PAdias.

La rivalidad entre Sevillay Cadiz como puertos de recibo de flotas y armada
sera una constante a lo largo del periodo que nos ocupa. Las ventajas de un
otro puerto seran constantemente ponderadas por los funcionario&reates.
no soélo se tendran en cuenta factores tan objetivos. Las presiones de los habit:
tes de cada sitio serdn, tal vez, el factor que resulte decisivo en cada etapa de
disputa.

Cadiz logra regularizar sus relaciones con Sevilla a partir de principios de I
década de 1560. En los siguientes dos decenios reinara un ambiente de toleran
respecto de las salidas y arribos de la bahia gaditana. En 1571, se autoriza a
navios que no pudieran remontar la barra a tomar el puerto de Cadiz, con la tni
condicién de que sus tesoros fuesen llevados a SBwlapoco éxito de los
limites establecidos para el tamafio de las embarcaciones que podian ingrese
la Carreré& beneficiara al estuario al tener que ser empleado cada vez con mé
frecuencia para terminar de cargar los navios. En 1588, el duque de Medin
Sidonia solicita al rey autorizacién para llevar a Cadiz a la capitana y almirantz

26 R. C. a Antonio de Avila, 17-V-1557, Indif., 1,965, 13, 351v.-352v. y otra R. C. a jueces
oficiales y a las autoridades en Indias autorizando la salida de naos de Sevillay Cadiz en compar
de las naos de armada de Juan Tello, siempre que no vuelvan de Indias si no es en compafiia de
naos de Armada a costa de averias, 20-V-1557, Indif., 1,965, 13, 354v.-355v.

27 R. C. de 3-1V-1558. Encinas, lll, p. 123.

28 Real provision de 13-VII-1561. El oficial encargado del despacho en Sanllcar debia
enviar un mensaje a Cadiz anunciando la salida de la flota. Esta orden se repite en las reformas
1564.

29 Capitulo 2, Ordenanzas de 1591.

30 Sevilla-Sanldcar tenian como principal inconveniente la barra. Cadiz era considerado ur
puerto de facil acceso, pero poco seguro de ataques del enemigo y de los temporales. Veitia Lin
relata como lotevantesocasionaron importantes pérdidas en 1614, 1633 y 1660. J. Veitia (1671)
I, XXV, p. 32. En cuanto a los ataques, podemos mencionar los de 1587, 1596 y 1625.

31 P. Chaunu (1959) VIII, p. 325. Afiade que, entre 1560 y el fin de siglo, hubo pocos
conflictos importantes entre Sevilla y Cadiz.

32 El limite en 1557 era de cuatrocientas toneladas. R. C. de 5-V-1557. Encinas, IV, p. 152
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de la flota que se aprestaba debido al riesgo que representaba el cruce de la be
con las naos dispuestas para el \ia)ea flota de la Nueva Esparfia de 1596 se
aprestaba en aquel puerto cuando fue incendiada por los ingleses. Una consu
del Consejo de Indias describe claramente la situacion al solicitar al rey que
permitiera que las naos grandes de la flota de Nueva Espafia, que debia salir
1597, terminaran de cargarse en Cadiz. Para su proteccion, proponian que
enviaran las galeras que habia en el puerto de Santa3Mapasar del desastre

del afio anterior, no parece haber solucién para el problema del cruce de la barra
Sanllcar con navios cargados. Cadiz seguiria estando abierto a la navegaci
indiana.

El paulatino incremento de la participacion de Cadiz en el comercio de India:
dard lugar a la formalizaciéon de su derecho al tercio buque de las¥lotess.
naos mercantes y de armada de las flotas salidas en 1627 y 1628 fueron carga
y despachadas en Caéfiz.

En lo relativo a las llegadas a ese puerto, la situacion era distinta. Por |
general, los navios llegados a Cadiz eran obligados a salir rumbo a Sanlucar. A
se ordena a la Armada del cargo de Jerénimo de Portugal que llegé en 1610.
capitulo 27 del asiento de 1618 prohibia el ingreso a la Carrera desde Cadiz ¢
navios que superaran las cuatrocientas toneladas para que al regreso no esgrir
ran gue les era imposible cruzar la barra. Cinco afios mas tarde, al presentarse
la bahia la capitana de la flota de Nueva Espafia y una nao mercante, se dec
multar al general con dos mil ducados y otro tanto al duefio del mercante
Adicionalmente, se les obligé a salir hacia Sanldcar. En 1625, sin embargo, co
motivo del arribo a Cadiz de los galeones y la flota de Nueva Espafia debido a
presencia de una armada inglesa en la zona, se ordend que alijaran la plata
Cédiz, pero posteriormente debieron dirigirse a Sanfi€drasiento que entrd
en vigencia en 1628 establecia una multa de seis mil ducados para la nao que
regreso fondeara en Cadiz, ademas de la obligacion de enviarla a Sénlacar.

A partir del segundo cuarto del siglo, se agudizan las presiones del comerci
sevillano para suprimir la participacion de los comerciantes gaditanos de |
Carrera. En 1633 se pide al rey la supresion del juzgado de Céadiz, reintegrando
a la Casa. No obstante, la bahia seguiré siendo considerada como un puerto

33 J. Veitia (1671) Il, IV, p. 22. Un afio antes, Drake habia entrado a la bahia causandc
importantes destrozos.

34 Consulta del Consejo de 25-V-1597. A Heredia Herrera (1972).

35 J. Veitia (1671) I, XXV, p. 28.

36 Ibidem II, XV, p. 22.

37 Ibidem I, IV, p. 23.

38 Ibidem I, IV, p. 21.
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extrema utilidad para el recibo de navios de mucho calado. En 1641 se permi
a las armadas de Indias atracar en CAdeese a ello, las peticiones seguiran
repitiéndose. La Corona cedera finalmente en 1664, en que ordena que ningu
flota 0 armada pueda salir o entrar a Cadiz. Todas las embarcaciones debian :
despachadas y recibidas en el puerto de Bonanza en S&hlEtgnzgado
gaditano sera suprimido por cédula fechada el 6 de septiembre dé 1666.

Pero a pesar de la existencia de la prohibicion, algunas flotas debieron st
despachadas en Cadiz. Curiosamente, las peticiones hechas a la Corona para
permitiera semejantes excepciones fueron hechas por el Consulado sevillan
Por lo general, la corporacién hispalense invoco las dificultades existentes pal
el cruce de la barra como la causa principal de sus solicifudes.

El cierre de la bahia gaditana a la Carrera sera breve. El juzgado sel
restablecido en 1679, merced a un donativo de setenta mil escudos de la ciud
al rey# Asimismo, obtienen la sede del apresto de las flotas. En opinion de
Lutgardo Garcia Fuentes, el donativo solamente fue una de las causas q
influyeron en la decisién. Otras fueron las dificultades de la navegacion por e
Guadalquivir, la barra de Sanlucar y las rebajas arancelarias del arrendador de
aduana de Cadf?.

En cuanto a los puertos en Indias, el régimen de llegada dependia més que «
puerto de registro del navio que arribaba. Los principales puertos seran Cartag
na, Nombre de Dios-Portobelo y Veracruz. La Habana, aunque cumple un
funcion destacada, al regreso debe ser considerada como un puerto de paso [
el viaje de regreso. En todo caso, las salidas de estos puertos debian hacerse
licencia de los oficiales reales de cada sitio. Los puertos de destino eran Sevill
Cédiz o las Canarias, con las excepciones arriba mencicthadas.

B. Condiciones generales

La fundacion de la Casa de la Contratacion en Sevilla, ademas de dotar a
Carrera de su centro de apoyo logistico por excelencia, signific la creacion d

39 F. Serrano Mangas (1992), p. 38

40 R. C. de 24-V-1664, mencionada en el capitulo 12 de la Instruccion de 1674. Citada pol
J. Veitia (1671) II, XXV, p. 30.

41 J. Veitia (1671) I, XXV, p. 8.

42 L. Garcia Fuentes (1980), p. 63.

43 R. C. de 23-1X-1679. C.M.F.N., XXIV, 654-658v. La cédula también hace alusion al
problema de la barra.

44 L. Garcia Fuentes (1980), pp. 57-58.

45 La concentracion en Sevilla del trafico venido de Indias se establece desde 1503. Capitul
13, Ordenanzas de 1503.
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un marco institucional lo suficientemente amplio como para resolver las necesi
dades de concentracion y fiscalizadoras del comercio a que aspiraba la Coror
La carga llegada de Indias debia llevarse irremisiblemente a aquel sitio.

El desarrollo del trafico de la Carrera en la primera década del siglo XVI fue
muy rapido. Ello se debio principalmente al hecho de que la Corona claudicé e
su intento de sostener la exclusividad del trafico con los territorios descubiertos
El ingreso de particulares en la navegacion indiana indirectamente abria |
posibilidad de que los subditos de otros reinos participaran en el nacient
mercado. Por ello, el caracter de Sevilla como puerto Unico para la comunicacié
con Indias debe ser reforzado, y la prohibicion a los navegantes de arribar €
otros reinos, recordadélas islas Azores, escala natural en el tornaviaje, seran
el primer sitio en donde expresamente se prohibira fondear. Para evitar que
detuvieran ahi con el pretexto de falta de bastimentos, en 1507 se ordena a |
oficiales reales de las Indias que se cercioraran de que todo navio que saliera
aguellas partes llevara mantenimientos para ochent& dllas.afios mas tarde,
al reiterarse nuevamente la prohibicion de arribar a puertos extranjeros, se acla
gue cuando la llegada fuera inevitable, no se permitiera que ningun tripulante
pasajero desembarcara. Lo mismo se prevenia para la€Chkrgauanto a los
arribos dentro del reino en puertos distintos a Sevilla, estaba ordenado que
tesoro fuese llevado a esa ciudad.

Las ordenanzas de la Casa de la Contratacién de 1510 confirman el régime
establecido y afiaden un control adicional. Los maestres y demas tripulantes ¢
cualquier embarcacién —particular o por cuenta de la Hacienda Real— que salie!
rumbo a las Indias recibirian instruccién de los jueces oficiales sobre lo qu
habian de hacer tanto a la ida como en el re§ft&€301522, se determina que los
maestres debian dar fianzas para asegurar el cumplimiento de sus obligacior
durante el viajét

La siguiente variante aparecera en 1526, con la prohibicién de la navegacié
de forma aislada. En esta ocasion, las causas de su establecimiento responc
mas a necesidades de seguridad que al control de la navegacion. Al desapare

46 Tal y como hemos expresado lineas arriba, el régimen se encontraba establecido en |
Ordenanzas de la Casa de la Contratacion de 1501.

47 A. Herrera (1730) Ill, p. 100.

48 Mayo de 1509. Copulata, 7, IX, pp. 33y 28.

49 En 1508, se ordena que el oro que portaban dos naos que habian llegado a La Corufia fue
llevado a Sevilla. R. C. de 13-X-1508. C.D.l.U., 14, 215.

50 Ordenanzas de 1510.

51 Capitulo 4, Ordenanzas de 1522.
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éstas, vuelve a permitirse a los mareantes retomar la costumbre de navegar |
su cuenta. Consecuencia de la paz fue el impulso liberalizador de 1529.

En la primavera de 1536, a raiz de los rumores del estallido de una nuev
guerra con Francia, se informa al licenciado Suérez que en la Corte se estima
conveniente que las naos de Indias navegaran er?fldigses mas tarde, sera
el propio licenciado Suarez quien recomiende al Consejo el establecimiento d
la navegacion en flota como Gnica forma de trafico con I88iEastasis especial
se pondria en el Gltimo tramo del tornaviaje. Al efecto, los navios se reunirian e
las Azores para de ahi emprender juntos el viaje a Espafa, preferentemer
escoltados por navios de armada enviados para ello. Los beneficios obtenid:
con este sistema eran seriamente cuestionados por los mercaderes, quienes ¢
sideraban el trafico en flota perjudicial para sus intereses. En respuesta a s
peticiones, se optd por declarar nuevamente la libertad de salida por una cat
acordada del Consejo del 28 de noviembre de 1537 y el régimen fue confirmad
por una cédula real de 7 de diciembre del mismc@Rese a ello, dos meses
mas tarde, el Consejo escribia a los jueces oficiales para que no permitieran
salida de ningun navio aislado sino bajo la conserva de la Armada de Hernanc
de Soto. Sin embargo, daban como plazo a esta Ultima para salir hasta el 15
marzo. Transcurrida esa fecha, podria salir quien quisiera por su ®uenta.

Los afios entre 1540 a 1559 también se caracterizaran por la existencia
disposiciones que alternativamente permitian o prohibian la navegacion aislad
De todas ellas, Unicamente daremos cuenta de las que a nuestro juicio revist
especial interés.

Las ordenanzas de 1543, al prohibir la navegacion aislada, instituyen por ve
primera un sistema alternativo para sostener el trafico con las Indias en époc
de alto riesgo de ataques enemigos. Con su expedicion, quedaban sentadas
bases sobre las que afios més tarde se cimentaria el sistema de flotas y arme
de la carrera.

También existieron embarcaciones que realizaban legal o ilegalmente viaje
a las Indias de forma aislada. Entre las que lo hicieron amparadas por licenci:
especiales destacan los navios dedicados al trafico de esclavos. Debian cumy
con todas las formalidades exigidas a cualquier otro navio. Incluso en algune
ocasiones se les obligara a salir junto con las demas. La diferencia radicaba :
que, estando cerca de las Canarias, se desviaban del convoy dirigiéndose ¢

52 R. C. aJuan Suarez de Carbajal, 21-IV-1536, Indif., 1,962, 4, 79-80.

53 C.D.LLU., 14, 224.

54 Indif., 1,962, 5, 297 y 301v.

55 Carta del Consejo a los jueces oficiales, 20-11-1538, Indif., 1,962, 5, 331v.
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siempre a Cabo Verde en donde recogerian a los esclavos. Posteriormen
viajarian por su cuenta hacia su destino final. El regreso tenian que efectuar
ajustandose a la reglamentacién prevaleciente en ese tiempo. Es decir, cifiéndc
a lo que era aplicable a cualquier otro na%io.

Una gran parte del trafico de las Antillas con la peninsula también puede
enmarcarse dentro del ambito de la navegacion aislada. Sin embargo, éste
diferencia del de esclavos, solia desarrollarse de manera ilegal. Su origen de
ser buscado en el desabasto de esa zona debido al rapido crecimiento de los
nacientes virreinatos. Los comerciantes de la Carrera, influenciados por los altc
precios pagados por sus productos en otros puertos, se negaban a reducirlos
las Antillas. En febrero de 1545, la Audiencia de La Espafiola se quejaba de Ic
altos precios impuestos por los mercaderes sevillanos y su codicia. Menciona
su preferencia por los mercaderes canariaddines de la década de 1550 pedian
gue se permitiera la llegada de navios aislados a aquellos péertos.

Las ordenanzas de 1552 constituyeron un intento por crear suficientes med
das de seguridad como para liberalizar la navegacion a las Indias. No obstant
de su contenido se desprende que las salidas debian seguir siendo en flota.
gue sucede es que se deja a los funcionarios de la Carrera la facultad discreciol
de determinar cuantas embarcaciones se requerian para integrar una formacit
Como hemos dicho, su entrada en vigencia no fue inmediata, por lo que s
recurrio a la organizacion de flotas con escoltas armadas para mantener |
comunicaciones con Indias. Las licencias de salida so6lo podian ser concedidas
guienes salieran en la conserva de las formaciones organizadas por el Consulad
la Casa. Sin embargo, el tréfico de navios aislados no parece detenerse. En novie
bre de 1553, se emiten érdenes por medio de las cuales se dispone que se invest
ran las causas por las que arribaba un nimero tan elevado de navio&°sueltos.

Por otra parte, los navegantes que estaban en condiciones de cumplir con |
requisitos de las Ordenanzas también empezaron a presionar para obtener per
sos de salida organizando sus propias flotas al margen de las que despachab
Consuladdé? La proclamacién de la paz con Francia acabara con la dltima

56 En la segunda mitad de la quinta década, se expidié un alto niumero de licencias de salic
fuera de flota a navios que iban a Cabo Verde. Indif., 1,964, 11.

57 Fernandez Duro (1972) I, p. 433.

58 R. C. al obispo de Lugo y a los jueces oficiales para que envien su parecer sobre |
conveniencia de permitir que partan navios a Indias fuera de flota como sugeria Baltasar Garci
procurador de La Espafiola, 27-V-1558, Indif., 1,965, 13, 524v.-525.

59 R. C. ajueces oficiales, 4-XI-1553, Indif., 1,965, 12, 47.

60 Al cumplir con las exigencias de armamento previstas por las ordenanzas, no requerian ¢
la proteccién de las naos de armada que llevaban las flotas que organizaba el Consulado y, por
tanto, no debian pagar averia.
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reserva de la Corona para permitirles navegar por su cuenta. En 1554 se permi
las primeras salidas. La Casa empez6 a recibir cédulas que alentaban a los jue
oficiales a despachar con la mayor frecuencia posible flotas a las Indias. E
febrero de 1555, se les ordena despachar mensual o bimensualmente flotas cc
puestas por un minimo de diez nawibka permisiones de salida llegaran a
consentir el despacho de dos navios s8los.

Como se ha visto, durante la primera mitad del siglo XVI, la prohibicion estara
mas sujeta a los vaivenes de la politica exterior de la Corona de Castilla que a |
presiones de los comerciantes o al interés de la propia Hacienda Real por llev
un control rigido del trafico comercial. Este se estimaba que era asegurado
través de los registros y las visitas en los puertos. A pesar de las permision
otorgadas para la navegacion aislada, cuando existia peligro de ataque, |
ordenes iban encaminadas a evitar todo dafio. Es importante tener en cuenta ¢
una de las principales estrategias del Imperio para combatir los ataques e
alejando las presas faciles de las posibilidades de los merodeadores. Interesz:
defender cualquier cargamento en la medida en que su llegada a buen puel
implicaba pérdidas al enemigo por su infructuosa caza y su consecuente desn
ralizacion. Bajo esa premisa, siendo una situacién considerada de riesgo, soli
despacharse cédulas a los mareantes para que, en caso de no ir en flota, dejz
su carga en lugar seguro. Hasta el segundo tercio del siglo XVI, el “lugar seguro
utilizado fueron las islas AzorésCon el paso de los afios, la linea de seguridad
ird desplazandose hacia occidente hasta llegar a La Habana, y mas tarde inclt
a los puertos de embarque. No obstante, tanto Cuba como las Azores seguir
siendo empleadas.

La promulgacion de las ordenanzas de 1561 prohibird definitivamente Ie
navegacion en forma aislada, concentrando todo el trafico en las flotas despact
das en Sanlucét. En esta ocasion, ademas de los motivos de seguridad, s
encuentra el apoyo de los mercaderes sevillanos al establecimiento del fégimen.

61 Febrero de 1555, Copulata, 7, IX, 52.

62 R. C. alos jueces oficiales, 9-X-1556, Indif., 1,965. 13, 213v.-214.

63 R. C. a capitanes y maestres que vienen de Nueva Espafia para que los que no vinieran
la conserva del general Cosme Rodriguez Farfan dejaran el oro que trajeran en las Azore
19-1V-1554, Indif., 1,965, 12, 117v.

