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LOS VEEDORES EN LAS ARMADAS
DE LA CARRERA DE INDIAS

Juan Carlos Dominguez Nafria
Universidad San Pablo-CEU

La presente comunicacion trata sobre una parcela de la administracién
militar ~la desempeiiada por los veedores— dentro de la Hamada “Carrera de
Indias”, que fue una importantisima via maritima de comunicacion, durante los
siglos XVI 'y XVII, calificada por Vicens Vives como “cordén umbilical” que
unia a Espafia con sus Indias y que daba vida a ambas'.

El gobierno del emperador Carlos V fue s6lidamente continental, en
cambio, el de sus sucesores, tuvo que ser mds universal, y maritimo. Por ello,
la Carrera de Indias se convirtié en un camino sobre el Océano, imprescindible
para mantener la hegemonia espafiola sobre el mundo.

Sin embargo, este camino estaba lleno de amenazas. A los peligros propios
de la navegacién en aquellos siglos se sumé pronto la violencia naval de los
enemigos de Espafia, cada vez mds fuertes y numerosos en el Atldntico y en
el Pacifico, por lo que hubo de organizarse la defensa militar de aquel camino
desde el mismo mar y desde las costas.

Por otra parte, entre las caracteristicas propias de la Monarquia espaiiola
como Estado Moderno, se podrian citar las de su autoritarismo, intervencio-
nismo social. expansionismo territorial, belicismo o la de su burocratizacién.
Aspecto este tltimo en el que se centra la ponencia magistral del profesor
Escudero. Efectivamente, el Estado Modemo fue una organizacién politica
muy burocratizada, que se apoy6 sobre el poder militar de sus ejéreitos, tam-
bién perfectamente burocratizados desde comienzos del siglo XV1 gracias a su
propia administracién militar. Asf, la figura gue mejor simboliza aquella admi-
nistracién militar, y que ademds enlaz6 la burocracia militar con la administra-
ci6n financiera de la Monarquia fue la del veedor, que es ¢l objetivo concreto
de esta comunicacién: el veedor de aquellas flotas y armadas sin las cuales no
hubiera existido 1a Carrera de Indias, ni probablemente, la hegemonia espaiiola
de los siglos XV1y XVII.

! Historia econdmica de Espana, Barcelona, 1959, p- 298.
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L. AMENAZAS SOBRE LA CARRERA DE INDIAS

De acuerdo con las concepciones bélicas al uso en los comienzos del siglo
X V1 el dinero era “la sangre de la guerra”. Por tanto, si se localizaba el origen
del poderio de Espafia en los recursos economicos obtenidos en sus posesio-
nes trasatlanticas, la Monarquia espafiola podria ser vencida mas facilmente.
En otras palabras, si se interceptaba la plata en su camino a Sevilla, el rey de
Espafia no tendria ya medios suficientes para sostener las campafas de sus
ejércitos en Europa.

De este modo, aunque los corsarios franceses ya se habian mostrado
activos en el Atlantico durante la primera mitad del siglo XV1, esta idea fue
madurando y transformdndose gradualmente en un amplio plan estratégico de
acoso durante la segunda mitad de dicho siglo. La reanudacion del conflicto
entre Espafia y Francia en 1552 fue seguida de algunos atrevidos ataques de los
corsarios franceses en el Caribe que alcanzaron el éxito. Tres afios después, los
proyectos coloniales franceses, que habian comenzado con poca fortuna en el
Canadd en la década de 1540. se reanudaron con la expedicion de Villegaignon
a Brasil, bajo el patrocinio del Almirante Coligny.

También en Inglaterra se habia despertado el interés por el Nuevo Mundo,
especialmente desde la aproximacién entre Espafia e Inglaterra que represento
el matrimonio entre Felipe II y Maria Tudor.