64 Capitulo 1, Ordenanzas de 1561. Meses mas tarde, se expediran cédulas especific
reiterando dicha prohibicion. R. C. a jueces oficiales no dejen salir navios fuera de flota,
12-X-1561, Indif., 1,966, 14, 80-80v. Otra R. C. a jueces oficiales hagan justicia a la peticién del
prior y consules sobre no dejar salir navios fuera de flota (misma fecha y dociceen82v.-84).

65 El interés del Consulado se desprende de una cédula dirigida a los jueces oficiales en
que se les pide que hicieran justicia a peticion del prior y consules para no dejar salir navios fue
de flota. 12-X-1561, Indif., 1,966, 14, 82v.-84.
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La navegacion aislada no volvera a ser autorizada de manera general durante
periodo que nos ocupa.

El establecimiento del nuevo régimen, sin embargo, no serd la solucior
definitiva. Las opiniones de los protagonistas de la Carrera diferian ampliament
cuando se juzgaba la conveniencia de sostener el sistema. El Consulado sevilla
solia apoyar su mantenimiento, e incluso mostraba su inclinacion a favorece
mayores restricciones. Sus argumentos eran periédicamente reforzados medie
te la entrega de memoriales al rey firmados por miembros de aquella corporacic
y otros interesadds.

Al margen de las discusiones existentes sobre la conveniencia de sostener
sistema, los problemas surgidos con motivo de su funcionamiento eran los gL
verdaderamente causaban desvelos a los funcionarios reales. Entre ellos, dest
por su incidencia el incumplimiento de la vieja prohibicion de tocar en puerto
distinto a los autorizados. El problema no sélo se presenta en los puertos de Castil
Los fondeaderos portugueses también reciben una importante cuota de I
arribos ilicitos. La multiplicacion de estas llegadas dara lugar a la derogacior
expresa de la provision de 1529, que liberalizaba la navegacion. Provisiéon qu
empezaba a ser bastante invocada por los navegantes para encubrir el trafi
ilicito con las India$’

La problemética del tréfico ilicito también afect6 a las costas indianas.
Muchos navegantes, alegando mal tiempo u otras causas, solian aparecer |
puertos indianos cuando a su salida habian declarado ir a la costa africana o a
islas Canarias. Con el pretexto de reabastecerse desembarcaban mercancie
comerciaban con los habitantes del puerto con alguna complacencia de I
autoridades locales. También era comun observar la llegada de navios a puert
distintos de los consignados en su registro, alegando causas semejantes. Rec
demos que los problemas de abasto en algunas zonas de las Indias que
encontraban alejadas de las principales rutas comerciales podian llegar a ser i
agudos.

El trafico ilicito es un fendmeno que no sélo perjudica el interés monopolis-
tico de los comerciantes hispalenses. La continuidad de todo el sistema se halla
en juego. Su incidencia afectaba la financiacién de la defensa de los convoyes
evadir la averia. Desalentaba el comercio legitimo que, cargado de derechos
gravamenes, se veia imposibilitado para competir. Por otra parte, daba al tras

66 Memorial a Juan de Ovando, 1572. C.M.F.N., XXIl, 4.
67 Las cédulas que derogan dicha provision mencionan expresamente esta problematica. V
supra nota 23.
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con la concepcion defensiva consistente en desalentar al enemigo al retirar
presencia de presas féciles en la Caffera.

La respuesta de la Corona seran las Ordenanzas de Arribadas de 1591.
aportacion a la reglamentacion existente no sélo estara centrada en la represi
del tréfico ilicito, sino que también contiene novedades en la operacion de
sistema? Reiteran la prohibicion de la navegacion aislada. Solamente las em
barcaciones salidas de Puerto Rico podrian regresar fuera de flota. Ello debic
a la posicion de aquella isla, al resultarles mas sencillo tomar la ruta de regres
Las naos que no fueran a los destinos principales —Cartagena-Portobelo (Nor
bre de Dios) o Veracruz— debian ir con la flota cuya derrota les viniese mejor
Llegado el momento de separarse, solicitarian licencia al general. Este, oyenc
el parecer del almirante y de los pilotos de la capitana y almiranta, la otorgab
junto con una instruccion sobre lo que habrian de hacer durante su viaje y
apercibimiento para que se reintegraran a la formacién en Cartagena o en |
Habana para el tornaviaje. Siendo varios los navios que se separaban rumbo a
mismo destino, el general designaba a un cabo para que guiara a la fortnacion
El caso de las naos que iban a Honduras se distinguia de los demas debidc
mayor volumen del trafico de aquella zona. Las naos de Honduras constituia
una pequefia flotilla que navegaba incorporada a la flota de Nueva Espafia y gt
cuando se separaba de ésta, contaba con sus propias embarcaciones de arme
un cuadro de mandds.

En caso de que ocurriera algun arribo a puerto distinto al del registro, la
autoridades locales debian evitar que se descargaran mercancias y apercibit
maestre de la nave para que saliera hacia su destino original. De estar el navio
tan malas condiciones que no pudiera ser utilizado para el viaje, su carga dek
conservarse en un almacén mientras se encontraba una nueva embarcaci
Hecho lo cual se cargaria y se llevaria al sitio a donde estuviera registrada. L
pena por arribar dolosamente a un puerto distinto al de registro era la pérdida
la nao y la mercancia, asi como condena al maestre o responsable de la emt
cacion, de acuerdo con su condicion. Los capitulos de las Ordenanzas de 15

68 Los considerandos de las Ordenanzas de 1591 lo expresan con claridad.

69 Entre las novedades destacan aquéllas que afectan el orden de la navegacion dentro
convoy (capitulos 2, 5, 27, 28) o las prohibiciones del comercio con los bastimentos y pertrecho
de las naos de armada (capitulo 23). Las Ordenanzas buscan reprimir todas las desviaciones ¢
se observaban cotidianamente en la Carrera.

70 Capitulo 2, Ordenanzas de 1591y J. Veitia (1671) II, I, p. 28.

71 Por lo general, las naos de armada de Honduras revestian un caracter mixto. Es decir,
les reducia el limite de carga para armarlas mejor.
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prevén una gran variedad de situaciones en las que podia producirse un arribo
disponen lo que debia hacerse en cada’@aso.

La reglamentacion derivada de la expedicion de las Ordenanzas de 1591, ¢
general, permanecera vigente hasta el fin del periodo que nos’»8gs® a
ello, la operacién de un sistema dotado de tal rigidez requirié para su funcione
miento de muchas excepciones. La expedicion de licencias, dispensas u otro tij
de documentos concediendo un régimen excepcional, tratAndose de viajes de
peninsula a las Indias, correspondia al Consejo de Indias. En el caso contrar
el permiso debia ser otorgado por la autoridad superior mas cercana. Asi, en
Nueva Espafia, dicha facultad correspondia al vifrey.

A partir de la segunda mitad del siglo XVII, empezé a introducirse cada vez
con mas frecuencia la costumbre de vender licencias a embarcaciones para ¢
pudieran realizar viajes fuera de la conserva de las flotas ordinarias. El exces
pronto sera percibido por el comercio de Sevilla que, por conducto del Consule
do, empieza a comunicar los perjuicios que esto le ocasiénaba.

En cuanto a los arribos, observamos que en ocasiones su practica es orden:
incluso por las propias autoridades encargadas de reprimirlo. El peligro ds
enemigos frente a la costa espafiola obligaba a los convoyes a salir de sus ru
ordinarias y acercarse a puertos como La Corufia y Santander para ponerse
salvo’®

C. Las derrotas

La navegacion hacia las Indias oficialmente iniciaba y terminaba en Sevilla
aungue ambos extremos debian ajustarse a la necesidades de las embarcacic
que fueran a protagonizar el vidjeen todo caso, documentacion y mercancias
tenian como punto de origen o destino aquella ciudad. Por ello, iniciaremo:

72 Se establece que si era persona “baxa”, se le enviaria a las galeras por diez afios. Capitu
2y ss. Ordenanzas de 1591.

73 Algunas de sus disposiciones seran ratificadas por las Instrucciones a generales de 15!
y 1674.

74 R. C. de 27-VII-1630. Recop., 9, XXXIIl, 40. H. Chaunu y P. Chaunu (1955) I, p. 75.

75 L. Garcia Fuentes (1980), pp. 70-71.

76 Fernandez Duro menciona que, entre 1655 y 1665, las formaciones del cargo de lo
generales Diego de Egues, marqués de Montealegre, Juan de Echeverri, Pablo Fernandez
Contreras, Nicolas de Cérdoba, Agustin Diustegui y Manuel de Bafiuelos tocaron aquellos puerto
C. Fernandez Duro (1972) V, pp. 43-44. Un ejemplo temprano de ello se da en 1566, cuando
ordena a Cristébal de Eraso llevar a su flota a Vigo. Consulta del Consejo al rey, 13-1X-1566
C.M.F.N., XXI, 447.

77 Desde la segunda mitad del siglo XVI, la mayor parte de las embarcaciones terminaba d
cargar en SanlUcar.
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nuestra descripcion del viaje hacia las Indias en el cauce del Guadalquivir dest
el puerto de las Muelas en Sevilla hasta el de Bonanza en Sanlucar de Barrame

El recorrido hasta la barra era de quince leguas. Debido a los bajos existent
en el trayecto y, en general, a la poca profundidad, los navios grandes debi;
efectuarlo con no mas de cien pipas de carga en sus bodegas, en tanto que
medianos lo hacian con media carga. En todo caso, los jueces oficiales soli:
otorgar licencias a los maestres por las que se les permitia alijar alguna parte
la carga durante el viaje en caso de que se estimara que la nave corria alg
peligro. Del puerto de Muelas pasaban al de Bandurrias a menos de media leg
rio abajo. Ahi se encontraba el bajo de mayor riesgo. A éste le seguian los baj
de los Pilares, el Valle, el Naranjal, el Saucejo, hasta las Horcadas a ocho leguas
Sevilla. Desde la primera mitad del siglo XVI, fue comun permitir que los navios
terminaran de cargar al pasar este paraje, debido a que en adelante la navegac
por el rio era menos arriesga@#&ntre Sanllcar y las Horcadas sélo habia un
paraje de riesgo. Se trataba del paso llamado “de la Albina”, a dos leguas de |
Horcadas. Las embarcaciones que integrarian una flota empleaban unos siet
ocho dias en completar toda la travésia.

En Sanldcar, las formaciones terminaban de cargar y esperaban a ser des
chadas por el juez oficial de la Casa de turno. Frente a si tenian un viaje de un
mil setecientas leguas que se recorrian en aproximadamente dos meses y me
siiban a San Juan de Ulda. Y de mil cuatrocientas leguas, demorando dos mes
de dirigirse a Nombre de Digs.

Una vez superada la temida b&#rkas formaciones se dirigian hacia las islas
Canarias. Este trayecto era conocido como el Golfo de las Yeguas. Se calculal
gue media unas doscientas leguas hasta la isla del Hierro, y se recorria en oc
o diez dias. La navegacion variaba en funcién de la época del afio en que
efectuara. De ser verano, las naves se alejaban de la costa de Berberia.
invierno, por el contrario, procuraban ir costea#do.

En 1593 se ordena a los mandos de la flota de Nueva Espafia que modi
caran la derrota de la primera fase de su viaje, de manera que no pasaran f
Canarias. Variando las rutas tradicionales, se pretendia evitar encuentros c«

78 Diversas cédulas permitiendo en casos especificos la carga pasados los “bajos” en Indif
1,965, 12. Citadas en el capitulo segundo, apartado llI, inciso C.

79 J. Lopez de Velasco (1574), p. 35.

80 Ibidem p. 34. Aligual que en el caso de los navios de aviso, los tiempos que se menciona
no son mas que estimaciones. La duracién del viaje dependia de diversas condiciones.

81 En el apartado dedicado a los obstaculos naturales de este mismo capitulo se hace u
breve descripcion de la forma en que se cruzaba la barra.

82 B. Vellerino (1592), 10.
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el enemigd? En todo caso, debe entenderse que estos cambios sdélo eran dispues
en situaciones excepcionales.

La escala en Canarias, en términos generales, estaba prohibida. Aunque
caso de estimarlo necesario, el capitan podia disponer el arribo de la formacic
al fondeadero que considerara oportuno. Debia preferir aquél en el que toda :
formacion cupiera, a fin de evitar que algunas embarcaciones salieran tempore
mente de su conserva. La excusa para detenerse en aquellas islas era normaln
te la toma de agua y lefia. Ello a pesar de que tedricamente las naves se hab
hecho a la vela con suficientes bastimentos como para concluir su viaje si
necesidad de repostar. Gran Canaria, La Gomera y La Palma eran considerac
las mejores islas para detenerse “por que estdn en mas derecha derrota”, y sol
tener abundantes bastimenibs.

De no hacer escala, el general ordenaba detenerse cerca de las islas para esf
a las naos que de ahi salieran para integrarse al convoy. De juzgarse inoportune
detencioén, podia ordenarse seguir con el rumbo prefijado pero navegando a po
velocidad para que las naves canarias alcanzaran a la forifracion.

De las Canarias las formaciones se dirigian hacia La Deseada, La Dominic:
Todos Santos, Marigalante, Guadalupe o cualquier otra isla cercana a éstas, c
una duracion de unos veinticinco dias. Se calculaba que se navegaban ur
ochenta legua®.En estas islas también era posible detenerse nuevamente pal
tomar agua y lefia principalmente, pero la escala debia ser évitada.

Desde La Deseada, las naves se encaminaban a su destino final a través de
rutas: la seguida por la flota de Nueva Espafia y la de la flota de Tierré¥irme.
Las formaciones volveran a converger en La Habana para el regreso.

83 C.D.L.U., 14, 298.

84 Discurso sobre los secretos que se saben en la navegacion de la Barra de Sanlicar
Barrameda para la isla de Haiti y desde ella en la vuelta para Espafia... s.f. (mediados del sig
XVI?). C.M.F.N., XXI, 102-103. L6pez de Velasco coincide con estos datos al afirmar que el
tiempo de recorrido esta calculado para la navegacion en flota, puesto que si se tratara de ne
solas, seria mas corto. J. Lépez de Velasco (1574), p. 36. Pedro de las Roelas sale el primero
mayo de 1563 de Cadiz y llega a La Gomera el 16 por la mafiana. Declara haber tenido tres di
de buen tiempo, ocho o nueve de calmas y cuatro buenos. Carta al rey, 16-V-1563. C.M.F.N., XX
472-472v.

85 Capitulo 24, Instruccion de 1573.

86 Discurso... C.M.F.N., XXI, 102-103. L6pez de Velasco dice que eran mas de quinientas
leguas. J. Lépez de Velasco (1574), p. 37. Vellerino menciona que son ochocientas leguas. |
Vellerino (1592), p. 11.

87 Capitulo 29, Instruccién de 1573.

88 En ocasiones, la derrota de la flota de Tierra Firme se modificaba desde antes de arribar
estas primeras islas. Al efecto, navegaban mas hacia el sur y llegaban a Trinidad. F. Serrai
Mangas (1991), p. 16.
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a. Flota de Nueva Espafia

De La Deseada u otra isla cercana, la flota de Nueva Espafa se dirigia hac
un paraje cercano a Puerto Rico en donde el general daba licencia a las naves
tenian registro para aquella isla. Posteriormente, debian dirigirse a La Saona pe
reconocer que no hubiera corsaftksa flota, entonces, tomaba la banda sur de
La Espafiola. Al poco tiempo se desprendian las naos de Santo Domingo. |
recorrido de La Deseada a Santo Domingo tenia unas ciento cincuenta legue
Desde Espafia hasta ahi, las flotas solian invertir unos treinta y cinco o cuarer
dias?

La flota seguia su recorrido por esa banda hasta colocarse frente al puerto
Ocoa. La escala en este paraje era una costumbre bastante arraigada en el s
XVI. Ademas de reabastecerse, los maestres de las naves aprovechaban p
descargar ahi algunas mercancias de contrabando y para recibir pasajeros ¢
fueran a la Nueva Espafia o0 a otros puntos. Por esa razén, en 1572 el Consejc
Indias pedia a los jueces oficiales que informaran sobre la conveniencia de seg
permitiendo aquella escala. Todo parece indicar que la opinion de los de la Ca:
de la Contratacion fue favorable a suspenderla, puesto que la instruccion
generales del afio siguiente les prohibe expresamente detenerse en Ocoa o al
“otro puerto de las islas de barlovent®’De este paraje hasta San Juan de Ulua,
las formaciones solian emplear unos veinte ¥ias.

A continuacién, se dirigian al cabo de San Antén navegando por la costa nor
de Jamaica. Cerca de aquel paraje se separaban las naves que iban a Hondur
Yucatan® El resto de la flota entraba al golfo de México rumbo a San Juan de
Ulda.

El caso de las naves cuyo destino final era La Habana presentaba dos posi
lidades. Una consistia en separase en Dominica o Cabo Rojo y tomar el can
viejo, llegando a su destino por el sur. La otra era acompaifiar a la flota hasta

89 Capitulo 35, Instruccién de 1597.

90 Discurso... C.M.F.N., XXI, pp. 102-103.

91 Carta a los jueces oficiales, 16-VIII-1572. C.D.I.U., 15, 14 y capitulo 29, Instruccion de
1573. El capitulo 35 de la Instruccién de 1597 también prohibe la escala. Menciona que, de hacer
por causas urgentes, ésta debia durar solamente veinticuatro horas.

92 Pedro de las Roelas sale de Ocoa el 8 de julio. Hasta el 15, buen tiempo y después, d
dias de calma. Tras dar con unos bajos el 18 de julio, la formacién siguio6 su viaje llegando a s
destino el 31 de julio. Carta al rey, 15-1X-1563. C.M.F.N., XXI, 507v.

93 Una nota situada al margen de la Instruccién de 1597 relativa al contenido del capitulo 35
indica que la licencia para separarse a las naos de Honduras debia darse en el cabo del Tibu
0 en La Beata, por ser puntos mas propicios y evitarse que naveguen mas las embarcacior
que tuvieran aquel destino.
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cabo de San Anton y de ahi desprenderse de la flota. La ventaja de esta Ultir
era su seguridad, toda vez que en la primera era necesario sortear bajos, y ader
solia haber méas corsari¥fs.

Existian dos rutas desde el cabo de San Anton hasta San Juan de UlGa. La
invierno, conocida como de fuera, de unas doscientas leguas y que duraba oc
o nueve dias. La de verano, llamagadentrg tenia unas doscientas cincuenta
leguas de extension que se hacian en unos ocho dias. En la primera, la flc
navegaba lo mas apartada posible de la costa y de los bajos debido a los fuer
temporales de la época. En la segunda, la formacion iba bordeando la costa.

Al concluir su estancia en San Juan de Ulla, la formacion iniciaba su regres
a la peninsula. La primera escala era en La Habana. Las doscientas leguas
navegacion entre San Juan de Ulla y La Habana se hacian en nueve o diez d
La época mas propicia para hacer el viaje era el mes de marzo. Las formacion
salian de Veracruz rumbo al noreste hasta alcanzar los veinticuatro o veinticinc
grados de altura. Ahi recibian el impulso de vientos favorables para navege
hacia el este hasta llegar al fondeadero cufano.

En 1574 se planteé la posibilidad de mudar la derrota de la flota de Nuev:
Espafia. Se buscaba evitar los bajos de La Espafiola, San Juan y los exister
entre Ocoa y el puerto de San Anton, asi como los huracanes. Al efecto, ¢
propuso enviarla rumbo a la Dominica, hacer agua ahi, pasar Santa Marta e
donde, nada mas reconocer tierra, se dirigiria hacia el Cabo de San Antén. Da«
el caso, tomarian bastimentos en Santa Marta. Pero no parece que la propue
fuera aceptad®.

La derrota a la Nueva Espafia de principios del siglo XVII contemplaba ung
escala en la isla Guadalupe en lugar de Ocoa. Ademas de contar con un bu
surgidero, se estimaba que la tripulacion de la flota podia estar mucho ma
controlada que en Ocoa “por no tener en tierra donde divertirse ni ausetitarse”.

94 Capitulo 2, Ordenanzas de 1591.

95 J. Lépez de Velasco (1574), p. 41. En ocasiones ni siquiera una salida oportuna libraba
la flota de un mal viaje. La flota de Nueva Espafia, que salié de San Juan de UlGa el 17 de mar
de 1564, arrib6 a La Habana el 14 de abril. Carta de Pedro de las Roelas al rey, 25-VI-156
C.M.F.N., XXI, 503v.

96 Carta de 15-11-1574. C.D.l.U., 14, 275. Fernando de Bordejé piensa que los cambios st
dieron. F. Bordeje (1992), p. 135. Yo creo que no, puesto que la Instruccion de 1597 y el derroter
de Vellerino no los recogen. En todo caso, si se dieron, no arraigaron.

97 La decision se toma a pesar de que ese afio la capitana y otras naos de la flota del gene
Fulgencio Meneses se habian perdido en Guadalupe. 15-VI-1604, C.D.l.U., 14, 312.
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b. Flota de Tierra Firme

Pasada La Deseada, la formacién de Tierra Firme ponia rumbo a Santa Mart
aungue no siempre se hacia escala en este puerto. De hecho, en 1572
habitantes se quejaban en Sevilla del abandono en que se |&Eardaso de
hacerse, ésta no debia ser muy prolongada. La instruccién de 1573 la limitaba
cuatro dias. Durante la navegacion a aquel paraje se desprendian de la flota
embarcaciones con registro para La Margarita, Rio de la Hacha y Cumana, ent
otros destino®

Al dejar atras Santa Marta se dirigian hacia Cartagena, en donde la detencic
no debia superar los ocho dias. El general tenia la obligacién de apresurar |
descargas y obligar a los maestres a dejar un factor ahi para que se encargarz
sus negocios evitando que a la vuelta se perdiera tiempo cerrando tratos. El vie
de La Deseada a Cartagena, sin detenerse en Santa Marta, requeria unos ¢
diasio

De Cartagena, la flota finalmente pasaba a Nombre de Dios. Este puerto
mantuvo como destino final de las flotas de Tierra Firme hasta que en 1592 se deci
habilitar Portobelo y su camino para mudar ahi la sede de las flotas de Tiert
Firmel01Entre las razones que motivaron el cambio, pueden mencionarse que
puerto de Nombre de Dios se estaba cedéhgda insalubridad del sitio. Las
ordenes para la mudanza se dictaran en diciembre dé®t593.

Debido a la insalubridad de Nombre de Dios y, mas tarde, a la de Portobelc
la base principal de la flota de Tierra Firme solia establecerse en Cartagena. |
muchas ocasiones, los generales Unicamente permanecian en aquellos puerto
tiempo necesario para cargar los metales preciosos que habrian de transporte

98 C.D.I.U., 14, 273. La escala no debia ser muy interesante para el comercio sevillano puest
que en 1564 el Consejo escribia a los jueces oficiales para que éstos, a su vez, ordenaran al p
y cénsules que programaran una escala de la flota en Santa Marta. R. C. a jueces oficiale
27-1V-1564, Indif., 1,966, 15, 106-106v.

99 El capitulo 38 de la Instruccién de 1597 dispone que la licencia para separarse debi
otorgarse desde La Dominica. En el caso de los navios que fueran a la isla Margarita, una nota
margen dice que el permiso debia expedirse incluso antes de llegar a La Dominica.

100 Carta del almirante Antonio de Aguayo a los jueces oficiales, 7-VIII-1563. C.M.F.N.,
XXI, 506v.-507v.

101 Enla década de 1580, hubo reiterados intentos para mudar el destino de las flotas de Tier
Firme. Uno de los puertos ofrecidos como alternativa fue Puerto Caballos en Honduras. C.M.F.N
XXIl, 638. En agosto de 1592, se decide empezar a acondicionar Portobelo y su camino para gt
estuviera en condiciones de recibir a las flotas, pero todavia pasara algun tiempo para que entre
operaciones. Consulta del Consejo, 29-VIII-1592 A. Heredia Herrera (1972).

102 Sus canales de entrada perdian profundidad.

103 R. C. presidente y oidores Audiencia de Panama, 20-XII-1593. Encinas, IV, pp. 70-71.
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inmediatamente regresaban a Cartagena. Ahi harian todos los preparativos p:
emprender el tornaviajé*

Concluidos los tratos comerciales en Tierra Firme y hechas las provisiones
las flotas se dirigian hacia La Habana. Esta travesia tenia cerca de trescien
leguas de longitud y requeria aproximadamente de unos quiné® lagaje
resultaba muy peligroso en su primera etapa, al tener que sortearse los céleb
bajos Roncador, Quitasuefios y La Serranilla. De ahi se iba a isla de Pinos,
bordeaba el cabo de San Anton y a La Habana.

En 1565 se penso6 en suprimir la escala en La Habana de la flota de Tier
Firme obligandola a navegar directamente hacia el Atlantico. La medida habi
de ser discutida entre los jueces oficiales y el prior y los cérigtids obstante,
la flota de Tierra Firme que sali6 en diciembre de ese afio se reunié en La Haba
con la formacion novohispana para efectuar el regreso.

Sin embargo, laidea de evitar el paso por La Habana no sera del todo olvidad
Después de todo, se trataba de una ruta que habia sido muy utilizada en la prim
mitad del siglo XVI%” No serd hasta principios de la cuarta década cuando se
vuelva a utilizar. Las razones para apoyar el empleo de la ruta conocida com
canal vieja se fundaban en la velocidad con la que los convoyes provenientes
Tierra Firme podian colocarse en posicién de salir al océano Atlantico. Por otre
lado, los objetores sostenian que la ruta no sélo resultaba muy peligrosa, sino g
también provocaba un excesivo desgaste en las embarcaciones. Ademas, la ol
sion de la escala en La Habana privaba a la flota de la Nueva Espafia de
posibilidad de regresar acompafada de los galé#esimismo, la formacion
de Tierra Firme se veia privada de los bastimentos que solia recibir en el estuar
cubano, y que provenian de la Nueva Espafia.

104 Durante gran parte del siglo XVI, los navios que integraban la flota de Tierra Firme
permanecian la mayor parte de su estancia en Indias fondeados en Nombre de Dios. La costum
de quedarse en Cartagena corresponde mas al uso de la siguiente centuria. Aunque debe men
narse que la ruta de Nombre de Dios a La Habana debia pasar por Cartagena debido a las mejc
condiciones de aquella zona.

105 En 1555 Alvaro Sanchez menciona que tardd casi un mes en ir de Cartagena a La Habal
debido a las calmas. Carta a los jueces oficiales, 18-VI-1555. C.M.F.N., XXI, 203v. Antonio de
Aguayo menciona que, debido al mal tiempo que encontré en su viaje de Nombre de Dios a L
Habana, tardé veintiocho dias en completar su viaje. Viaje, que a su decir, solia hacerse en quint
Carta al rey, 29-VI-1564. C.M.F.N., XXI, 504v.-506.

106 R. C. ajueces oficiales, 28-XI-1565, Indif., 1966, 15, 398v-399.

107 Consistia en pasar entre Cuba y La Espafiola, para posteriormente enfilarse hacia el nor
pasando a un costado de Caicos.

108 Cabe destacar que, durante el primer tercio del siglo XVII, la flota de la Nueva Espafia
frecuentemente dejaba su tesoro en La Habana para que fuera transportado por la Armada de
Guarda.
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En 1631, Tomas de Larraspuru se vera obligado a seguir la ruta de la “can
vieja”. Mas que lo expedito del viaje, Larraspuru seguira la ruta alternativa pare
evitar topar con una escuadra enemiga que lo esperaba por la derrota tradici
nal. En la siguiente década, las instrucciones dadas a los generales les su
rirdn el empleo de esta ruta aunque siempre dejando abierta la posibilidad de
ruta tradicional. En todo caso, el paso por la canal vieja no lograra suplir e
derrotero tradicional y terminar& por ser olvid&do.

c. El regreso

Desde La Habana, las formaciones indianas se dirigian hacia la peninsula
la Florida, para posteriormente entrar al canal de Bahama. Desembocado
canal, las flotas se encontraban en el llamado golfo del Norte o del Sargazo,
unos veintiocho o veintinueve grados de altura. La ruta a partir de entonces dek
decidirse en funcion de la época del afio. En el verano, se navegaba hacia
noreste hasta llegar a los treinta y dos grados. A partir de esa altura, I
formaciones cambiaban el rumbo hacia el este una cuarta del Hibilestea
encontrar en los treinta y nueve grados las Azores. De ser invierno, el viaje s
hacia primero hacia el este tomando altura hasta alcanzar las islas Bermud
ubicadas a treinta y tres grados. Desde ahi los vientos les favorecian para ha
una travesia al norte y noreste, hasta llegar a los treinta y siete grados de altu
Por esa derrota encontraban la isla de Santa Maria perteneciente al archipiéla
de las Azores. A pesar de que la ruta de verano era mas larga, resultaba
conveniente tomarla debido a que los vientos les favorecialHmas.

En las Azores, por lo general se detenian cerca de La Tercera. Entonces,
general enviaba un patache o batel al puerto para recibir érdenes o noticias sot
el estado de la costa en la peninsula. La escala en esta isla sélo podia
justificada mediando urgencia extrefDe haber Armada de escolta, ése era
el punto en donde se reunian.

Al salir de La Tercera, se encaminaban hacia el Cabo de San Vicente \
posteriormente, a SanlUcar. Este tramo del viaje media unas trescientas legu
y se requerian entre quince y treinta dias para completarlo. La razon de te

109 Fernando Serrano Mangas trata ampliamente el tema. F. Serrano Mangas (1991), pp. -
y SS.

110 La direccion de la navegacion funcionaba con un sistema que partia de los cuatro puntc
cardinales y llegaba a tener hasta treinta y dos puntos distintos. Garcia de Palacio (1587) libi
I, capitulo 11, 23v.

111 J. Lopez de Velasco (1574), pp. 41-42.

112 Capitulo 48, Instruccion de 1573. Capitulo 115, Instruccion de 1597.
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amplio margen respondia al hecho de que las rafagas de viento encontradas el
camino solian ser contrarias a la costa espafola.

La flota del cargo de Pedro de las Roelas que llega en junio a Sanltcar empl
casi un mes y medio para ir de La Habana a La Tercera. De ahi a hasta la ba
tarda otros quince dias. En 1569, la Armada de la Carrera y la flota de Nuev
Espafia ocuparon dos meses en ir de La Habana a SaMfimanbstante, esta
navegacion solia completarse en un tiempo ligeramente inferior a los arrib:
expuestos.

La distancia total del tornaviaje calculada por los marineros de la época entr
Tierra Firme y Sanlicar era de mil setecientas leguas. Y de la Nueva Espafia
Sanlucar era de mil cuatrocientés.

D. Calendarios

La determinacién de tiempos preestablecidos de salida de las formacione
indianas aparece al mismo tiempo que la orden que restringe la navegacion ha
las Indias a dos flotas anuales. Se trata de las Ordenanzas dadas para la Nave
cién en Tiempo de Guerra. Estas preveian una salida en marzo y otra €
septiembrélé Sin embargo, la aplicacion de esta disposicién fue muy limitada.
Para los afios 1540-1549, sélo tenemos constancia de que la formacion que lle
Blasco Nufiez Vela a Tierra Firme en 1543 fue la Unica que se despach
conforme a su texto.

Con motivo de la expedicion de las Ordenanzas sobre Navegacion de 15&
vuelve a imponerse de manera transitoria la salida de dos flotas anuales. En e:
ocasion, las fechas de salida no se especifican.

Pasaran casi diez afios para que en 1561 se expidan las Ordenanzas que d
origen al sistema permanente de flotas. Estas permitian la salida de una flota
enero y otra en agost®.Su vigencia sera corta. En 1564, se decide distinguir entre

113 J. LOpez de Velasco (1574), p. 42.

114 Carta de Pedro de las Roelas al rey, 25-VI-1564. C.M.F.N., XXI, 503v-504v. P. E.
Hoffman (1970), p. 211.

115 J. Lopez de Velasco (1574), p. 34. Recordemos que las derrotas para laida y para la vuel
eran distintas.

116 Capitulo 2, Ordenanzas de 1543. Como se ha dicho con anterioridad, esta primer:
disposicion tenia un caracter transitorio, que limitaba su vigencia hasta el fin de la guerra co
Francia.

117 Durante el periodo en que no estuvieron vigentes estas Ordenanzas y, posteriormente,
estallar la guerra con Francia, en el ambiente de la Carrera se hablaba de la navegacion a Ind
conforme a las Ordenanzas para tiempo de guerra; es decir, las de 1543. No obstante, su calend
no parece que haya sido respetado.

118 Capitulo 1, Ordenanzas de 1561.
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las formaciones que iban a Tierra Firme y las que navegaban a Nueva Espar
otorgando a cada una fecha distinta de salida. De esta manera, el despacho d
formacion novohispana debia efectuarse a principios de abril, mientras que el
Tierra Firme debia ser los primeros dias de agéstoas causas de estos
cambios responden principalmente a las condiciones de la havegacion para ca
zonay los climas de los puertos.

Un nuevo ajuste se presenta en 1582. La fecha de salida de la flota de Nue
Espafia se modifica, y se ordena que se hicieran a la vela ert2fgyo.
desplazamiento de la fecha de salida de esta formacion seguira presentandose
la practica, aunque ello no se refleje en la legisldéioNo serd hasta 1674
cuando se disponga que la flota salga a mediados dé{tiNio obstante, dicha
formacion llegaba a hacerse a la vela incluso en la segunda quincena de julio.

Respecto de la flota de Tierra Firme, su fecha de salida se mantiene constar
en la legislacion: a mediados de agosto. Sin embargo, en la practica, ésta
realizaba entre ese mes y enero. En ocasiones se lleg6 a verla salir en marzo.

Durante el viaje también existian calendarios que cumplir. Asi, se ordenaba
los generales de Tierra Firme que, al despedir a los navios que fueran a Venez!
la, Cabo de la Vela y pesqueria de las perlas, que los apercibieran para q
salieran de sus respectivos puertos de destino rumbo a La Habana a mas tar
el primero de febrero, a fin de que estuvieran alla el primero de marzo. Igua
apercibimiento recibian los navios que se desprendian de la flota de Nue\
Espafia??

La regulacion incluia disposiciones que reglamentaban las estancias en I
puertos en los que se hacia escala. El general de Tierra Firme no se podia dete

119 Ordenanzas de 1564 e Instruccion de 1573.

120 Ordenanzas de 1582. Confirmadas por el capitulo 97, Instruccién de 1597. No obstante
las Ordenanzas de Arribadas de 1591, cuando se refieren a la obligacion de las naves salidas
Canarias de ir en conserva de las flotas, disponen que las naos debian salir del archipiélago er
el 20 y el 31 de julio para contactar con la flota de Nueva Espafa. En el caso de la de Tierra Firm
en el momento en que ésta fuera despachada, se enviaria aviso a Canarias, “por que la salide
ésta no suele ser a tiempos tan ciertos”. Capitulo 5. De lo anterior podemos deducir que la flo
de Nueva Espafia salia los primeros dias de julio o incluso mas tarde, y la de Tierra Firme, ent
agosto y enero.

121 En 1610, después de una prolongada polémica sobre el retraso en las salidas, se reci
orden en la Casa para que la flota de Nueva Espafia saliera a fin de marzo y la de Tierra Firme,
agosto o septiembre. Pero no parece que se haya llevado a la practica J. Veitia (1671) II, IV, p. 1
Asi lo confirma la consulta del Consejo de 1612 por la que exponia al rey la necesidad de que I
salidas de las flotas y Armada se ajustaran a sus calendarios respectivos. Asi, la de Nueva Espa
en mayo; la de Tierra Firme, en fin de noviembre, y los galeones, en enero. 30-X1-1612. C.M.F.N.
XXV, 392.

122 Capitulo 25, Instruccién de 1674.

123 Capitulo 29, Instruccion de 1573.
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por mas de cuatro dias en Santa Marta. En Cartagena, la parada no debia sup
los ochot?# Al llegar a dicho puerto, enviaria despachos a Santa Fe avisand
cuando pensaba estar de vuelta para que le enviaran el tesoro que quisier
mandar y la correspondencia. Los maestres serian presionados para que des
garan rapidamente las mercancias registradas para aquel sitio. De no haber het
escala en Santa Marta, se le ordenaba enviar aviso, comunicando sus plane
efecto de que se le remitiera a Cartagena el tesoro y la correspondencia. Ant
de salir de este ultimo puerto rumbo a Nombre de Dios-Portobelo, solicitaba
los maestres que dejaran ahi alguna persona para que se encargara de cerral
negocios y comprar los bastimentos y pertrechos necesarios para la vuelt
Llegando al destino final, al término de la descarga, debian enviar los despach
a la Audiencia de Panama para que de ahi se distribuyera la documentacién a ¢
destinos. También remitian un informe en el que expresaban cuando tenie
pensado salir para que las autoridades de las distintas provincias pudieran env
su correspondencia con la fléta.

Las primeras instrucciones a generales de Nueva Espafia disponian que |
navios de la flota tenian que estar a punto para salir de Veracruz el primero ¢
febrero, para que el 15 pudieran hacerse a |d3#an el caso de los de Tierra
Firme, estaba dispuesto que salieran de Nombre de Dios el 15 de febrero c
destino a Cartagena. Ahi permanecerian ocho dias y posteriormente se dirigiri:
a La Haban&?2 El capitulo 37 de la Instruccion de 1573 no especificaba fechas
de salida de los puertos, sino que indicaba que las formaciones debian salir de
Habana en abril. Sin embargo, los redactores de esta disposicion, conscientes
los continuos retrasos, indicaban que las salidas de Cuba podian hacerse c
posterioridad siempre que desembocaran en el canal de Bahama antes de ago
debido al riesgo de huracanes.

La Instruccion de 1674 apremiaba a los generales de la flota de Nueva Espal
para que salieran de San Juan de Ulla antes de la conjuncion de la luna de ak
En La Habana la detencion no debia superar los doc&dias.

La salida de La Habana debian hacerla a mediados de marzo de acuerdo c
las Ordenanzas de 1564 y la Instruccion de 1573. En todo caso, esta Ultin

124 El capitulo 38 de la Instruccion de 1597 ya no contempla esta escala.

125 Capitulos 30-33, Instruccién de 1573. Capitulos 38-42, Instruccion de 1597.

126 Instruccion a Pedro de las Roelas general de Nueva Espafia, marzo de 1565. Copulata,
XIV, pp. 134-135. Las fechas se confirman en instrucciones posteriores.