En 1558, Enrique 1I estaba considerando un proyecto, inspirado probable-
mente por Coligny, mediante el cual llevaria a cabo un ataque contra el istmo
de Panamd y se apoderaria de los aprovisionamientos de plata de Peri y Nueva
Espaiia. Mis tarde, después del asesinato de Coligny, sus planes antiespafioles
en las Indias serian continuados por Duplessis-Mornay en 1584.

Los esfuerzos de Hawkins, Oxenham y Drake, demostraron que estos pro-
yectos habian sido excesivamente ambiciosos y tampoco consiguieron estable-
cer colonias, a modo de cabezas de puente en las Indias.

En definitiva, los ataques en el Atldntico pudieron no haber estado lo
suficientemente organizados como para adquirir la categoria de una ofensiva
sisternética, pero sin duda se basaban en la comiin suposicién de que el imperio
colonial de Espaia era el origen de su fuerza econémica y militar en Europa’.

En cualquier caso, fue esta amenaza la que determiné la respuesta defen-
siva de la Monarquia espafiola para proteger la comunicaci6n con sus Indias a
través de los siguientes medios:

a) Establecimiento del sistema de flotas, a modo de convoyes acompaiiados

de barcos armados para su proteccion.

b) La creacién de armadas de defensa local y patrulla.

¢) La creacién y mejora de las defensas costeras, mediante la fortificacién

y armamento de puertos.

*ELLIOT, J. H., El vigjo mundo y el nuevo (1492-1650), Madrid, 1996, pp. 115-118.
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En cuanto a los términos “flotas” y “armadas” parece necesario desde el
principio hacer la siguiente precisién. Ya en el siglo XVI el término “flota”
se aplicé a las agrupaciones de barcos mercantes, en tanto que el de “armada”
designaba a las formaciones navales militares. No obstante, en muchas ocasio-
nes uno y otro término se utilizaron con significaciones diversas, teniendo en
cuenta las caracteristicas de los convoyes que hacian la Carrera de Indias. Ast,
al convoy que marchaba a Nueva Espaiia se le conocia como “flota”, en tanto
que los que se dirigian a Tierra Firme recibian el nombre de los “galeones™ o
“armada de los galeones”.

En cuanto a los tres niveles defensivos antes mencionados, s6lo presentaré
a grandes rasgos los dos primeros ~el sistema de convoyes y su proteccién por
armadas—, al ser los que més relacién guardan con el objeto de este trabajo. Sin
embargo, no puedo dejar de mencionar, aunque sea de pasada, que la necesidad
de la defensa costera fue la causa por la que se crearon algunas juntas, prece-
dentes de la importantisima Junta de Guerra de Indias, institucién que en gran
medida dirigi6 todo el entramado bélico de la Carrera de Indias a o largo del
siglo XVIL. Me refiero fundamentalmente a la Junta de Puerto Rico, formada
en 1583 y compuesta por el presidente del Consejo de Indias Gasca de Salazar,
el consejero de guerra y capitan general de la Artilleria Francés de Alava, y los
secretarios del Consejo de Guerra, Delgado, y del Consejo de Indias, Eraso.’

En todo caso, el sistema defensivo costero de las Indias sufrié més reveses
que la misma navegaci6n a aquellas tierras, aunque los enemigos de Espaiia
tuvieron que limitar sus incursiones a los puertos mdés ricos con la tnica
esperanza del botin, sin que franceses, ingleses y holandeses consiguieran
arrancar a los espaiioles una sola porcién de territorio continental, a excepcidn
de Honduras®.

* Fruto de lo decidido por esta Junta se emprendieron las obras del Fuerte del Moo en San Juan,
Y posteriormente, debido a la delicada situacion defensiva de las Antillas y Golfo de México, en
1585, Juan de Tejada fue enviado a una inspeccion de aquel sistema defensivo en la que colaboré el
prestigioso ingeniero Bautista Antonelli. Algin tiempo después, Tejada recibirfa la real cédula de
23 de noviembre de 1588, para preparar la construccion, entre otros, de ios fuertes de los puertos
de Cartagena, San Juan de Puerto Rico, La Habana, San Juan de Uliia, Santo Domingo y Portobe-
llo. (DOMINGUEZ NAFRIA, J.C.. “La Junta de Guerra de Indias™, en Temas de Historia Militar
Actas del Il Congreso Iniemacional de Historia Militar, 1, Madrid, 1989, pp. 79-115, 85-87.