127 Instruccion a Pedro Menéndez de Avilés para Nueva Espafia y Tierra Firme, enero di
1562. Copulata, 7, XIV, p. 96. También en este caso las fechas se confirman en instruccione
posteriores.

128 Capitulo 25, Instruccion de 1674.
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disposicion establecia periodos maximos de escala en dicho puerto. Asi, ur
flota solamente podia esperar veinte dias a la otra, y si llegaba, el tiempo c
estancia podria prolongarse otros ocho o dieZ'éfias.

En 1597 la fecha de salida se recorre dos meses, quedando en mayo. ¢
embargo, los generales estaban autorizados para esperar a la otra flota 0 Arme
hasta mediados de jurii®.

A pesar de toda la planeacion existente en relacion con los itinerarios duran
el vigje, los imprevistos eran una parte de la vida cotidiana de los navegante
Bajo ese planteamiento deben inscribirse todas aquellas disposiciones en que
Corona acepta que una flota haga una escala en un punto no programado 0 ¢
el general de una formacion decida inveifar.

Las Instrucciones de 1573 y 1597 contenian itinerarios de navegacion pat
cada una de las flotas en los que se establecian en lineas generales las rt
seguidas, las escalas y su duracién. En cambio, la Instruccion de 1674 descri
en términos muy amplios la ruta que debian seguir la flota de Nueva Espafa y
Armada y flota de Tierra Firme. Permite a los generales trazar las particularida
des de sus respectivas rutas. S6lo aparece una limitacion: se trata de la orden
hacer aguada en Puerto Rico para el convoy novohispano. Esta operacion del
efectuarse sin que las naves entraran en el puerto, desembarcando Unicament
gente necesaria para desempefiar la labor.

E. Obligaciones dentro del convoy

Desde la primera década del siglo XVI, la Corona muestra un marcado interé
por regular la conducta de los navegantes durante el viaje. Ademas de velar p
la aplicacién del rigido sistema de puertos y requisitos para ingresar al trafico,
observa cierto interés por la seguridad de los navegantes. El cuerpo idéneo peé
organizar los medios a través de los cuales se ejerceria este control era la C:
de la Contratacién. Por tal motivo, desde su fundacion se faculta a los juece
oficiales para que puedan nombrar capitanes en las embarcaciones que fuel

129 Capitulo 35, Instruccion de 1573.

130 Capitulos 97 y 98, Instruccion de 1597.

131 En 1564 se ordena a los generales que procuren desembocar en el canal de Bahama ar
de agosto. Con ello se buscaba evitar los huracanes que habia por ahi a partir de esa época del
(Enero de 1564. Copulata, 7, X1V, p. 22). Al general de Tierra Firme se le indicaba que, si no podi
salir de Cartagena para llegar a Espafia, debia invernar. Aunque antes de tomar dicha determil
cion habia de consultarlo con los maestres y pilotos de su formacion (enero de 1564. Copulata,
X1V, 127). Nicolas de Cardona recibe una provision semejante respecto de su formacion en |
Nueva Espafia. En este caso, debia salir antes de septiembre (enero de 1564. Copulata, 7, X
170).
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rumbo a las Indias por cuenta de la Hacienda Real. En el caso de las c
particulares, debian proporcionar al maestre de la nao una instruccion sobre
que debia hacer durante el viaje. Asimismo, de acuerdo con este ultimo, desit
naban a un escribano de nao quien se encargaria de dar fe de lo sucedido el
viaje y de registrar todo acto o hecho juridico que asi lo requiriera.

En 1508 se ordena que, en las ocasiones en que dos 0 mas embarcaciol
viajaran juntas, una de ellas debia ser designada calji@eaesta manera, se
establece la presencia de un responsable en cualquier formacién que se hicier
la vela, fuera de particulares o por cuenta de la Hacienda Real. Esta costumt
subsistira hasta el establecimiento definitivo del sistema de flotas en 1561. E
desempefio de estos capitanes en los viajes interocednicos solia ser cuestion,
por los responsables de las otras embarcaciones y en ocasiones incluso ignora
Un ejemplo de ello es lo sucedido en 1554, muchos afios después de su insti
cion, cuando se instruye al licenciado Salgado Correa para que diera informacic
sobre lo sucedido con unos navios que habian salido de Veracruz capitaneados |
Antonio Corzo y que no cumplieron con las 6rdenes que éste les dio, teniend
como consecuencia la pérdida de algunos navios. Hecha la informacion, Io
autos debian ser turnados a los jueces oficiales para que hicieranijidtisia.
aparente debilidad de los capitanes de las formaciones comerciales indianas h:
gue muchos capitanes generales de Armada o de flota cuestionen la calidad
los nombramientos expedidos por los jueces oficiales exigiendo que sus desi
naciones fuesen expedidas por la Coféha.

Con motivo de los despachos de las primeras flotas con escoltas pagadas
costa de averias se introducird una nueva clase de capitan en la Carrera de Ind
No se trata del maestre de un navio particular que, al navegar en conserva de ot
embarcaciones, es designado como responsable en ese viaje, atribuyéndos
decisiones principalmente respecto de las derrotas. Tampoco es el capitan ger
ral de una Armada, como seria el caso de Blasco Nufiez Vela en 1537, 0
Sancho de Viedma en 1550. Se trata de un capitan que mas que el mando de
nave especifica y la responsabilidad de la travesia de los navios que le acomy
fian, lleva el mando de la formacion y subsidiariamente el del navio en el que v
No obstante, sus atribuciones de gobierno seguiran estando muy limitada
Bésicamente esta facultado para decidir las derrotas que se seguirian y pe

132 Seis de octubre de 1508. C.D.l.U., 14, 215.

133 R. C. al licenciado Salgado Correa, 9-1X-1554, Indif., 1,965, 12, 213.

134 Sancho de Herrera, en la década de 1520, es el primero que se niega a aceptar |
nombramiento de los jueces oficiales solicitando que lo hiciera el rey. Se le habia designado pa
comandar una armada para guardar la costa de la peninsula. C.D.I.U., 14, 35.
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tomar las medidas defensivas que estimara oportunas. Tiene bajo su mandc
gente que, al igual que él, esta4 pagada por la averia. Su esfera de poder gir;
fundamentalmente en el entorno de las naos, mas no contara con facultades p
actuar en los asuntos que ocurrian en cada una de ellas. Su diferencia con

capitanes de flotas comerciales radica en el hecho de que la funcion defensi
debe ser asumida en su totalidad por el capitan general por ir mejor armado q
los demés, mientras que este Ultimo simplemente es la cabeza visible de u
formacion, pero dificilmente cumple con una funcién diversa a la de marcar le
derrota que se ha de seguir. Entre las responsabilidades del capitan gene
también se encuentra la de recibir el tesoro que debe ser enviado a la peninstL

Coincidiendo con el establecimiento del régimen de dos flotas anuales
principios de la década de 1560, la figura del capitan general de estas formaci
nes adquiere nuevas facultades. La iniciativa tuvo su origen en Pedro Menénd
de Avilés!3®> Menéndez proponia fundamentalmente aumentar el mando y la
influencia de los capitanes generales en las flotas.

Muchas de las sugerencias de Menéndez son incorporadas a las atribucior
de los generales, transformando el cargo de un mero director de viaje y enca
gado de la defensa, en un funcionario real que, ademas de esas funciones, €
dotado de poderes jurisdiccionales en materias de pequefia cuantia y facultac
fiscalizadores para detectar irregularidades en su formacién, como pasajeros
mercancias sin licencia o registro; falta de cumplimiento de las ordenanzas ¢
cuanto a equipo; o delitos menores y faltas a la moral publica.

Sin embargo, lo que mas interesaba durante la havegacién era que los navi
guardaran un orden, de tal forma que no salieran de la conserva de la nao capite
y que pudieran estar constantemente controlados por ésta y la alifrBata.
lograrlo, los mandos de cada bajel recibian una instruccién del general al inici
del viaje y 6érdenes constantes durante su desaf¥ollo.

135 Memorial al rey, 27-VII-1555. C.M.F.N., XXI, 206 y ss.

136 La pena establecida por abandonar la conserva de la flota sin causa justificada era |
muerte. Capitulo 51, Instruccion de 1573. El capitulo 23 de la Instruccion de 1597 tambiér
contempla dicha pena, aunque para su aplicacién requiere que la conducta del maestre que dert
su nao sea maliciosa. En cambio, el capitulo 13 de la Instruccién de 1674 ya no menciona la pe
de muerte.

137 Algunas de las disposiciones mas relevantes de las instrucciones dadas por los general
seran mencionadas a continuacién. Hemos utilizado tres instrucciones: Instruccién de la Naveg
cion que Deben Hacer las Flotas en su Viaje. Sin fecha, pero estimamos que pertenece a la déc
de 1550. C.M.F.N., XXI, 90; Instruccién dada por Pedro Menéndez de Avilés en 1562. C.M.F.N.,
XXI, 361-362v.; e Instruccion de José Centeno a Almirante, Capitanes, Maestres y Pilotos de I
Flota de Nueva Espafia, 1670, Contrat., 4,889. Los contenidos de unas y otras casi no presen
variaciones de fondo. En todo caso, aquellas variaciones que consideremos importantes |
destacaremos mencionando la fuente a la que pertenecen.
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El orden de la navegacion de una flota indiana entre la séptima década d
siglo XV y fin del siglo XVII, era mas o menos el siguiente:

A la salida del puerto, las embarcaciones debian acercarse a su capitana
esperarian asi hasta que se diera orden de izar las velas u otra disposicion. Est
estrictamente prohibido adelantarla. Esta ird en todo momento a la vanguardi
Como sefias de identidad llevaba el estandarte con que acreditaba su condici
de navio insignia, y por la noche era la Unica que encendia un farol a popa con
sefal de su rango y para que las demas la siguieran. La almiranta, por su par
navegaba en la parte posterior teniendo como principal funcién la de recoger
los navios rezagados. Durante casi todo el viaje, la formacién debia procure
mantener el orden de batalla.

El éxito del general en mantener reunida a su formacion dependia fundamel
talmente de la destreza de su piloto y de la capacidad que ambos tuvieran
observar la velocidad y maniobrabilidad de las naos que integraran el convoy
Para ello, resultaba muy importante visitar las naos mercantes, revisando qt
estuvieran bien marinadas y aparejadas.

La derrota seguida por las flotas venia marcada por la capitana. No obstant
durante la navegacion, los pilotos de los demas navios debian llevar cuenta ¢
rumbo por el que se iba para corregir a la capitana llegado éftaso.

Cada mafnana y cada tarde, tanto el general como el almirante ordenaban q
se contara el numero de velas que venian en la conserva para descubrir si falte
alguna o si habia algun navio extrafio dentro de la formacion. De haberlo
procedian a reconocerlo interrogando a sus tripulantes o combatiéndolo de s
enemigo. En caso de navio faltante, se procedia a buscarlo y se levantaba un a
ante escribano, que seria el inicio del expediente que eventualmente se integra
para establecer responsabilidades por el suceso.

También por la mafiana y por la noche, los capitanes de los navios del conv
y el almirante debian acercarse a la capitana para hablar con el general y recil
el nombre o contrasefia de esa noche. En caso de no poder acercarse, la inst
cién dada por el general al inicio del viaje contemplaba contrasefias para cac
dia de la semari& Los nombres debian ser puestos en la bitacora de la nao, «
fin de que quien la gobernare de noche los tuviera a mano para decirlos a la n
gue se los solicitare.

138 Capitulo 77, Instruccion de 1573.
139 De una de estas instrucciones se desprende que la contrasefia del domingo para ese vi
era “la Santa Trinidad”, el lunes “San Juan”, martes, “Santiago”, etcétera.
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De noche, las naos soélo podian tener dos lamparas encendidas, una en
bitdcora y otra muy cerca de aquélla alumbrando a quien fuera gobefando.
Estaba terminantemente prohibido encender cualquier tipo de luz, y las pen:
para los contraventores iban desde el pago de una cierta cantidad para |
pasajeros hasta aquellas de caracter fisico para marineros y soldados. El fog
de la nao debia estar a cargo de persona responsable y siempre vigilado. |
noche, seria apagado.

La comunicacion durante el dia se hacia mediante las banderas y ensefias ¢
enarbolaba la capitana o aquella nave que tuviera necesidad de ello y la artilleri
Durante la noche, los mensajes eran transmitidos mediante las lamparas que
capitana colocaba a popa o con uno o varios disparos de artilleria, dependient
lo que se deseara comunicar. Las razones por las que se ofrecia entablar alg
comunicacion durante la noche por lo regular respondian a situaciones irregul
res o inesperadas. Entre éstas encontramos el avistamiento de tierra, el cam
de rumbo, la presencia de enemigos, o la mudanza de las velas. El catalogo
sefias y avisos que serian empleados durante el viaje se contenia en las instr
ciones gque entregaba el general.

En todo caso, tratandose de los disparos y salvas de artilleria que debi:
hacerse para comunicacion y ceremonial, el general habria de cuidar que
pélvora no se desperdiciara y procurar que se hiciera la menor cantidad c
disparos posiblé&t

Cuando la formacién se veia obligada a arribar en algan puerto intermedic
o incluso, en su puerto de destino, el general debia tomar las providencic
necesarias para protegerla de los temporales y de los enemigos. Al efecto, del
ordenar que marineros y gente de guerra permaneciera en sus puestos dura
la escala y que las naves estuvieran dispuestas para afrontar cualquier cont
genciat#?

Los casos en los que alguna embarcacion saliera accidentalmente de
conserva de la flota también se encontraban previstos en la instruccién d
viaje. Al efecto, sefialaban puntos de la ruta en donde debian detenerse pse
aguardar al convoy. La instrucciéon también contenia penas que iban desc
multas hasta privacion de oficio para los infractores.

En la Instruccién dada por el general Centeno a los oficiales, maestres
pilotos de la flota de Nueva Espafa, se incluye un capitulo en el que se decla

140 Esta disposicion corresponde a la instruccién dada por Menéndez de Avilés en 1562. L.
Instruccién a Generales de 1674 sitla las linternas en la bitdcora y en la bandera.

141 Capitulo 59, Instruccién de 1573, capitulo 8, Instruccién de 1674.

142 Capitulo 27, Instruccion de 1573.
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gue los componentes de la formacion debian guardar las mismas preeminenci
a la almiranta que las que guardaban con la capitana. No podian cruzars
frente a su proa y debian acudir a saludarla a diario por sotétAdreqosicion

de esta ultima era a barlovento de las mercantes. Este orden de navegaci
permitia a la almiranta arribar sobre las mercantes con facilidad en caso de q
requiriesen socorro.

Entre las disposiciones que se comunicaban durante el viaje encontramos
testimonio otorgado por Pablo Mercado, escribano mayor de la flota que en 156
llevo Cristébal de Eraso a las Indias, en el que relata los sucesos que tuvier
lugar con motivo de una convocatoria a junta en la capitana. El general habi
recibido érdenes del rey en el sentido de que debia arribar con su formacion e
el puerto de Vigo. Previendo las dificultades que ante semejante mudanz
pondrian los maestres y pilotos de su formacion, decididé notificarla personal
mente convocando una junta en la capitana. La orden fue transmitida median
un disparo de artilleria y la colocacién de una bandera en la gavia mayor, d
acuerdo con la instruccién dada al inicio del viaje. Reunidos pilotos y maestre:
en la capitana y ante la fe del escribano, el general procedio6 a explicarles la nue
derrota, y los apercibi6 para que no abandonara su conserva so pena de muert
perdimiento de bienes. Los pilotos y maestres, a su vez, comunicaron al genel
los inconvenientes que veian en seguir dicha ruta. Argumentaban que la épo
ya era tardia para encontrar enemigos en el trayecto a Sanllcar, y que en to
caso iban bien armados. Ademas, las condiciones eran adversas para have
hacia Galicia. Ante la oposicion, el general acude a consultar el asunto con
visitador Valderranmid*y con Bernardino de Cérdob®&.Hecho lo cual convoca
una nueva reunién. Ahi informa a maestres y pilotos su decision de cefiirse a
dispuesto por la orden recibida. Estos se limitan a mostrar su disconformidad
a responsabilizar al general de los dafios que pudieran ocurrir. Preocupab
ademas del clima adverso, la falta de pilotos expertos en la navegacion por es
aguas. Ante la insistencia del general, maestres y pilotos hacen una ultim

143 Capitulo 12, Instruccién a oficiales de 1670. Sotavento: parte contraria a la direccién de
viento, respecto de la posicion de la nao. Es decir, si las mercantes debian saludar a la almiral
por sotavento, debian colocarse en el costado contrario al de la llegada del viento de la almirani
La almiranta, a su vez, permanecia a barlovento de ellas.

144 Licenciado Jerénimo de Valderrama, consejero de Indias y visitador de Nueva Espafia.

145 Bernardrino de Cérdoba habia ido como almirante en la flota a la Nueva Espafia del carg
de Pedro de las Roelas. A la muerte de este Ultimo, acaecida durante el viaje, aquél asumio
mando. La condicién de Bernardino de Coérdoba en el viaje de que se trata debié ser de almiran
de la flota, toda vez que, como las formaciones de Nueva Espafia y Tierra Firme navegaban junt:
el cargo de general era ocupado por Cristébal de Eraso.
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propuesta. Piden que se arribe en Lisboa. A pesar de que el general la rechaze
tiempo finalmente obligaria al contingente a arribar en ese péferto.

Las causas por las que una nave de la flota podia requerir de ayuda durante
travesia eran muy variadas. Podia tratarse de falta de bastimentos, problemas ¢
el timén, con un arbol, con otro aparejo o cualquier otra situacion. Las labore:
de socorro eran principalmente responsabilidad de las embarcaciones ¢
armada. Sin embargo, dado el caso, cualquier nave que estuviera cerca de
necesitada debia acudir en su ayuda. Ante una de estas contingencias, en prir
término debia establecerse si era posible ayudar al navio o habia que desam
rarlo. De requerir solamente ayuda, algun bajel se acercaba a él siempre que
tiempo lo permitiera y le proporcionaba lo que le hiciera falta. Cualquier basti-
mento o pertrecho que pasara de una a otra hao debia ser expresamente aprot
por el general, sin importar que se tratara de hao mercante o de armada.

En caso de estimarse necesario desamparar la nao, se procedia al rescate ©
tripulacién y bienes portados. Pasajeros, tripulantes y bienes serian acomodad
en los demas navios de la flota. Todas estas operaciones se desempefiaban cc
ayuda de las embarcaciones auxiliares que iban con el convoy o que cada n
llevabal4” Cada una de ellas debia ir al mando de un oficial que se hiciera carg
de las operaciones, y que evitara los robos y los desérdenes.

A pesar de su aparente renuencia, en muchas ocasiones, los propios marear
muestran interés por la mejor organizacion de la flota. Un caso tipico es su peticic
de 1572 para que las capitanas no entraran en puerto hasta que toda la formac
lo hubiera hecho, ya que de otra manera quedarian desprotegidas la nav
rezagadad'®

A la llegada de la formacién a Sanllcar, el general debia obligar a lac
embarcaciones que pudieran subir hasta Sevilla a hacerlo. Las que tuvieran q
alijar en Bonanza esperarian hasta que el general lo comunicara al juez ofici
encargado de recibir a la formacidén, para que tomara conocimiento de I
descargd#®

Una medida extrema contemplada dentro de las atribuciones de los general
consistia en la facultad que tenian para reducir el nimero de unidades qt
integraban la flota. La medida debia ser adoptada previa junta con los oficiale
de la flota, las autoridades del puerto en donde se encontraran, y cualquier ot

146 Testimonio del escribano mayor de la flota al mando de Cristébal de Eraso, 3-IX-1566.
C.M.F.N., XXI, 453.

147 Estaba ordenado que cada nao llevara un batel y una chalupa.

148 Memorial al rey, 1572. C.M.F.N., XXII, 16. Ahi mismo se relata como en 1568 los turcos
habian tomado una nao de la flota cuando la capitana ya habia cruzado la barra.

149 Capitulo 50, Instruccion de 1573.



LA NAVEGACION 255

funcionario de relevancia que se hallara presente. Con su adopcién se busca
armar y tripular mejor a las embarcaciones que harian el viaje.

Orden de batalla

En el transcurso de la travesia, y sobre todo en el tornaviaje, se animaba
general a hacer ejercicios defensivos con su formadidmtes de llegar a las
Azores se daban 6rdenes para preparar los navios para un inminente combate

Las cdmaras o compartimientos privados se deshacian, se quitaban las caja
cualquier otra cosa que pudiera estorbar. En la parte exterior de la nave ¢
colocaba ungareta, > de manera que la cubierta quedara protegida. La artilleria
se ponia en posicion de disparo. Las armas también se ponian a punto. Todas
naves debian colocar vigias adicionales para descubrir enéfigos.

El orden de batalla de la formacién normalmente estaba contenido en I;
instruccién que el general daba a los mandos de cada embarcacién, aunque
ocasiones ésta llegé a entregarse de forma independiente. Todas las naves det
izar la bandera de Espafia con las armas reales absteniéndose de ensefiar c
quier otro pabell6Az3 Por lo regular, la disposicién de los navios quedaba de tal
forma que los de armada cubrian a los mercantes, quedando estos Ultim
reservados para labores de apoyo.

Durante el combate, todas las embarcaciones debian permanecer juntas ha
gue la capitana y la almiranta hubieran sido vencidas. Los maestres que no
hicieran serian condenados a mué&te.

Una Instruccion expedida en la segunda mitad del siglo XVI nos proporciona
un panorama de la actividad dentro de una formacion en los momentos previc
al combaté®> Al salir del puerto, el general debia hacer alarde y comprobar la
destreza de los soldados con el arcabuz. Aquellos que mostraran poca habilid
serian puestos bajo las 6rdenes del condestable para servir como ayudantes e
artilleria.

A continuacién, el general ordenaba al sargento que repartiera las escuadr
de la companiia: una del arbol mayor a popa y la otra del arbol a proa. A cad

150 Capitulo 25, Instruccién de 1573.

151 Jareta: una especie de red construida a base de mallas y madera que se colocaba tan
babor como a estribor desde uno a otro extremo de la nao, como defensa contra los abordajes.

152 Capitulo 47, Instruccién de 1573.

153 Capitulo 14, Instruccion de 1674.

154 Capitulo 27, Ordenanzas de 1591.

155 Orden e instruccion del modo y manera que se ha de tener para pelear en el mar, s.
C.M.F.N., XXII, 161-165.
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soldado le era sefalada su saetera. Los soldadssesaraguardarian el fogon
y ayudarian al cirujano.

La mitad de los gentileshombres debian defender el estandarte, mientras q
la otra estaria cerca del general para acudir a donde fuera necesario.

Entre los marineros se escogia a los tres mejores timoneles. En caso de g
quien llevara el timén cayera herido otro lo sustituiria, y asi sucesivamente. Abaj
de la escotilla se colocaban dos marineros —uno en cada banda—. Su funcic
era reparar el dafio que los balazos recibidos hicieran. El resto de la marineri
provista de armas ligeras, se ocuparia de repeler un inminente abordaje.

El general debia dar alarmas falsas durante la travesia a fin de mantener a
gente preparada para actuar ante cualquier contingencia. Aquellos que no cur
plieran la funcién que tenian ordenada serian castigados. Las practicas y alarc
no sélo eran recomendadas como ejercicios de adiestramiento para pasajero
tripulacién, sino que también constituian un pequefio pasatiempo que los alejal
de la rutinaria vida a bordo.

F. Armadas complementarias

En el capitulo primero se comentd cédmo, desde 1560, se comprendié que
Armada de la Carrera de Indias no era una garantia suficiente para proporcion
seguridad al trafico en aguas americanas. Sus continuas desviaciones para
utilizada como escolta de las flotas terminaron por hacer de su presencia perm
nente en Indias un hecho puramente testimonial. Un nimero muy reducido d
sus unidades se mantenian por aquellas aguas cuando el grueso de la formac
acompafaba a alguna flota en el tornaviaje. Para remediar esta carencia,
decidié mantener en algunos puertos de las Indias algunas armadillas de galel
para el desempefio de labores defensivas. En 1578 se enviaron a Tierra Firme ¢
galeras y una saetia a cargo de Pedro Vique Manrique. Esta formacién estal
subordinada al capitan general de la Armada de la Carrera. Cuatro afios m
tarde, partian otras dos rumbo a La Espafiola al mando de Ruy Diaz de Mendo:
En 1586, se enviaban a La Habana dos galeras bajo las érdenes del capitan Pe
de Cabrera, y otras dos salian rumbo a Santo Domingo por haberse perdido |
primerastsé

En general, la actuacion de todas estas formaciones sera discreta. La galera
era la embarcacién mas adecuada para navegar en las Indias. Por otra parte,
necesidades operativas de una galera dificilmente podian ser satisfechas

156 C.D.l.U., 14, 58-60. El plan se habia estado tratando desde 1575. C.D.1.U., 14, 276-277
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aguellos puertos. Su principal y a la vez permanente carencia fueron los galeote
La falta de brazos para mover los remos las hacia inservibles. La obtencion c
galeotes en el Mediterraneo era una tarea dificil para los encargados de apres
las formaciones que operaban en aquellas aguas. Encontrar gente para lleva
remar a las Indias sonaba poco menos que imposible. En cuanto a las posibilid
des de abastecerlas de galeotes provenientes de aquellos territorios, la situac
era tan complicada como alla, debido a la escasa poblacion. La orden d
supresion de las galeras de Tierra Firme se expedira eA*1611.

a. Armada del Mar Océano

A principios de 1591, Pedro Moya de Contreras, presidente del Consejo d
Indias, propuso en la Junta de la Contaduria Mayor de Hacienda la creacion de u
Armada dedicada a la proteccion de las Indias, de la ruta de la Carrera y de |
costas atlanticas de Espafia. Para ello proponia que ésta se integrara con cuart
navios. La idea despert6 bastante interés en el rey, quien dispuso que se form:
una junta para tratar el asunto. El dictamen emitido por la junta considerab
viable el proyecto, y acompafiaba un memorial en donde se enunciaban I
posibles fuentes para su financiamietio.

Tras un largo periodo de negociaciones y planeacién, en agosto de 159
se expiden dos cédulas despachadas por el Consejo de Hacienda, por las que
autoriza a los jueces oficiales de la Casa de la Contratacion a tomar hasta 1
millén de ducados de los arbitrios llegados de Indias para la fundacion de |
Armadal®® Al afio siguiente se ordena traer de Napoles doce galeones para dot
a la Armadd$s® En diciembre se expiden los nombramientos de los primeros
oficiales?6?

En 1595, mientras se terminaba de formar la Armada en Lisboa, se ordena
Antonio de Urquiola que saliera con los bajeles que estuviesen en condicione
a esperar a las flotas de Indias en el cabo de San Vicente. Mientras tanto,
jueces oficiales de la Casa eran advertidos de la inminente llegada de Pedro
Ibella, con los doce galeones de Napoles, a fin de que los reabastecieran

157 F. Serrano Mangas (1989), p. 292.

158 Consulta del Consejo de Indias, 18-VI-1591. C.M.F.N., XXIlI, 448.

159 R. C.de 6y 25-VIII-1593. C.D.I.U., 14, 87.

160 C.D.l.U., 14, 86-87.

161 Se trata del proveedor general, Bernabé de Pedroso; contador Pedro de Igueldo; contad
de la artilleria, Felipe de Porras; pagador, Juan Ortiz de Artaza; y tenedor de bastimentos
Rodrigo de Cieza, titulos fechados entre 3y 11-XI11-1594. C.D.l.U., 14, 85-86.
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enviaran a Lisboa. Asimismo, se les ordena embarcar en ellos al tercio de |
Armada de la Carrera.

Los galeones de lItalia no parecieron adecuados y se mandaron despec
pidiéndose a lbella que se quedara a servir con cuatro. En octubre de 1595
Armada contaba con quince galeones provenientes de Pasajes, los cuatro de Ar
nio de Urquiola y los cuatro de Italia. Se ordend que se tomaran veinte de ellc
para hacer armada hacia las Indias. El mando se concede a Bernardino
Avellaneda, y su almirante es Juan Gutiérrez de Garibay. Para el mando de
navios que se guedaban en Lisboa, y en general, de toda la Armada, se nombr:
conde de Santa Gadea capitan general de la Armada del Mar Océano. ¢
almirante sera Diego Broche¥s.

De esta manera quedaba establecida una Armada cuyo ambito de operacior
era el océano. Sus responsabilidades iran mas alla de la vigilancia del tréfic
indiano, para convertirse en otro instrumento de la maquinaria bélica espafiol
Esta circunstancia hara que muy pronto la Armada salga de la competencia d
Consejo de Indias para entrar a la del de Guerra.

A fines del siglo XVI, la organizacion naval atlantica de la Corona espafiola
estaba encabezada por el capitan general del Mar Océano. El cargo era ocups
por el duque de Medina Sidonia. A él correspondia contribuir en el planeamient
de las actividades de las fuerzas navales y coordinar su abastecifiiEnto.
cargo tiene especial influencia en Andalucia. Le sigue el capitan general de |
Armada del Mar Océano, mando supremo de su formacién y reconocido com
autoridad superior por cualquier otra formacion que navegara en el ambito de s
jurisdiccion, aunque el reconocimiento de superioridad jerarquica no implicabe
necesariamente absoluta subordinacion. Las armadas de la Carrera eran consi
radas inferiores jerarquicamente. No obstante, sus oficiales no se hallabe
directamente subordinados a los de aquélla, salvo en las ocasiones en q
navegaran juntas y con facultades muy restringidas. Aun asi, la del océano juga
un destacado papel en la Carrera proporcionando escoltas a las formacion
indianas y, en ocasiones, incluso realizando el viaje hasta los puertos americant

A raiz de los tratados de paz de principios del siglo XVII, las partidas
destinadas al sostenimiento de la Armada del Mar Océano fueron reducidas. El
ocasion6 que sus unidades envejecieran sin presentarse ocasion para su renc
cion. La formacion empez0 a abastecerse de unidades provenientes del comer:
organizado. Unidades cuyo disefio de fabrica dificultaba su conversion para fine

162 C.D.l.U., 14, 86-89. Galeones de la Armada de Portugal también seran utilizados en est
Armada. F. Olesa Mufido (1968), pp. 523-524.
163 La coordinacion y planeamiento suprema se dictaba desde el Consejo de Guerra.
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militares. La Unica provision de embarcaciones de armada que le fue hecha ¢
ese periodo la recibi6 en perjuicio de otra formacién. Con motivo de la cancela
cion del proyecto de Armada de Barlovento, en 1609 le son cedidos alguno
galeones de fabrica cubat¥&aNo obstante, el abandono de la Armada seguira.
El interés por el estado de la formacién resurgira en 1617. Ese afio se formule
planes para su reorganizacion. El periodo coincide con un momento en el que
Armada de la Carrera gozé de amplia estabilidad. Ello dara pie a una serie c
trasvases de navios de una formacion hacia la otra, iniciandose una larga y |
poco accidentada relaciét.En la cuarta década, el empleo de navios de la
Armada del Mar Océano en la de la Carrera se inten&ifiéstas cesiones
terminaran por hacer de la Armada del Mar Océano una formacion dedicada a
escolta de navios de la Carrera en la Ultima etapa del viaje y proveedora ¢
navios, sobre todo, después del desastre de las Dunas éf’ 1&3esiones,
ademas, debido a los atrasos incurridos por la averia en el pago de los sueld
de los navios prestados, crearon fricciones entre el Consejo de Guerra y el
Indias168

b. La Armada de Barlovento

A fines de 1601, finalmente salia de Espafia una Armada destinada a patrull
permanentemente las costas indidf#sl mando de la formacion estaba a cargo
del general Marcos de Aramburu. Su misién consistia en proteger Araya y €
Caribe en general?aunque pronto se le veria transportando una remesa de plat

164 E. Schéfer (1947) Il, pp. 400-401.

165 En 1624, seis galeones que iban con la Armada de la Carrera a cargo de Larraspuru er
de la Armada del Mar Océano. H. Chaunu y P. Chaunu (1956) V, p. 93. En 1629 ira el grueso d
la Armada bajo el mando de Fabrique de Toledo.

166 En 1537, el duque de Villahermosa afirmaba que a “[...] los Galeones para traer plata e:
preciso que sean fabricados en Espafia o en las Indias y el sacar para esto los de la Armada del |
Océano, tiene graves inconvenientes y costa, por que como desde sus principios no se hacen
aquel fin entregandolos a los ministros de la Contratacion los mudan totalmente y gastando en est
aderezos mas de lo que import6 la fabrica principal, y con ello vienen quedar para pocos viajes (
plata y de muy poco provecho para de armada [...]". Acuerdo celebrado por la Junta especi
convocada por el rey, 1-1X-1537. C.M.F.N., XXIV, 581.

167 Este tema es ampliamente tratado por F. Serrano Mangas (1989), pp. 48 y ss.

168 Sin embargo, la colaboracion entre una y otra Armada era necesaria. Asi, por ejemplo, e
1628 observamos a la Junta de Armadas planeando el viaje de la Armada de la Carrera del a
siguiente. C. R. Phillips (1986), p. 107. La colaboracion se hara mas estrecha en afios posterior
F. Serrano Mangas (1989), p. 154.

169 La Armada debia haber salido antes, pero se interpuso el despacho de la Armada de
Carrera. Consulta de la Junta de Hacienda, 17-XII1-1601. A. Heredia Herrera (1983).

170 H. Chaunuy P. Chaunu (1955) IV, pp. 124-126.
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de Tierra Firme hacia La Habana. Aquel viaje no seria un acontecimiento aislad
en la historia de la Armada; presagiaba una estrecha relacién con el movimien
regular de la Carrera.

Después de las experiencias de principios de siglo, la Armada de Barlovent
nuevamente se convertira en un proyecto que contara con general simpatia, pe
sin ningln apoyo material. Serd en 1641 cuando la formacién pueda volver
hacerse a la mar. Ese mismo afio, después de haber realizado una breve labo
patrullaje por la costa del golfo de México, se vera obligada a ir a La Habana pat
escoltar a la flota de Nueva Espafa. En 1643, la escolta se prolongaria hasta
llegada a Espafia. Entre estas fechas y el fin de siglo, la Armada de Barloven
combinara sus funciones de patrullaje por el Caribe con las de escolta auxiliar
navios de la Carref@:

G. El patache y los navios de aviso

Un elemento comun en las flotas y Armada de Indias era el patache. S
trataba de una embarcacion de pequefio porte que acompafiaba a las formacio
desempefiando funciones de vigilancia en las zonas por donde se habria
navegar; adelantdndose para avisar en el puerto la proxima égadanple-
mente, para la transmisién de mensajes entre las distintas naves que integrat
el convoy!’® En ocasiones, los pataches también eran utilizados para recoge
mercancias de poco volumen o pliegos en puertos cercanos a la ruta. El caso
patache que se desprendia de la flota de Tierra Firme para ir a la isla Margari
constituye el ejemplo tipico de ello. La presencia de estas naves en compafiia
las formaciones que navegaban por el Atlantico es apreciable desde la época «
descubrimientd’4

El tamafio y caracteristicas de los pataches empleados en la navegacit
indiana presenta diversas variaciones a lo largo del periodo que nos ocupa. [

171 La historia de la Armada ha sido tratada por Bibiano Torres. B. Torres (1981).

172 Orden a Francisco de Lujan general de la flota de la Nueva Espafia y a los generales q
en adelante fueren, al llegar a Ocoa envien el patache a la Nueva Espafia avisando su proxi
llegada, 14-111-1580. C.D.l.U., 14, 287.

173 El caso de los pataches y otras embarcaciones menores empleadas como auxiliares er
Carrera también se ajusta a lo dicho al inicio del capitulo cuarto. Es decir, los criterios pare
determinar las caracteristicas y la denominacién de cada embarcacién eran materia de discusi
inclusive en la época que nos ocupa. Algunas de las denominaciones expuestas en el prese
apartado corresponden a un tipo especifico de embarcacion en una época determinada. Por €
cuando nos apartemos del genérico “patache” procuraremos mencionar el documento en el cL
se menciona y su fecha a fin de facilitar su correcta identificacion.

174 En 1504, con motivo del regreso de Coldn tras su cuarto viaje, se aprestan en Sant
Domingo tres naos y un patache. C.M.F.N., XIlI, 189.
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esta manera, es posible sostener que bajo esta denominacién fueron reconocit
embarcaciones de menor tamafio que las carabelas hasta mediados del siglo X
e incluso algun tipo de navios con caracteristicas espeéifidas.hecho el
nombre de la embarcacion que hacia las funciones que mas adelante ser
atribuidas al patache era el de nabitsca ruidd’¢ Con posterioridad, se
reputaron como pataches embarcaciones que llegaron a superar las ciento c
cuenta toneladas. Incluso hubo algunas que llegaron a las trescientas. Aung
ello no fue dbice para que dejaran de emplearse navios de pequefio ¥6nelaje.
Las variaciones en el tamafio estaran sujetas a las necesidades existentes,
como las facilidades para obtener los navios adecuados. La tendencia a partir
principios del siglo XVII sera que los pataches sean superiores a las sesen
toneladas.

Por lo que respecta a la presencia del patache en las flotas y armadas
Indias, es necesario aclarar que ésta no coincide con el establecimiento d
sistema de viajes anuales implantado en 1561. A pesar de que, desde mediac
de siglo, estuvo manejandose la idea de que las flotas debian ser acompafia
por dos naos de armada y un patache, y de que en algunas ocasiones el plan
miento fue llevado a la practica, sera necesario esperar hasta el Gltimo terci
de siglo para que el patache se convierta en un elemento caracteristico de |

175 Enuna carta dirigida al rey, Diego Caballero sostenia que la defensa de La Espafiola pod
hacerse con dos carabelas y un patache (Carta al rey por Diego Caballero, 15-111-1549. C.M.F.N
XXV, 213v.). En el capitulo sexto de la instruccion dadal®n2 a Juan de Alcega, capitan
general de la flota de Nueva Espafia, se le ordena que a los veinte dias de su llegada al puertc
San Juan de Ulda despache “una carabela o patache” de aviso (Encinas, IV, p. 100). De I
referidas menciones puede desprenderse que el patache era un navio con caracteristicas especi
que lo dotaban de una identidad independiente y que era mas pequefio que la carabela. En
primera, se considera al patache una embarcacion auxiliar de las carabelas. En la segunda, se h:
del patache como embarcacién idénea para salir con un aviso distinguiéndosele de la carabela.
capitulo 23 de la Instruccion de 1573 habla de la presencia de un navio ligero en la flota para
desempefio de diversas funciones auxiliares, pero no dice que se trate de un patache. A pesar de
diferencias existentes entre el barco denominado patache y otras embarcaciones utilizadas er
Carrera, el apelativpatachefue de uso generalizado en la Carrera para referirse a la nave que
cumplia con las funciones que hemos descrito con anterioridad. A lo largo del presente traba;
utilizaremos la palabra “patache” en su segunda acepcion.