* Entre las acciones costeras més destacadas habria que citar: las de Hawkins en el Golfo,
durante los afios 60 del siglo X VI; las de Drake, que saqueé Nombre de Dios en 1572, la costa del
Pacifico y, en especial, El Callao y Lima en 1578, antes de realizar su vuelta al mundo; volvié a
Puerto Rico (1585), en Cartagena, de la que se apodert en 1586 y finalmente en Santo Domingo y
Nombre de Dios, que saquea por segunda vez en 1594; el pillaje de Portobello, por William Parker.
en 1601; la conquista provisional de San Juan de Puerto Rico, por los holandeses en 1625, después
de su serifracaso en El Callao en 1624: el terrible ataque de Morgan en 1671 en Maracaibo, Por-
tobello y el istmo de Panams4; el total saqueo de Vera Cruz en 1683, por Nicolds van Horn y Lau-
rente de Gaff, con la captura de esclavos y mujeres: o la toma de Cartagena por Ducasse en 1694,
quien la defendi6 de los ingleses durante ia Guerra de Sucesién. (BENNASSAR, B., La América
espadola y la América portuguesa, siglos XVI-XVilI, Madrid, 1980, pp. 255-257).
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II. LAS FLOTAS

Bajo la experiencia de la navegacion por convoyes de los venecianos en el
Mediterrdneo y de los portugueses en el Atldntico, en Espafia se termin6 por
adoptar un sistema similar de flotas para el comercio con América. Al princi-
pio dio buenos resultados, ya que permitié navegar en condiciones favorables
frente a los piratas de toda procedencia que amenazaban la navegacion espa-
fiola en los sitios cruciales del viaje: cabo de San Vicente, Canarias, Azores y
las Antillas’. Sin embargo, ciertamente, este sistema puede ser criticado por
tratarse de un modelo de comunicacién entre Espafa y las Indias excesiva-
mente rigido, aunque por entonces se consideré doblemente necesario: para
mantener el monopolio comercial y para la defensa militar de los transportes
frente a corsarios y piratas.

En cualguier caso, el proceso cronoldgico de la respuesta a las amenazas de
los enemigos de Espaiia fue el siguiente.

Como se ha dicho, el peligro de la pirateria habia aumentado desde 1520,
debido a las guerras con Francia. En 1521 se ordené la creacion de una escua-
drilla con la misién de patrullar las aguas del cabo San Vicente, con cargo a
la “averia™, y al afio siguiente comienzan a armarse los barcos mercantes que
realizaban la travesia.

Hacia 1526 se prohibe que los barcos naveguen solos, inicidndose la orga-
nizacién del sistema de convoyes que navegan en conserva o “flota”. término
que se acuiia en la época al dictarse ordenanzas para la navegacién a Indias en
28 de septiembre de1534 y 20 de agosto de 1535. Sin embargo, la navegacion
aislada en el tornaviaje ya estaba prohibida desde 1524 y de hecho, la navega-
ci6n en flota se habia venido produciendo de forma espontdnea desde la época
del descubrimiento’.

S VICENS VIVES. Historia econdémica de Espana, p. 298,

% Se trataba de un impuesto ad valorem sobse la mercancia transportada, pagado para financiar
las armadas de escolta. Comenzo a percibirse en 1518, dependiendo de la Casa de Contratacién.
Fluctué durante algin tiempo, hasta quedar definitivamente establecido en 1562, cuando el Con-
sulado de Sevilla arrendo el impuesto. La averia funcioné regularmente hasta la diffcil década
de 1620-1630, pues entonces el tonelaje de las armadas de guardia llegé a representar un 37%
del total de las naves de la Carrera (frente a un 12% en 1601). En resumen, la averia se convirtié
en un impuesto que devoraba el comercio que trataba de defender, tanto mds cuanto el rédpido
desarrollo del trafico ilicito exoneraba gran cantidad de mercancias de la prorrata de tal seguro.
Por esta causa acabé por ser suprimido, juntamente con los derechos de aduana ad valorem. La
real cédula de 1600 fij6 una cuota anual para el sostenimiento de la lamada Armada de Tierra
Firme (que vigilaba los movimientos de los corsarios en el Caribe), repartida entre Perti (350.000
ducados), Nueva Espaiia (200.000), Nueva Granada (50.000), Cartagena de Indias (40.000) y lo
que el autor denomina “el Estado” (150.000). (VICENS VIVES, Historia econdémica de Espaiia,
p- 367). También SERRANO MANGAS, F., Armadas y flotas de la plata (1620-1648), Madrid,
1989, pp. 289-298.

7 CABALLERO JUAREZ, 1. A., El régimen juridico de las armadas de Indias: siglos XVI y
XVIH, México, 1997, p. 28.
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En 1537 y 1542 se despacharon armadas reales en custodia de los navios
mercantes, y en 1543, a peticion de los comerciantes, se establecié por las
ordenanzas para la navegacion en tiempo de guerra, de 23 de octubre de 1543,
que las navegaciones a las Indias habrian de hacerse en dos flotas debidamente
equipadas y protegidas, compuestas cada una por, al menos, diez navios de
mds de cien toneladas acompafiados de un barco armado pagado por la averia®,
Desplazamiento de estos buques que se incremento en 1587 hasta las 300 tone-
ladas. Dichos convoyes zarparfan en marzo y septiembre,

De esta manera, llegados a las Antillas, se separarian del convoy las
embarcaciones registradas para Santo Domingo, San Juan y demis puertos
de la zona. La flota continuaria su marcha acercdndose a Tierra Firme para
acompaiiar a los que tuvieran aquel destino, y posteriormente navegarfa hacia
el norte para acercar a los que fueran a Nueva Espaiia. Al despedir a los mer-
cantes de Tierra Firme y Nueva Espaiia, el capitdn de la nao de armada debia
de apercibirlos para que se reunieran en La Habana a los tres meses de la
separacidn, a fin de emprender juntos el regreso. Tiempo que emplearia la nao
en combatir a los corsarios.préximos a las costas de dicho puerto. Las naves
del trifico con las Antillas debian reunirse, en La Espafiola, para hacer el viaje
de regreso juntas.

La primera flota en salir conforme a estas ordenanzas fue la que mandé
Blasco Niifiez Vela en 1543. El itinerario de la flota del afio siguiente sufrié
alguna modificacién. Asi, la nao armada pasaria primero por Santo Domingo
a recoger el tesoro que alli hubiera, para dirigirse después a Nombre de Dios.
La razon era que el trayecto entre Nombre de Dios y La Habana se consideraba
muy arriesgado y se preferia que la nao armada lo hiciera con las mercantes.
En La Habana se esperaba a los barcos de Nueva Espaiia. Esta flota sali6 en
julio de 1544 y estaba compuesta por “veintisiete naos gruesas y carabelas y un
galedn de armada™. Sin embargo, la paz con Francia de 1544 permitié volver
transitoriamente al régimen anterior de navegacion.

Hasta 1550 se mantuvo este sistema, aunque desde 1536, cuando la flota
recalaba en el Caribe, se dividia en dos: una que se dirigia a Cartagena de
Indias Nombre de Dios (Portobello, desde 1598), Y otra a San Juan de Ulda-
Veracruz.