176 Capitulo 35, Instruccién de 1573.

177 Haring explica que, durante el periodo de que se trata, el apelativo patache fue aplicado
filibotes, pingues, polacras, tartanas, balandras, pinazas y barcos. C. H. Haring (1939), p. 329. E
1591, llega a Sanlucar phtacheque habia ido en la conserva de la flota de Nueva Espafia cuyo
porte era de cincuenta pipas de carga (dos pipas equivalen a una tonelada). Declaracién de Gas
Nufiez, 27-11-1591. C.M.F.N., XXIIl, 440. Serrano Mangas, por su parte, proporciona noticias
sobre el uso como pataches de embarcaciones de tonelajes superiores a las trescientas tonelad:
el siglo XVII. F. Serrano Mangas (1989), p. 63.
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flotas1’8En 1572 la averia autoriza a Diego Flores de Valdés, general de la flot:
de Tierra Firme, a incluir un patache, ademas de la capitana y almiranta, corr
embarcacién de armada integrante de la escolta de lad"flgdapartir de
entonces, su presencia sera regular.

En el caso de las Armadas, el patache era un elemento comun. Por lo gener
estas formaciones utilizaban un niamero de pataches que se ajustaba al tamse
de la formacion y a sus necesidades. En 1577, la Armada de la Carrera conta
entre sus unidades con un solo patache. Mas adelante, se observan tres. !
funciones se encontraban cuidadosamente reglamentadas. Asi, dos debian na
gar cerca de la capitana y uno, junto a la almiranta. Uno de los pataches qt
acompafaba a la capitana podia ser enviado a la isla Margarita por las perlas,
tanto que los otros dos serian utilizados para transmitir informacion dentro de
convoy, sobre todo el que iba junto a la almiraffta.

Junto a los pataches de las flotas 0 armada, existieron otras naves de similal
caracteristicas a las que les era permitida la navegacion en el trafico #&Hiano.
Se trata de los navios de aviso. Estos constituian el principal medio de transir
sion de informacion a través del océano. Principalmente de aquellas noticias cuy
interés tenia una especial relevancia. El caracter de su funcién les permitio ser de
pocas embarcaciones que legalmente navegaban de forma aislada por éFdcéanc

Dadas las similitudes existentes entre los pataches y los navios de aviso, m
pronto empiezan a utilizarse unos para cumplir con las funciones de los otros. C
esta manera, los pataches de las flotas, a la llegada al puerto de registro,
aprestaban para salir con brevedad hacia la peninsula, llevando consigo notici
sobre el viaje de su formacion y los precios de la tierra, asi como despachc
urgentes de las autoridades locales y el geHéiRbr esta razon, el patache y el
navio de aviso seran tratados en forma muy semejante e incluso confundidos. A
sucede en 1628, cuando el Consejo de Indias ordena la fabricacién de do
embarcaciones cuyo porte estuviera entre las cincuenta y las sesenta tonelad
Siete serian empleados como avisos y cinco, como pataches. Con motivo de €

178 La idea de incluir un patache en la flota fue dada por el prior y los consules en 1553. A
raiz de esa propuesta, Cosme Rodriguez Farfan llevé un patache en su formacion. R. C. a prio
consules, 9-X-1553, Indif., 1,965, 12, 17v.-19.

179 C.D.LU., 14, 267.

180 R. C. de 22-1I-1613. Recop. L.P., 3, XXIll, p. 6. Recop., 9, XXXVI, p. 6.

181 Desde 1522, se encontraba prohibido el paso de navios cuyo porte fuera inferior a lo
setenta toneles. Ver capitulo cuarto.

182 Un buen estudio de los navios de aviso y su papel en los tratos comerciales se contiene
E. Lorenzo Sanz (1986) I, pp. 309 y ss. Los navios de los asientos para el comercio de esclavi
gozaban de una libertad semejante, ajustada a lo previsto en sus asientos respectivos.

183 Ver capitulo 35, Instruccion de 1573.
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orden, la Casa emite un informe recomendando que el porte de los pataches fue
de ochenta toneladé.

Un problema que atafie a ambos es la presencia de carga en sus bodegas
patache, al ser embarcacién de armada, por lo regular tenia prohibido el porte
cualquier tipo de mercancia. El navio de aviso también tenia prohibido e
transporte de mercancias. No obstante, a mediados de la década de 1570, par
que esto ultimo no se observdBeEn 1578 se emite una nueva orden prohibien-
do dicha practic#gs

A pesar de las reiteradas prohibiciones, la presencia de mercancias y metal
preciosos en pataches y navios de aviso era un fenémeno comun a fines del si
XVI. Las Ordenanzas sobre Arribadas de 1591 recriminan a los generales es
situacion, quejandose de que ello no sélo perjudicaba al comercio y a la Hacienc
Real, sino también a la eficacia de la funcién que estas naves tenian encomen
da. Para evitar semejante abuso, se determina que los navios de aviso despac
dos por los generales debian tener un porte inferior a las veinticincéspishs.
efecto, se establece que a partir de entonces cada formacién debia llevar en
tres y cuatro naves de esas caracteristiéas.

Las medidas adoptadas para evitar la presencia de carga parecen no haber ¢
respetadas ni siquiera por los funcionarios de la Casa. Un informe de los juec
oficiales menciona que las permisiones de carga en los navios se habian cont
dido en forma casi ininterrumpida entre 1590 y 1610. La reaccién del Consejc
ante el informe fue emitir una resolucién por la que prohiben el otorgamiento de
permisiones sin la autorizacion de ese organigfel porte exigido por las

184 J. Veitia (1671) Il, XXI, p. 3

185 La prohibicidon aparece en el capitulo sexto de la Instruccién dada a Juan de Alcega e
1572 y en el 35 de la Instruccion de 1573 (Encinas, 1V, pp. 100-101 y 108). Los indicios de st
inobservancia se desprenden de una cédula dirigida a los oficiales reales de la Nueva Espafia |
la que se les pide que visiten los navios de aviso que salieran, revisando que las mercancias
llevaban estuvieran registradas (29-1V-1577, Encinas, 1V, p. 87).

186 R. C. a oficiales reales de puertos de Indias, 21-X-1578. Encinas, 1V, p. 88.

187 Veitia Linaje opinaba que las embarcaciones “los de tan corto buque no eran capaces c
engolfarse para tan dilatado viaje”. Sostenia que el viaje de vuelta, por sus caracteristicas, reque
del uso de navios de “mas alto bordo”. J. Veitia (1671) II, XXI, p. 3.

188 Capitulo 3, Ordenanzas de arribadas, 17-1-1591. Encinas, IV, pp. 160-176. Conviene
destacar que, del contenido del capitulo que se cita, se entiende que los navios de aviso ¢
acompafaban a la flota en el viaje de ida iban desempefiando las funciones cometidas al patac
Tal extremo es confirmado con la declaracion de Gregorio NUfiez, maestre de un navio de avis
proveniente de la Nueva Espafia. En ésta, Nufiez afirma que su nao habia servido como patache
la flota del cargo del general Antonio Navarro. Declaraciéon tomada el 27-11-1591. C.M.F.N.,
XXIll, 440.

189 J. Veitia (1671) Il, XXI, p. 5. Normalmente se concedian entre veinte y treinta toneladas
de permisién.
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Ordenanzas tampoco fue observado, tal y como hemos referido lineas arriba. |
Instruccion de 1674 recoge el régimen existente a lo largo de casi todo el sigl
XVII. Disponia que la flota de Nueva Espafa llevara dos navios de sesent
toneladas de porte; uno iria como patache y el otro, de aviso. Este ultimo pod
llevar algunas mercancias de permision. En cuanto al aviso de Tierra Firme, ¢
dispone que éste sblo debia ser enviado en caso de que hubiese ocurrido alg
imprevisto!®°

De acuerdo con la Instruccién de 1573, los generales debian despachar
navio ligero que fuera drisca ruidaa los veinte dias de su arribo a Tierra Firme
(Nombre de Dios) o a los treinta de su llegada a San Juan de Ulda. A bordo ¢
dicha embarcacion no podian ir mas de diez hombres de los que habian ido
sueldo en ella. El viaje seria pagado por la a¥&rin vista de la velocidad con
gue debian ser despachados estos avisos, resultaba muy dificil que dentro de
correspondencia que llevaban pudieran incluirse noticias claras sobre la evolt
cion de los tratos comerciales. Por ello, los comerciantes solicitan permiso par
despachar otro aviso mas tarde. En 1574, se autoriza a los mercaderes de
flota de Nueva Espafia a enviar un aviso con posterioridad al de la8%eria.
Mas adelante se pensé que la salida de avisos rumbo a la metrépoli podia ¢
mensuak?s

Las Ordenanzas de 1597 prevén nuevas funciones para los navios ligeros
las flotas. Destaca la orden de enviar un aviso a Canarias antes de la parti
de la flota para apercibir a las embarcaciones de aquel archipiélago que deseal
incorporarse al convoy de su proximo p&#sdcsta costumbre desaparecera en

190 Capitulo 30, Instruccion de 1674. Veitia Linaje menciona que las permisiones se otorga-
ban principalmente por dos motivos: a) El costo del viaje se reducia con el pago del flete, y b) L
presencia de carga registrada en la embarcacion ocupaba el espacio que los tripulantes destina
al contrabando. J. Veitia (1671) 1, XXI, p. 5.

191 Capitulo 35, Instruccion de 1573. Otra mencion del navio que fuere por busca ruido
aparece en el capitulo 23 relativo al aviso de paso de la flota por Canarias. Hacia 1674, subsis
la orden al general de la flota de Nueva Espafia de enviar aviso a los treinta dias de su llegac
Capitulo 30, Instruccion de 1674. La disposicion ademas equipara a los bajeles que seric
empleados como de aviso con el patache “[...] dos barcos, otorgados de hasta setenta tonelada
poco mas, con permision de frutos que se acostumbra, el uno ha de correr al cuidado del genelr
y servira de patache a ida, y venida, y el otro al de nuestros Presidente y jueces, y oficiales
Sevilla, para que vuelva de aviso [...]".

192 R. C. al virrey de Nueva Espafia, 7-V-1574. Encinas, 1V, p. 88. Lorenzo Sanz dice que
este aviso arraigo en la Carrera. Por lo que a partir de entonces uno y otro se conocieron cor
primer y segundo avisos, respectivamente. E. Lorenzo Sanz (1986) Il, p. 311.

193 Capitulo 3, Ordenanzas de 1591.

194 Capitulo 18, Instruccion de 1597.
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la siguiente centuria al permitirseles navegar de forma independiente hacia I
Indias1®®

La correspondencia que seria enviada se entregaba al maestre o responsable
embarcacion junto con un registro en el que los documentos aparecian debid
mente inventariados. Este debia ser entregado al presidente y jueces oficiales
Sevilla. Asimismo, recibia una instruccioén sobre lo que debia hacer durante s
viaje. Un capitulo importante de este documento era el que les obligaba a arroj
al mar la correspondencia en caso de que la toma de la nave por el enemigo fue
inminente. En todo caso, los avisos se enviaban cifrados y por duplicado. E
cbdigo empleado para cifrar los mensajes era proporcionado por los juece
oficiales de la Casa. En cuanto al duplicado del aviso, éste era llevado a L
Habana, en donde el gobernador tenia la obligacién de despacharlo en la prime
embarcacién que saliera hacia la peninsula. Por ello, desde temprana épo
estaba ordenado que todos los navios de aviso pasaran a ese puerto para rect
los avisos que ahi pudiera haber y dejar sus dupliéédie obstante, en
ocasiones algun general podia estimar que la escala en aquel puerto era inop
tuna, ordenando al maestre del navio de aviso que hiciera su viaje directamer
a Sanlucar. Asi sucede con el patache de aviso enviado por el general Anton
Navarro desde la Nueva Espafia en 1:890.

Al mando de los navios de aviso y de los pataches solia ponerse a sus maest
o pilotos. En algun tiempo se intentd nombrar capitanes para que sirvieral
en ellos, pero, dado el costo de la medida, se dispuso que su gobierno siguie
bajo el cargo del maestre o el pild®® El uso de embarcaciones de mayor
tonelaje en el siglo XVII terminara por hacer necesaria la inclusién de un
capitant®®

Al igual que cualquier otra embarcacion que pretendia navegar en I

Carrera, estaba establecido que los navios de aviso debian ser visitados antes
su partida por el personal de la Casa de Contratacién o por los oficiales reales ¢
puerto de salide®

195 J. Veitia (1671) II, I, p. 20.

196 Capitulo 35, Instruccion de 1573. Capitulos 46, 47 y 48, Instruccion de 1597.

197 Declaracion de Gregorio NUfiez maestre, 27-11-1591. C.M.F.N., XXIIl, 440. El patache
tenia cincuenta pipas de porte y llevaba diez personas.

198 Orden del rey disponiendo que no se dé salario a los cabos y capitanes de barcos que v
de aviso a las Indias, sino que los lleven a su cargo los pilotos y maestres con quienes se concie
el vigje. 1591. Pat. 260, 1, p. 20.

199 En el capitulo 30 de la Instruccion de 1674 se menciona el cargo de capitan de navio d
aviso.

200 Recop. L.P., 3, XXIV, p. 13. 13-11-1607. Recop., 9, XXXVII, p. 13.
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A raiz de los abusos cometidos en el despacho de navios de aviso, sobrec
gandolos y enviando en su lugar naos de mucho porte repletas de mercancias
decide suprimir lo dispuesto por las Ordenanzas de 1591, declardndose que st
podian ser utilizados para los casos en que esto resultara convi8hisitais-
mo, se pide a los jueces oficiales que se cercioren de que los barcos de aviso
pasaran de las treinta y cinco pipas de porte y fueeagosy otorgados©?

Dentro del mes siguiente a la llegada a Sevilla de las flotas y Armada, €
presidente y jueces oficiales debian despachar por cuenta de la averia un avis
los puertos indianos dando cuenta de la llegada. Se enviaba uno a Tierra Firr
y otro a Nueva Espafia. Entre la correspondencia que debian llevar se incluic
los despachos del Consejo de Indias. Pero si por alguna circunstancia éstos
hubieran llegado a Sevilla pasado un mes del arribo de la formacion, el avis
debia ser despachado sin ellos. En su momento y con el consentimiento d
Consejo, se despacharia otro navio con dicha documeri&diam.lo general,
se enviaban dos avisos al afio a cada virreinato.

Con motivo de la firma de un asiento de la averia en 1618, los comerciante
sevillanos se comprometen al envio de dos avisos anuales a Tierra Firme
otros tantos a Nueva EspafialLa referida clausula seguira siendo suscrita en
asientos posteriores sin grandes cambios. Pero al cesar la suscripcion de éstos
responsabilidad de su apresto, al igual que el de las demas formaciones de la Carr:
correspondera a los jueces oficiales. Hacia 1676, el Consulado y la Corona )
habian suscrito un nuevo asiento, a efecto de que aquél se encargara del despe
de los avisos. Dos afios mas tarde, con motivo de la renovacion del anteric
acuerdo, las partes deciden aumentar el tonelaje de los navios de ochenta a cie
diez toneladas y autorizan la carga de frutos de la tierra ef&llos.

A falta de asiento, o cuando era necesario despachar avisos adicionales, |
generales debian ofrecer a los particulares la posibilidad de hacer el viaje. Est
solian aceptar el encargo sin ningan reparo siempre que se les permitiera llev
carga. Los generales so6lo debian evitar que se emplearan navios cuyo porte fu
superior a las cien tonelads.

201 Recordemos que ordenan el envio de un aviso mensual.

202 Despacho Navios de Aviso, Contrat., 5,092, 2, 138v. La cédula remite expresamente a |
instruccién a generales de 1597, la cual dispone en su capitulo 18 que “[...] en cada flota vaye
por lo menos tres o cuatro barcos luengos y otorgados que no pasen de veinticinco pipas de ca
cada uno para que estos sirvan de busca ruido, y vuelvan a Espafia con aviso [...]".

203 Recop. L.P., 3, XXIV, p. 1. 27-VIII-1616. Recop., 9, XXXVII, p. 1.

204 Capitulo 7, Asiento de 1618. Publicado por G. Céspedes del Castillo (1945), pp. 156 y ss

205 La suscripcion del asiento de 1678 es mencionada por Lutgardo Garcia Fuentes. L. Garc
Fuentes (1980), p. 167.

206 R. C. a generales de 22-11-1649 citada por J. Veitia (1671) Il, XXI, p. 8.
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Un aviso se consideraba rapido si hacia el viaje en cincuenta dias. U
promedio aproximado estaria cerca de los setenta y cinco dias. Aunque el calct
no deja de ser arbitrario, porque el desarrollo del viaje dependia de condicione
tales como el tamafio y caracteristicas de la nao, la presencia de enemigos,
condiciones climatolégicas, la carga o la destreza del piloto. En ocasiones, lo
viajes podian llegar a superar los ciento diez dias de dufécion.

Il. LOS OBSTACULOS

El 8 de julio de 1563, Pedro de las Roelas, capitan general de una de las flot
de ese afio, salia de Ocoa con parte de su formaciéon rumbo a la Nueva Espa
Hasta el dia 15 navegd con buen tiempo; después encontraron calma durante
dias. Los pilotos sabian que, debido a la calma, la corriente los estaba arra
trando, y pensaban que se dirigian hacia las islas Caimanes. La situacién rep!
sentaba gran peligro para las naves debido a los bajos existentes en los alrededc
de aquel archipiélago. Pero tal extremo no podia ser confirmado. La posicién d
la formacion no era clara debido a que los pilotos no podian medir la altura en |
gue se encontraban por estar nublado. En la madrugada del 18 de julio, mientr
seguian intentando tomar la altura, dieron con los arrecifes llamados los jardine:
Como consecuencia de ese accidente se pierden la capitana, tres naves y
patache. Las pérdidas no fueron mayores, porque la capitana dispard un tiro c
el que aviso al resto de las embarcaciones del peligro que corrian. La formacic
finalmente llega a San Juan de Ulla el ultimo dia de pd4.io.

Lo sucedido a la formacion de Pedro de las Roelas parece que no es mas ¢
una fatal combinacion de circunstancias. Sin embargo, todas ellas y muchas otr
mas eran factores que determinaban gran parte de lo que acontecia en el viaje
pesar de calcularse las travesias en las épocas mas propicias —extremo que
siempre se cumplia— las condiciones de la navegacion presentaban divers
variables cuyos efectos podian llegar a ser devastadores. El tiempo, la corrien
y los arrecifes eran obstaculos naturales que dia a dia debian enfrentar y ven
los navegantes indianos. Pero ademas de éstos, existia un obstaculo adicio
cuya presencia obligd a los navegantes indianos no so6lo abastecer y pertrect
bien sus naves, sino también a armarlas. Las agresiones al comercio seran «
barrera suplementaria que los navegantes de la Carrera deberan superar p
completar su travesia.

207 E. Lorenzo Sanz (1986) Il, pp. 315-316.
208 Carta al rey de 15-1X-1563. C.M.F.N., XXI, 507v.
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A. Los obstaculos naturales

Las peripecias del viaje se inician poco después de la salida del puerto c
Muelas en Sevilla, en el cauce del Guadalquivir. En tanto no se superara el pare
de Las Horcadas, las naos debian ir con suma precacion.

Las restricciones existentes obligaron a muchos navegantes a cargar sus n:
en Sevilla. Sin embargo, el continuo aumento del porte empieza a exigir cada ve
mas excepciones. De las licencias para cargar naos fuera del puerto de las Mue
expedidas a titulo de excepcién se pasa a las cédulas por las que se pide a
jueces oficiales que determinaran de manera general qué naos debian car
pasados los bajé¥?

A mediados del siglo XVI, el costo del despacho de una nao grande, desd
los preparativos hasta la salida, podia inflarse drasticamente debido a Iz
dificultades del rio. Pedro Menéndez de Avilés informaba en una carta al rey d
gue el precio del flete de mercancias por el Guadalquivir desde Sevilla hast
Sanllcar se habia disparado hasta alcanzar el costo de un flete de un pue
andaluz a alguno cantabri#d.Los cargadores se veian obligados a pagar esos
precios debido a que sus mercancias tenian que pasar por la Casa de la Con
tacion antes de cargarse, y como esta Ultima operacion no podia hacerse
Sevilla, era necesario llevarlas rio abajo en alguna otra embarcacion.

Estando en el puerto de Bonanza, los navios se encontraban a salvo
cualquier peligro, esperando pacientemente el momento oportuno para avent
rarse a cruzar la barra y salir al mar. En una carta al rey, Alonso Pején relata gL
estando su hao abasteciéndose en Bonanza, hubo buenas condiciones para cr!
la barra, por lo que tomé la decision de aventurarse a atravesarla y terminar
cargar afuerd'?2 La aparicion de buenas condiciones para el cruce de la barra nc
era un fendbmeno comun. Por ello, cuando éstas se daban, los mandos soli
suspender cualquier actividad y dedicar todos sus esfuerzos a esa operacion.

Remontar la barra requeria de marea y viento favorables, asi como d
suficiente agua en elf& Cuando faltaban alguna de estas condiciones, las

209 En el apartado relativo a las derrotas se mencionan algunos de los bajos ubicados en €
parte del cauce.

210 R. C. ajueces oficiales, 17-XI-1553, Indif., 1965, 12, 54v. Otra para que permitan a las
naos que asi lo requieran cargar pasados los bajos. R. C. a jueces oficiales, 22-VIII-1556, Indif
13, 190-190v.

211 Memorial de Pedro Menéndez, s. f. C.M.F.N., XXI, 348.

212 Carta de 19-VII-1553. C.M.F.N., XXI, 174.

213 Opinion del general Pablo Fernandez de Contreras citada por F. Serrano Mangas (199:
p. 36.
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probabilidades de éxito se reducian hasta llegar a ser practicamente imposibl
En muchas ocasiones, la falta de viento se sustituia mediante el empleo de barc
de remos que remolcaban a las naos. De hecho, cada vez que un continge
importante se preparaba para el cruce, se procuraba tener barcos de ren
prevenidos para rescatar a las naves que corrieran g&igroel caso de la falta

de marea o agua, el inico remedio era el alijo de carga. Reunidas las condicion
necesarias, el mando de la nave era cedido a un piloto especializado en
maniobra de la barra. No obstante, su presencia no garantizaba la entrada o sal
exitosa. Muchas naves se perdieron bajo el mando de estos artifices.

Los desastres en la salida o entrada de la barra se suceden con pasm
continuidad ante la impotente mirada de los armadores y la aparente pasivide
de mercaderes y administrac®®hlLa normatividad expedida en materia de
construccién no represent6 en ningln momento una solucion al problema plar
teado por la barra. De su falta de aplicacion se deduce la complicidad de todc
los protagonistas de la Carrera por igual. Un claro ejemplo de tal extremo s
observa en el fracaso de la aplicacion de la orden de 1628. Esta prohibia
empleo de navios de mas de quinientas cincuenta toneladas en la navegaci
indiana, a fin de que todos pudieran pasar la barra de Sa#ficar.

Cuando los desastres en la barra no se presentaban en forma de naufragios
podian dar en forma de retrasos. Serrano Mangas menciona que Tomas
Larraspuru debe esperar ciento cuatro dias para poder cruzar R’beosdns
estos factores terminardn por hacer ver a los hombres de la Carrera que €
necesario permitir el uso de las instalaciones portuarias gaditanas en much
casos. Bajo esa idea, se sitla la orden de 1641, por la que se dispone que
Armada de Indias podia fondear en Cédiz. Pese a ello, esta permisién sera m
cuestionada, tal y como hemos visto con anteriofitfad.

El alijo de mercancias también era un recurso utilizado a la llegada de la
flotas. Una cédula de 1573 ordenaba que los navios que no pudieran subir ha:
Sevilla debian descargar el oro y plata para que otros barcos lo sélieran.

214 Pedro de las Roelas emplea una galera para remolcar embarcaciones en el cruce de la ba
Pese a ello, a mitad de la maniobra de salida de su nao, el viento faltd, quedando ésta en un bz
Para rescatarla fue necesario alijar todavia mas carga y artilleria. La nao eventualmente fu
rescatada, pero no pudo cruzar ese dia. Carta al rey, 24-111-1563. C.M.F.N., XXI, 466.

215 Un recuento de algunos accidentes ocurridos en la barra en la primera mitad del siglo XVII
aparece en F. Serrano Mangas (1992), pp. 35-36.

216 Ver capitulo cuarto.

217 F. Serrano Mangas (1992), p. 36.

218 Ver apartado “los puertos” en este capitulo.

219 R. C. de 2-1X-1573. Recop. L.P., 3, XXII, p. 16. Recop., 9, XXXIV, p. 30. La Instruccion
de 1573 también considera dicha posibilidad.
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Una vez superada la barra, las formaciones indianas debian esperar las con
ciones meteoroldgicas propicias para navegar. En muchas ocasiones, los vient
adversos, las calmas o las tormentas les obligaron a tomar puerto nuevamen
En esos casos, rara vez cruzaban la barra, y por lo regular se dirigian a Cadiz
algun otro fondeadero de mas facil acceso. Pedro de las Roelas relata como
hizo a la vela en los Ultimos dias de marzo y tras estar varios dias navegandc
la deriva a causa de la violencia del viento, convoca a los pilotos de su formacié
a una junta en la que deciden tomar puerto en Cadiz. A su llegada, encuentra g
le faltaban cinco navios. Dos entran a la bahia, un dia después. Al segundo ¢
regresaron otros dos. La nao que faltaba arrib6 en Gibraltar. La flota deber
esperar hasta el primero de mayo, fecha en que por fin se vuelven a hacer a
velaz20

La violencia de las tempestades, los huracanes o los vendavales causak
dafios a los navios, incluso cuando éstos se encontraban al abrigo de un puel
Los relatos sobre los desastres causados por los elementos circulan en boca
todos los navegantes. Alonso de Pejon, en una carta al rey, menciona que en L
embarcacion procedente de La Habana habia llegado un maestre que venia
Nueva Espafa, que le informé sobre los desastres causados por un huracan e
puerto de San Juan de UR4&EN cuanto a Cadiz, su vulnerabilidad al viento fue
el argumento mas utilizado para descalificarlo como puerto propicio para e
tréfico con Indias.

Durante una tormenta en alta mar, uno de los mayores peligros que corrian |
naos de las flotas era el de chocar entre ellas. Por tal motivo, debian separal
tan pronto como les fuera posible. En medio del temporal poco podian hacer Ic
tripulantes de una embarcacion. Por lo general, se limitaban a asegurar todo
equipo de a bordo y guardar la artilleria en la bodega. Las velas eran emplead
mientras fueran consideradas de utilidad. Cuando la violencia del viento er
demasiada, se estimaba que era mejor amainarlas y dejar que la nave fue
llevada por la tormenta. Entonces se decia que la naveadbaal través
Unicamente se procuraba contrarrestar los movimientos mediante el uso d
timoén.

En momentos de peligro, los maestres de las naos solian tomar decision
rigidas para asegurar lo mejor posible su vida y su embarcaciéon. El gener:

220 Cartas de Pedro de las Roelas al rey firmadas entre marzo y mayo. C.M.F.N., XXI,
467-471v. Conviene resaltar que la flota de Las Roelas se habia hecho a la vela en la épo
dispuesta por las Ordenanzas de 1561, lo cual indica que inclusive cuando los tiempos establecic
se respetaban, el éxito del viaje no estaba asegurado.

221 Carta al rey, 1-V-1553. C.M.F.N., XXI, 176v.-178. De quince navios que se hallaban
fondeados, se perdieron doce y los tres restantes quedaron muy dafiados.
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Sancho Pardo relata como durante una tormenta, estando su nao en muy ma
condiciones, encuentra a una embarcacion de su flota. El general ordena
maestre que no le abandone so pena de muerte. Aquél le indica que no
haria. Sin embargo, tan pronto como llegé la noche, el maestre hizo desap
recer su naé??

En contraposicion a las tormentas se encontraban las calmas. Su aparer
caracter inofensivo ocultaba un peligro quiza tan grave como el de las tormenta
Se trataba del hecho de que, durante las calmas, los navios, por lo genel
desprovistos de remos, se encontraban a la deriva. Esta circunstancia no sc
repercutia en la duracion del viaje, sino que también podia darse el caso de g
los navios se desviaran de su ruta. En 1555, la flota proveniente de Nombre ¢
Dios estuvo a punto de desembocar en el canal de Béliatehido a la
calma. De haber sucedido esto, hubieran salido al océano sin estar preparad
para ellg??*

La navegacion en circunstancias consideradas normales también acarrea
ciertos riesgos debido a la falta de instrumentos que pudieran detallar co
precision la posicidén en la que se encontraba una nao durante el viaje; falta
pericia de los pilotos; omisiones en la carta de marear o alguna otra caus
fortuita. En ocasiones no se tenia una idea fija de por dénde se navegaba. P
evitar esa sensacion de inseguridad, era necesario mantener en todo mome
vigias en las naos para que fueran descubriendo las rocas o bajos visibles dura
la ruta. Muchos de estos obstaculos se hicieron célebres entre los navegan
debido a los desastres causados. Entre ellos destacan los alacranes, frente &
costas de Yucatén o el quitasuefios, frente a Nicaragua, entre otros.

B. Obstaculos humanos

Al margen de los problemas climéticos o geograficos, seran los ataques :
tréfico de la Carrera los que determinen la forma en que se crearia y operaria
sistema de flotas y armadas de Indias. Casi todos los esfuerzos por manten
el tréfico comercial deberan tener en cuenta la posibilidad de un encuentro con
enemigo. Los funcionarios encargados de los despachos ocuparan la mayor pa

222 Carta de Sancho Pardo a Luis Fajardo, 22-V-1595. C.M.F.N., XIlI, 357 y ss.

223 Elcanal de Bahama en si representaba otro de los peligros que los navegantes de la Carr
debieron afrontar. Se trataba de un estrecho pasaje ubicado entre la costa de la Florida y las is
Bahamas. Las dificultades en este paraje no sélo se limitaban a la estrechez del paso o a
existencia de bajos, sino que también existia el problema de los huracanes.

224 Carta de Alvaro Sanchez a los jueces oficiales, 18-VI-1555. C.M.F.N., XXI, 203v. Las
embarcaciones no llevaban suficientes bastimentos como para afrontar la travesia.
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de su tiempo aprestando formaciones militares y cerciorandose de que Ic
mercantes reunieran un minimo de condiciones de seguridad.

Los ataques al trafico indiano se presentan desde la época del descubrimien
aunque no se trata de ataques especificos a ese trafico —salvo quiza la pres
de Portugal— sino de meros encuentros furtivos de navegantes en busca
fortuna. A proposito del tema, Francisco Felipe Olesa Mufiido define la époc:
del reinado de Carlos I, como un periodo en el que

la costumbre maritima imperante evoca mas que un conflicto declarado entre dos Estados u
guerra constante entre particulares. Estos, amparados en cartas de marca u otros documer
semejantes que autorizaban a la victima de un ataque a tomar represalias en contra de alc
connatural del atacante, surcaban los mares en busca de presas en una serie de interming
agresione$2®

Nosotros nos adherimos a esta postura e incluso nos atreveriamos a da
validez en épocas anteriofés.

Pero sera precisamente en el reinado de Carlos | en el que el trafico comerci
indiano empiece a sufrir agresiones constantes. Agresiones que continuar:
durante todo el periodo que nos ocupa e incluso con posterioridad. Fundame
talmente se ha venido explicando que la causa de los atagues se encontre
estrechamente relacionada con los vaivenes de la politica exterior de la mone
guia de los Austrias. Tal extremo lo estimamos irrefutable. Aunque nos inclina:
mos a pensar que dicho planteamiento debe ser matizado en funcion de las fecl
gue se deseen considerar y del area geografica en donde se efectuaban
agresiones. Asi por ejemplo, resulta incuestionable que, a partir de mediados ¢
siglo XVII, las aguas de Las Antillas se hallaban infestadas de navegantes qt
actuandomotu propriomantenian en jaque a puertos y trafico comercial por
igual. Aunque también cabe decir que este tipo de actividad no represent6 nun
un serio peligro para el sistema de flotas de la Carrera. EI nUmero de integrant
de un convoy indiano, incluso en épocas de crisis, asi como su armamento, er
razones suficientes como para desalentar cualquier tentativa de ataque de L
escuadra poco armada y pertrechada. Lo cual nos lleva a otra afirmacion, ésta
aplicable a todo el periodo: el movimiento del sistema de flotas de la Carrer:

225 F. Olesa Mufiido (1968), p. 536. Al respecto, I. A. A. Thompson afirma que “Durante la
mayor parte del siglo XVI la guerra en el Atlantico no fue una contienda entre estados sino entr
subditos, no entre marinas sino entre corsarios y mercantes armados”. I. A. A.Thompson (1981
p. 226.

226 Ver F. Pérez Embid (1944) y A. Lewis (1985).
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de Indias se desarrollaba, en términos generales, con independencia de la vida
los puertos indianos y del comercio entre eltos.

Sin embargo, la situacion era muy distinta en las primeras cuatro décadas d
siglo XVI. Por este tiempo, los navegantes inmersos eguesea de particula-
res a la que se ha hecho alusiéon con anterioridad no contaban con el apoy
institucional de una monarquia para ampliar su poder ofensivo o defensivo. S
acaso, existia algun tipo de financiamiento encubierto, pero sobre todo tolerar
cia. Carlos | sera quien primero se decida a intervenir en una forma un poco mq
activa. Su decision es consecuencia de los incesantes asaltos a las naves llege
de Indias. Destaca el protagonizado por Florin en 1522, que toma una embarc
cion con el tesoro que Hernan Cortés remitia al emperador. Por otra parte, Ic
navegantes franceses obtienen suficientes éxitos en actividades como para ag
cibir a los incipientes comerciantes sevillanos sobre la necesidad de proteger s
bienes. La estrategia parece clara. Se procuraria tener una fuerza naval g
patrullara las zonas por donde solian recalar los navios llegados de Indias pe
combatir o disuadir a los depredadores. La Corona ya habia venido insistiend
sobre la necesidad de armar mejor las embarcaciones. Pero la idea no era nr
bien recibida debido al alto costo del armamento y a su estorbo y poca utilida
durante la mayor parte del viaje. En una travesia de semejante longitud import:
ba més ocupar el espacio de porte disponible en carga que en piezas de artille
Cuyo uso estaba sujeto a la dltima parte de la travesia y siempre que la suel
fuera adversa. Nos inclinamos a pensar que los navegantes consideraban c
valia la pena el riesgo. De hecho, esta actitud caracterizard a todos los come
ciantes y navegantes de la Carrera en los siglos que aqui se tratan cuan
actuaban como entidades particulares. La conducta sera distinta a nivel institt
cional, como lo demuestran organismos como el Consulado y la Universidad d
Mareantes. Pero esencialmente todos esperaban de la monarquia el reme:
definitivo.

La notoriedad de las acciones de los primeros navegantes franceses g
probaron fortuna con el trafico indiano desencadenard la actividad armadora e
los puertos de ese reino, destinada a hacer presas. Al mismo tiempo, la admin
traciéon de Francisco | comprendié que el ataque a ese trafico podia contribui

227 Endiciembre de 1549, la Audiencia de Santo Domingo escribia al rey informandole
de los graves dafios causados por los corsarios por esa zona y le solicitaba encarecidamentt
puesta en servicio de dos galeones y un patache para que vigilaran la zona. Al hacerl
proponen que la navegacion integanica fuera vigilada por dos Armadas, una en las Antillas y
otra en Andalucia. Carta al rey, 5-X11-1549. C.M.F.N., XXI, 70. La ineficacia de la Armada de
Indias en Indias, incluso en época del adelantado Menéndez de Avilés, o el fracaso en la puesta
servicio de la Armada de Barlovento son claras muestras de ello.
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a debilitar el poder de los Austrias. Nacian las bases de lo que seria la estratet
del acoso al trafico de la Carrera. Pronto la monarquia francesa pasara de
tolerancia al apoyo. En un futuro muy cercano, ingleses y holandeses utilizara
la misma estrategia para combatir a un enemigo a todas luces s#perior.

Solamente cabria aclarar que los efectos eran apenas perceptibles para la mor
quia en los primeros afos, pero a partir de la mitad del siglo empezaran a adqui
un cariz capital para los intereses de los Austtfddo obstante, no puede dejar

de mencionarse la decisién de enviar una Armada en 1537 para recoger

tesoro de la Corona y particulares, y las formaciones que le siguieron.

La aparicion de mayores medidas de proteccion de la navegacion interocear
ca, principalmente caracterizadas por el apresto de armadas destinadas a patru
el tramo de las Azores a la peninsula y el decidido apoyo de la administracio
francesa al acoso maritimo, terminaran por desplazar el escenario de la lucl
hacia el oeste. Los primeros ataques de que se tiene conocimiento en agL
americanas se remontan a la segunda mitad de la década de 1520. Es decir, ¢
inmediatamente después de la decision de formar periédicamente armadas
costa de averi&g?

De acuerdo con Paul E. Hoffman, el acoso al trafico indiano entre 1535y 157.
fue especialmente agudo en los periodos que comprenden de 1535 a 1538,
1541 a 1544 y de 1552 a 1559. Respecto de las areas en donde los ataque:
desarrollaban, el tramo Azores-peninsula registré mayor actividad, aunque e
Indias la situacion presentd un incremento constdhtel protagonismo de
todos estos ataques debe ser buscado fundamentalmente en corsarios france

A partir de la segunda mitad del siglo se inaugura la actividad de los inglese
en aguas indianas. La primera expedicion importante serd protagonizada pt

228 La superioridad espafiola es clara hasta principios del siglo XVII. Empieza a cuestionarse
a partir de entonces, pero aln seguira siendo respetada.