Las ordenanzas de porte, gente, armas y municiones de 1550, y ordenanzas
para la navegacién de 13 de febrero de 1553, se inclinaron por exigir que las

* La clasificacién de los navios del tréfico atldntico segiin las caracteristicas técnicas —naos,
carabelas, galeones, urcas, etc.~ tienen un interés menor que la tipificacion por tonelaje, que no es
sino su capacidad de carga, pues en el siglo X V1 la tonelada era una unidad de carga y volumen
que equivalia, aproximadamente, dos pipas; esto es, a algo mias de 1'S m*. (GARCIA FUENTES,
L., “El tréfico trasatidntico”, en “La formacién de las sociedades iberoamericanas, 1568-1700", en
Historia de Espaiia Ramon Menéndez Pidal, t. XXV, Madrid, 1999, pp. 151-178, 169).

* CABALLERO JUAREZ, E! régimen juridico de las armadas de la Carrera de Indias, pp. 38-39.
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naves de la Carrera de Indias fueran mejor armadas y artilladas. Sin embargo,
en 1552 se decidié que debfan acompaiiar a las flotas seis bajeles armados,
con lo que quedé definitivamente establecido el sisterna de proteccién que se
llamé flota de Indias. Y es que la amenaza no era pequefia, como lo prueba que
en 1553-1554 fueran hundidos o capturados no menos de 25 barcos espafio-
les, y en 1557 se calculaba que més de 25 grupos de corsarios operaban en el
Atlantico®.

En 1554 el Consulado de Sevilla estimé que si el régimen establecido era
beneficioso para tiempos de guerra, para los de paz resultaba extremadamente
oneroso. Dos naos de armada al afio para Santo Domingo no eran convenientes,
porque el comercio con la isla dificilmente superaba el coste de las mismas,
por lo que debia enviarse una armada permanente. El trafico a Tierra Firme y
Nueva Espaiia debia hacerse en dos flotas anuales. Sus fechas de salida podian
ser fines de enero y agosto y el coste de la proteccién se repartirfa por averfas.
Esta peticion fue aprobada por una real cédula de octubre de ese mismo afio.
En ello debi6 de influir la firma de la paz con Francia, e incluso meses mds
tarde, el Consejo animaba a los jueces del Consulado a que despachasen una
flota cada vez que hubiera diez bajeles listos para salir.

Entre 1560 y 1566 se dot6 a la navegacion entre la Peninsula y las Indias
de una estructura cuyos rasgos esenciales conservaria durante mucho tiempo:
rigido sistema de flotas, gobierno del capitdn general sobre las mismas y su
composicion por barcos de mayor tonelaje.

Gracias a la experiencia adquirida, con este sistema se confiaba en obtener las
siguientes ventajas: las flotas con escolta resultarian mis seguras que los grupos
de navios mercantes armados; los transportes serian regulares, aunque no fre-
cuentes; pero la mayor seguridad y menor frecuencia permitia el envio de mayo-
res cantidades de caudales, con lo que se reducia el coste de la averia. Ademds, el
sisterna se consider6 idoneo para especular con los precios en Indias.

De esta forma, por real provisién de 16 de julio de 1561, se estableci6 el
mencionado sistema de flotas, radicando la novedad en que no se consider6
un medio excepcional sino ordinario, asi como en que el trifico no podia efec-
tuarse de ninguna otra forma, tanto si eran tiempos de paz como de guerra. El
trifico a las Indias debia ser fiable, seguro y previsible. Los tiempos de salida
serian enero y agosto. La flota quedaria bajo el mando de un general y un almi-
rante, cada uno a bordo de una embarcacién perfectamente armada cuya carga
era reducida en cien toneladas, y con una dotacién de treinta soldados. El coste
de la medida seria repartido entre los cargadores por “averfas”.

Igualmente se prohibieron las salidas desde los puertos de Sanlicar y
Cédiz, ordendndose que se formaran en Sevilla dos flotas anuales, una con

'* OLESA MUNIDO, F. F,, La organizacién naval de los Estados Mediterrdneas y en especial
de Espafia durante los siglos XVI y XVii, 2 vols., Madrid, 1968, I, p. 530.



Los VEEDORES EN 1AS ARMADAS DE 14 CARRERA DE InDias

destino a Tierra Firme y otra a Nueva Espafia, la primera al mando del general
y la segunda del almirante, y el regreso habrian de hacerlo desde La Habana
hasta Sanldcar!.

La prohibici6n de navegar en buques aislados, ya establecida por Carlos
I, serd frecuentemente vulnerada, prueba de ello es que durante el reinado de
Felipe 11 fue reiterada en no menos de cinco ocasiones y al menos una vez mis
por Felipe 1112,

El sistema vari6 en 1564. Los barcos que se dirigian hacia Nueva Espaiia,
conocidos como “la flota”, zarparian en primavera (marzo o abril) rumbo a
Veracruz; y los de Tierra Firme o “los galeones”, lo harian en verano (agosto)
rumbo a Nombre de Dios, en el istmo de Panamd, aunque e} incumplimiento
de los calendarios fue habitual'’.

Uno de los objetivos de 1a reforma era lograr que las formaciones regresaran
juntas, aumentando la capacidad defensiva del conjunto. Para ello se determiné
que las formaciones se unieran hacia el mes de marzo del afio siguiente al de su
salida en La Habana, para iniciar desde alli el tornaviaje. La idea ya habia sido
probada con anterioridad. Sin embargo, no resulté viable debido sobre todo a
los retrasos de los navios de San Juan de Ulia, cuyas instalaciones portuarias
dejaban mucho que desear. Al diferir los tiempos de salida se esperaba acabar
con el inconveniente, por ello se dispuso que la flota de Tierra Firme saldria de
Nombre de Dios rumbo a la Habana a mediados de enero del afio siguiente, en
tanto que la de Nueva Espafia lo haria a mediados de febrero. En este puerto las
formaciones se esperarfan unas a otras, asi como a las provenientes de Hondu-
ras. En tomo al 10 de marzo debia iniciarse el viaje de regreso.

En 1557 se intenté mejorar la capacidad defensiva de las naves capitana
y almirante, que debian ser elegidas entre las de mayor porte y mas recia
construccién, para dotarlas del mayor nimero posible de piezas de artilleria y

"' CABALLERO JUAREZ, El régimen juridico de las armadas de la Carrera de Indias, pp.
44-50.

2 CEREZO, R., Las Armadas de Felipe II, Madrid, 1988, p. 172.

** La flota de Nueva Espaiia salia a primeros de abril, y tenfa por objeto el alimentar el comercio
con México, grandes Antillas, Honduras. .. Era una verdadera flota mercante. Por eso recibia el
nombre de “la flota”. La de Tierra Firme (Panams), salia hacia agosto, y tenfa como finalidad el
comercio con Perd, por eso llegaba a Nombre de Dios, que rea un pequefio puerto en el istmo de
Panamé, que fue sustituido més tarde por Portobello, tras el saqueo de aquel por Drake y John
Hawkins. De allf se desprendfan barcos que enlazaban con los puertos del Pacifico, hasta Lima
o Chile. Adem4s “Con relacido al destino de las navegaciones, segiin los datos aportados por
Chaunu, la ruta més activa hasta 1550 fue la de las Antillas; desde esta fecha, hasta 1600, la Nueva
Espaiia ocupa el primer lugar con més del 32% de los navios y €1 40% del tonelaje; le sigue la ruta
de Tierra Firme con més del 31% de las navegaciones y el 38% del tonelaje. Pero a partir de 1600,
hasta 1650, se produce una permuta en el volumen del tréfico: Tierra Firme ocuparé el primer lugar
con casi el 36% de las navegaciones y el 43 del tonelaje. Esta posicién no s6lo se mantiene en la
segunda mitad del siglo, sino que se acentiia con més del 41 % del total del tréfico.” (GARCIA
FUENTES, E! trdfico trasatidntico, p. 161).
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hombres de guerra; y para compensar la sobrecarga de estos medios defensi-
vos se ordené en 1561 que ambas naves cargasen 100 toneladas menos de su
porte. Restriccion que se hace total en 1565, al decretarse también que estas
naves de cada flota fuesen galeones de no menos de 300 toneladas, armados
con 8 cafiones de bronce, 4 de hierro y 24 piezas menores, y dotados con 200
hombres, entre marineros y soldados, no debiendo llevar bajo ningiin concepto
articulos de comercio, a menos que se tratase de cargamento rescatado de baje-
les perdidos. Estos bajeles se denominaron naves de armada, por ser auténticos
buques de guerra'.