229 Lynch menciona que “el agotamiento de los filones europeos hizo que Carlos (l) depen-
diera cada vez mas de las Indias espafiolas”. En la primera mitad del siglo XVI, los ingreso
provenientes de Indias representaban un 20% del total de las entradas de la Hacienda Real. J. Lyl
(1993) I, pp. 74-77. En los momentos de mayor apuro, la Corona no dudé en mover todas sus piez
disponibles para asegurar la llegada de las formaciones indianas. Ejemplo de ello fue la presenc
de las galeras de la escuadra de Napoles en aguas del estrecho. F. Olesa Mufiido (1968), p. 50

230 Hasta ese entonces, ademas de las armadas que habian empezado a formarse, la activi
defensiva se resumia en el envio de navios de armada a recibir a un grupo de naos llegadas de In
en 1507 (mencionado por G. Céspedes del Castillo (1945), p. 22). Otro envio de navios en 15!
con advertencia a Portugal para que no acoja navios corsarios franceses. C. Fernandez Duro (19
I, p. 201. Apresto de carabelas hacia Cuba para asegurar la navegacion en aquellas aguas en 1
(C.D.lLU., 6, 3).

231 P. E. Hoffman (1970), pp. 7 y ss. Aunque reiteramos que el problema empez6 a preocup:z
mucho mas a partir de la mitad del siglo.
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John Hawkins en 1563. Su viaje sera pronto emulado. En 1572, Drake tom
Panama, hecho que, combinado con el éxito de Menéndez de Avilés frente a
franceses en La Florida en 1565, dara el protagonismo del acoso del tréafic
indiano a los ingleses.

El establecimiento de dos flotas anuales entre la peninsula e Indias, escoltad
por navios de armada, contribuye a dar seguridad al trafico, pero no crea |
sensacion de inexpugnabilidad deseada. Un memorial al rey escrito en el Cons
jo de Indias expresa claramente el punto de vista espafol. Mientras estab:
ultimandose los preparativos para la salida de la flota de Nueva Espafia
esperando la llegada de las formaciones de Tierra Firme y Nueva Espafia del a
anterior, llegan noticias a la Corte alertando sobre la presencia de corsaric
inglesesy franceses en la costa. Se teme por la suerte que puede correr cualqu
de las tres formaciones. Tras tratarlo ampliamente, los miembros del Consej
concluyen que las agresiones podian presentarse en tres formas: robos en
Canarias o Madera, posteriormente cazar a la flota de Nueva Espafia que este
a punto de salir; ir a las Azores a esperar a las flotas que debian estar por lleg
y a las naos portuguesas de la especieria que aparecieran; robar en Canarias |
después dividirse y unas dirigirse a las Indias y las mas fuertes colocars
cincuenta leguas mar adentro del cabo de San Vicente. Considerando las na
gue se tenian, proponen tres posibles acciones: despachar tres carabelol
ligeros desde Lagos o Lisboa. Uno iria a Canarias de aviso (ponderan |
conveniencia de que pase a Indias para apercibir aquellos puertos por el tem
general que podia suscitar). Los otros dos a las Azores, en donde aguardaria
las flotas que llegaban para avisarles que debian ir a la Tercera. La flota de Nue
Espafia saldria escoltada por los galeones del general Pedro Menéndez de Avil
manteniéndose con ella hasta cincuenta leguas adelante de la isla del Hierro. |
ese paraje se separarian de la flota llevando consigo a las naos capitana
almiranta de la flota. En su lugar designarian dos navios mercantes para qt
dirigieran a la formacion novohispana. Al efecto, se les proporcionarian arma;
adicionales y soldados. A continuacion, los galeones navegarian rumbo a Azore
para escoltar a las flotas hasta Sanllcar. La capitana y almiranta entrarian
puerto junto con las flotas. En su momento, serian ocupadas como navic
insignia de la flota de Tierra Firme que se pensaba despachar en agosto. L
galeones, por su parte, irian a Indias. En este plan también se contempla
posibilidad de reunir a la Armada de Portugal con los galeones o el envio d
galeras al cabo de San Vicente.

La segunda opcidn planteada por los consejeros preveia reunir en las Azor
a los galeones y a la Armada de Portugal para que juntas esperaran a |
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formaciones de Indias y de la India. Una vez reunidos, debian viajar hasta el cal
de San Vicente, en donde unos pondrian rumbo a Lisboa y los otros a Sanluc:
La flota de Nueva Espafia podria navegar con su capitana y almiranta, y pa
evitar encuentros con el enemigo se propone que fuera por Cabo Verde. Lc
navios de Canarias saldrian por su cuenta, juntdndose con la flota para el regre

Finalmente, la tercera opcion era tomar dos navios de mil doscientas y d
novecientas toneladas, y artillarlos con las doce piezas que se podian obtener
hierro que habia para fundir. El armamento se completaria sacando una pieza
cada nao mercante de la flota que se aprestabay la que se pudiera obtener de o
sitios. Las tripularian con trescientos soldados y marinos. Estas naos, la capita
y almiranta y los cuatro galeones de la Armada de Menéndez se dirigirian a |
Azores. Posteriormente, los cuatro galeones saldrian con |&%lota.

De lo anterior se desprende que incluso cuando el trafico con las Indias s
hallaba a punto de llegar a uno de sus maximos momentos, los problemas pe
asumir su defensa ponian en serios predicamentos al aparato administrativo
la monarquia. La capacidad defensiva de los contingentes se ponia en duda, y
existian suficientes recursos para proteger a las flotas y a los territorios al misi
tiempo. Ante ello, los esfuerzos se concentraran principalmente en proteger
regreso de los contingentes indianos, poniendo especial énfasis en los viajes
las formaciones de Tierra Firme.

No obstante, la fortaleza naval espafiola seguird manteniendo un domini
generalizado de los mares. Después de todo, el tonelaje total de su marina
calculaba en unas doscientas cincuenta mil toneladas, cantidad que equivalic
poco mas de un tercio del total eurog®o.

Apoyados en esa superioridad, los convoyes de la Carrera de Indias, con
respaldo de la Armada de la Guarda y la Armada del Mar Océano, mantendré
la categoria de formaciones inexpugnables en el exterior, mientras otros sector
enfrentaban la creciente presion de ingleses, franceses y holgftiEsmbsso
éxitos enemigos como la toma de Cadiz en 1596 con el incendio de la flota d
Nueva Espafa, no son suficientes como para debilitar la imagen de los contil
gentes indianos en alta mar. La estrategia espafiola estard basada en el envic

232 Consulta del Consejo, 1569. Pat. 259, R. 31.

233 C. R. Phillips (1986), p. 8. Las cifras calculadas para el tonelaje total de toda Europa s¢
encuentran entre las seiscientas y las setecientas mil toneladas. Los guarismos fueron tomados
la autora de F. Braudel (1981), p. 363. Usher Abbott, también citado por la misma autora, mencion
que en 1570 el tonelaje conjunto de las marinas portuguesa y espafiola sumaba unas trescientas
toneladas, frente a unas doscientas treinta y dos mil de los holandeses y muy superior a los tota
de franceses o ingleses. U. Abbott (1967), p. 212.

234 Nos referimos a los puertos en Indias y al trafico de cabotaje.
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formaciones de probada fortaleza, y en rehuir los encuentros con el enemigo. L
presencia de la Armada del Mar Océano, patrullando sitios clave o proporcio
nando escoltas, disipard cualquier temor sobre la seguridad del tesoro. L
Armada de la Guarda, por su parte, inicia un proceso que terminara por hacer
desaparecer como formacién independiente de las rutas de la Carrera pa
convertirla en protagonista principal de esos viajes.

El dominio espafiol empezara a decrecer desde el inicio del siglo XVII. Ello
a pesar de que el reinado de Felipe Il invirti6 una importante cantidad de
recursos y esfuerzos para evitar el dedivélna gran parte del problema debe
buscarse en la construccién naval y en la evolucion tactica y tecnoldgice
experimentada por los contrincantes de los espafioles frente al letargo de éstc
Fernandez Duro, citando las Instrucciones dadas en 1622 por Fabrique c
Toledo, resalta la pasividad de los mandos espafioles en modernizar su artiller
y técnicas de combate. Menciona que los calibres espafioles eran menores ¢
los de los enemigos. Pone en relieve el persistente uso de técnicas del siglo X
para el combate, como la formacién de la media lunay la busqueda del aborda
Holandeses e ingleses se ponian en linea y descargaban tandas de artille
causando mucho dafio a sus contrincantes antes de acercarse. Los franceses,
su parte, usaban navios de fuego. En general, todos rehuian el abordaje a no
gue contaran con notoria ventaja. Los espafioles, en cambio, esperaban p:
disparar su artilleria hasta estar a tiro de mosquete, pero en ocasiones, cuando
momento llegaba, el dafio recibido podia haber sido determ#ante.

Por lo que respecta a la construccion, en su momento explicamos coOmo ¢
deseché la idea de fabricar cascos mejor preparados para el combate, [
estimarse mas preciado el espacio para la é&rga.

En la tercera década del XVII, la fortaleza de las formaciones de la Carrer:
empezara a ser seriamente cuestionada. La estrategia empleada empezara a \
para centrarse principalmente en esquivar el encuentro con el enemigo. En 162
se sabia que una armada inglesa se encontraba esperando a la flota y los galeo
cerca de las costas de la peninsula. La llegada del convoy sin novedad hizo q
el rey ordenara “se dijesen 110 mil misas, y para las 104 mil se libraron 208 mi
reales...”238

Las consecuencias del decaimiento no sélo se observan en el Atlantico. As
por ejemplo, esos mismos galeones que con tanto peligro llegaron en 1625, 1

235 C. R. Phillips (1986), pp. 27 y ss.
236 C. Fernandez Duro (1972) V, p. 83.
237 Ver capitulo cuarto.

238 C.D.l.U., 14, 53.
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traian plata. El virrey del Pert, marqués de Guadalcazar, no la envi6 por temc
a la armada enemiga que estaba en el Mar défSur.

Bajo ese tenso panorama tiene lugar la primera gran crisis del sistema. E
1628, en la bahia de Matanzas el almirante holandés Piet Heyn combate y ven
con su armada a la flota de la Nueva Espafa del cargo del capitan general Ju
de Benavides Bazéan. La flota de Nueva Espafa estaba integrada por quin:
navios: dos galeones y once mercantes provenientes de San Juan de UlGa y
galeones de Honduras. Al dirigirse a La Habana encuentran el bloqueo de Hey
Benavides, sin consultar con el almirante u oficiales de otros navios, opta pc
dirigir su formacién a la bahia de Matanzas. Ahi pensaba desembarcar la plata
mercancias y salir a pelear. Al entrar a la bahia, las naves encallaron. Se dice c
dieron con un bajo que no aparecia en las cartas de marear. Benavides pens¢
defender su posicidn, pero al poco tiempo rectificé y dio orden de desembarca
El alImirante Juan de Leoz resistié en su nave. Sin embargo, debido a la posici
en la que habian quedado los navios de armada de la flota, la mayor parte de ¢
piezas se hallaban inutilizadas. Adicionalmente, los holandeses tenian una ve
taja de dos a uno en efectivos. El botin sumé cerca de doce millones de florine
La llegada de Heyn a Holanda causé una expectacion extraordinaria. Uno de I
legendarios tesoros de las Indias finalmente habia caido en sus manos. |
recepcién de la noticia en Espafia causara indignacion. Indignacién que termin
ra por cobrarse la vida de Benavides B&Zan.

Lo cierto es que, al margen de culpas o negligencias personales, los vicios d
sistema habian contribuido para que se diera el desastre. Se dice que las nhaos
armada de la flota iban excesivamente cargadas. Tal extremo puede ser pue:
en duda si se tiene en cuenta que la carga en el tornaviaje eran principalmer
metales preciosos. En todo caso, es muy probable que las naos mercantes fue
mal armadas y tripuladas. En pocas palabras, esa flota y sus contemporane
estaban lejos de tener la capacidad defensiva que de acuerdo con las disposic
nes vigentes debian portar. Se confiaba mas en la suerte que, al fin y al cabo,
gratuita, que en el costo de los cafiones y el espacio que ocupaban.

Aungue todo lo anterior no debe restar mérito alguno a la formacioén de Heyn
Esta fue capaz de resistir un bloqueo en una posicion muy comprometida y lejar
a sus centros de abastecimiento. Llegada su oportunidad la supieron aprovech

239 J. Veitia (1671) II, IV, p. 23.

240 Después de un proceso en el que actué como fiscal don Juan de Solérzano Pereyra,
decidioé condenar a muerte al capitan general. La sentencia fue ejecutada en mayo de 1634. C.
Phillips (1986), pp. 4-5.



LA NAVEGACION 279

Ello no hace mas que probar que atacar un contingente de la Carrera, incluso
la época de su declive, era una empresa por demas complicada.

Un testimonio de mediados de la década de 1630 nos permite comprobar gt
el desastre de Matanzas no modificé sustancialmente la actitud de los navegant
respecto del armamento de sus naos. Se trata de la cronica del viaje de la flc
novohispana de 1635. Cuando el contingente se encontraba cerca de Cuba er
viaje de ida, se avistd una embarcacion enemiga en su interior. La capitana
acercé a ella e intercambiaron tiros sin que una y otra acertaran. A continuacic
el enemigo paso frente a la nave del autor de la cronica. Esta le dispard una ve
mientras que la nave intrusa disparé cinco veces. Tampoco se hicieron dafi
Finalmente, toco a la almiranta el turno de cafilonearse con él, esta vez con éxi
al acertar dos veces en el blanco y sin recibir dafio. El navio enemigo terminat
escapando y el autor de la crénica aprovecha para reflexionar sobre el suce
afirmando que “la flota s6lo se compone de ver como cargan con mas mercadt
rias a las naves, sin reparar en otra cosa, hi prever peligros tan conocidos
enemigos”241

En 1638, se presentara una nueva oportunidad para los holandeses. En ¢
ocasion, Cornelius Joll se enfrent6 a Carlos de Ibarra. A pesar de que aqu
utilizaba artilleria de mayor calibre, le resulté imposible dafiar lo suficiente el casc
de la capitana de Ibarra. Cuando los holandeses se acercaban para el aborc
finalmente pudieron abrir fuego cémodamente las bocas del galedn espaf
rechazando el ataque. La formacion de Ibarra, posteriormente, se refugia e
Veracruz, en donde permanecera bloqué&dina vez mas, quedaba certificada
la fortaleza de los galeones de la plata espafioles. No asi su contundenc
ofensiva.

Mientras esto sucedia en Indias, en Europa, la monarquia espafiola se juga
su Ultima carta para intentar conservar el dominio del mar. La expedicion de la
Dunas y su fracaso haran que la atencion en los asuntos navales se cen
principalmente en el ir y venir de la Carrera, dejando para el siglo la siguient
centuria cualquier otra iniciativa naval de relevancia.

Con posterioridad a la paz de Westfalia, la Carrera de Indias obtiene ut
pequefio respiro. Sin embargo, las agresiones inglesas se reanudaran a media
de la década de 1650. Esta vez con éxito. En 1656, después de escapar por

241 Relacién de viaje a la Nueva Espafia, 1635. C.M.F.N., Il, 373-373v. No queremos
dejar pasar este suceso sin resaltar que los artilleros de uno y otro bando no pudieron acertar el
mayor parte de sus tiros. Ello nos da una idea del grado de dificultad de su actividad.

242 F. Serrano Mangas (1989), p . 134. Hay relacién del encuentro hecha por Carlos de Ibarr
en C.M.F.N., VII, 7y 25.
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estrecho margen de un intento de bloqueo de la escuadra del vicealmiran
Goodson cerca de Cuba, la flota de Tierra Firme se encuentra en septiembre ¢
una parte de la formacion del almirante Blake frente a C&dtt.resultado de

la batalla fue la toma de la capitana y un mercante, el hundimiento de la almiran
y una urca, escapando las demas. Meses mas tarde, Blake, que habia manter
el bloqueo frente a las costas espafiolas, recibe informes en el sentido de que
flota de la Nueva Espafia habia arribado al puerto de Santa Cruz en Canarias
febrero de 1657. En abril atacé a la flota que se encontraba anclada en dicl
puerto hundiendo o inutilizando a la mayor parte de sus unidades. En esa ocasic
no obtuvo beneficios en metalico, aunque si logré evitar que el tesoro llegara
su destin@*

Ante la falta de una fuerza naval capaz de contender contra los ingleses, .
opta por autorizar el corso, permitiéndose la llegada de “corsistas” espafioles
extranjeros a comerciar en puertos de la peninsula. La politica de apertura d
magnificos resultados, puesto que obligd a las armadas inglesas a realizar labol
de escolta, ademas de que su comercio sufrié pérdidas. No obstante, el corso
Indias continud prohibidé®

En el panorama de la Carrera de Indias, las derrotas de mediados del sig
cerraran el capitulo de las agresiones importantes en época de los Austrias.
pesar de que a partir de la siguiente década se inicia lo que comiUnmente
conoce como “época de oro de la pirateff&el trafico organizado de ultramar
permanecera en términos generales ajeno a esa situacion. Las causas de
debemos buscarlas nuevamente en la fortaleza de los convoyes empleados.
administracion real siempre mantuvo firme la politica de fornecer el maximo
posible cada formacion destinada al transporte del tesoro, sin escatimar recurs
para ello. En cambio, las medidas defensivas en el Caribe nunca contaron ce
recursos suficientes como para resultar contundentes. Por ello, mientras Ic
puertos del Caribe y las embarcaciones dedicadas al trafico de cabotaj
sufrian el acoso de la pirateria, las flotas y galeones apenas y sentian
presencia. En las pocas ocasiones en que la Carrera se vera afectada po

243 Serrano Mangas refiere un documento en el que se relata la poca capacidad defensiva
la capitana de la formacion espafiola. Al parecer, los cafiones de la parte superior de la embarcac
eran operables. No asi los de la cubierta baja, que se hallaban obstruidos por toda la carga que
se encontraba. F. Serrano Mangas (1991), pp. 31-32.

244 C. H. Haring (1939), pp. 306-308.

245 C. Fernandez Duro (1972) V, pp. 29 y 42. Enrique Otero Lana también se ocupa de esto
acontecimientos y corrige algunas de las observaciones de Fernandez Duro. E. Otero (1992), t
300y ss.

246 Este periodo por lo general se sitta entre las décadas de 1660 y 1680.
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pirateria los prejuicios llegaran de forma indirecta. Tal es el caso de la suspel
sion de la flota de Tierra Firme que debia salir en octubre de 1671, a causa de
toma de Pananté’ El reflejo de esta situacion se aprecia también en la apatia
del Consulado sevillano ante cualquier intento por remediar el caos existent
en el Caribé#®

247 L. Garcia Fuentes (1980), p. 178.

248 Lutgardo Garcia Fuentes menciona que, entre 1667 y 1669, los comerciantes rechazarc
dos ofertas de corsistas que pretendian patrullar el Caribe a cambio de privilegios comerciales.
Garcia Fuentes (1980), pp. 174-175. En el fondo, ademas de defender su posicién privilegiada, |
tenian interés en defender un mercado que no les incumbia. Después de todo, sus mejores nego
se realizaban tierra adentro.