En consecuencia, tras la creacién de la Armada de la Guarda de 1a Carrera
de Indias en 1567, la estrategia defensiva consistia en estas dos flotas anuales
escoltadas por buques armados, ademds del patrullaje de dicha Armada y la
habitual proteccién prestada por otras armadas, financiadas con cargo a la
averia, para que acompaifiaran en su Gltimo tramo a las flotas en el regreso,
contdndose ocasionalmente con la colaboracién de armadas portuguesas. Y
por si fuera poco, el esfuerzo defensivo de la Carrera se concentré ain més,
al prohibirse terminantemente, el 21 de diciembre de 1573, que ningiin barco
que no partiese de Sevilla navegara hacia las Indias, debiendo ser despachado
por la Casa de la Contratacién y navegando en conserva como parte de alguna
de las flotas.

En 1582 se modificaron las fechas de salida, con objeto de ajustar mejor los
calendarios casi nunca cumnplidos y mejorar asi la coordinacién. De esta forma,
la flota de Nueva Espaiia saldria en el mes de mayo y la de Tierra Firme en el
de agosto. Al mismo tiempo se decidié incrementar la capacidad defensiva de
los barcos, con el aumento de la tripulacién y la incorporacion de artilleria de
mayor calibre. Eran tiempos en los que la navegacién se hizo ain mas peli-
grosa por el aumento de la pirateria y del corso. Sin embargo, los desajustes
no mejoraron y la sensacién de fracaso aumento$ con el desastre de Cadiz de
1596, en el que la armada inglesa destruy6 el grueso de la flota retrasada en
Cédiz". Pese a ello, al asumir la Armada de la Carrera de Indias la proteccion
estable de los convoyes, se produjo un notable incremento de 1a seguridad y de
la confianza en el sistema.

El siglo XVII trajo consigo una mayor centralizacién de las decisiones
sobre la Carrera de Indias, especialmente especialmente adoptadas por la Junta
de Guerra de Indias'®. También otras Juntas, como la de Armadas, asumieron
importantes competencias en materia de construccién de buques'.

" CEREZO, Las Armadas de Felipe II. pp. 169-170.

' CABALLERO JUAREZ, E! régimen juridico de las armadas de 1a Carrera de Indias, pp.
50-57.

."‘ S;gﬁn Le6n Pinelo: “Queda visto que en la primera fundacién se le dio [a la Junta] Ia deter-
minacién de las materias de guerra, cldusula, aunque breve, de mucha compreension, y que basté
algunos afios para que la Junta tuviese toda la jurisdiccién que hoy usa, pasando por ser tribunal
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El miimero de bajeles de cada flota fue variable. Por ejemplo, la de 1562,
al mando de Pedro Menéndez de Avilés, estuvo compuesta por 42 bajeles;
en tanto que en 1589 hubo otra de 94 unidades, trasladada desde Nombre de
Dios a La Habana por el general Diego de La Ribera. Sin embargo, lo habitual
fueron los convoyes de 15 6 20 bajeles de promedio en la primera mitad del
siglo XVI. y de 30 a un méximo de 70 a finales de esa centuria, para descender
notablemente a mediados del siglo XVII.

En las armadas y en las flotas se integraban uno o mds bajeles ligeros, gene-
ralmente pataches o carabelas, con el cometido de trasladar érdenes, comuni-
caciones, objetos y personas entre las naves del grupo. Pero existieron otro
bajeles también de poco porte y de buen andar —a los que se prohibia por orde-
nanza embarcar cualquier tipo de carga mercantil-, que navegaban en solitario
entre Espafia y las Indias, cuya misién exclusiva era la de informar sobre la
llegada de flotas para el rdpido alistamiento de cargas, la presencia de corsarios
o cualquier noticia que afectara al transporte y su seguridad: eran los “navios
de aviso™ de cuya eficaz funcién dependian las decisiones sobre las flotas.

La actuaci6n de estos navios de aviso permiti6 flexibilizar la salida y dis-
posicién de las flotas, pudiéndose enviar en numerosas ocasiones buques suel-
tos cuando la demanda de mercancias o la ausencia de amenazas aconsejaba
despacharios, asi como para prevenir sobre borrascas y huracanes. Gracias a la
labor de estas embarcaciones, por ejemplo, en 1595 se despacharon en Sevilla

privativo de lo militar de las Indias, asi de mar como de tierra. Con que, desde su principio, ocupé
€n esta parte, todo lo que hasta entonces usaba el Consejo de Indias. sucediéndole en su lugar y
jurisdicci6n suprema, sin especialidad alguna, ni mds calidad lcon] que fuera ia materia militar.
Si bien no se puede negar que el intento principal de su formacién fue e gobierno, disposicién y
apresto de las Armadas y Flotas, por ser las quc conservan ef trato, correspondencia y dependencia
de las Indias con estos reinos™. Por su parte Sol6rzano escribi6: “Toca, asimismo, a esta Junta,
y es y debe ser uno de sus principales cuidados, el prevenir y proveer el despacho de las flotas
Yy armadas que han de ir a las Indias y volver con el tesoro de su majestad y particulares... De
guerra terrestre hay poco en las Indias, y eso es a cargo de los virreyes y gobemadores, de que
s6lo vienen a ia Junta los casos graves; pero de la naval es tanto 1o que se ofrece, por las continuas
invasiones de los enemigos, guarda de los puertos v seguridad de su navegacion, que nunca sobra
¢l mayor cuidado para el apresto de Jas armadas, [por lo que] se requiere que el superior no esté
distante, [y} se hace{n} por acuerdos de ja Casa de la Contratacién que puede y debe castigar
los excesos que hubieren o avisar a la Junta para que ordene lo que se ha de ejecutar. Ademis,
entre fos cargos que proponfa la Junta estaban los siguientes, segtin Juan Diez de la Calle: parala
Armada de 1a Carrera de Indias, capitdn general de la armada, almirante. siete capitanes de mar
y guerra (incluidos los de la capitana y la almiranta), sargento mayor de puesto, alférez, cuatro
capitanes, ocho caballeros entretenidos, veedor, pagador, y piloto mayor; para la Flota de Tierra
Firme, capitdn general de Ia Flota y Almirante; para la Flota de Nueva Espafia, capitdn general,
almirante, veedor general, capitdn general de la artilleria de armadas y flotas, y veedor de la
artillerfa de armadas y flotas de la casa de 1a fundicién de Sevilla. (DOMINGUEZ NAFRIA. La
Junta de Guerra de Indias, pp. 101-104)

"BALTAR, F, Las Juntas de Gobierno en la Monarquia Hispdnica (siglos XVI-XVI),Madrid,
1998, pp. 352-359.
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mds buques sueltos que en convoy (90 y 33 respectivamente); regresando ese
mismo afio 20 buques sueltos y 81 en las flotas'®.

Segiin escribe Garcia Fuentes: “El cruce del Atldntico era relativamente
rapido y su duracion previsible con cierta exactitud, pero la navegacion por el
Caribe resuitaba lenta y su duracién muy variable; con suerte, la ruta de Sanlii-
car de Barrameda a Veracruz podia hacerse en setenta dias, si bien lo normal era
emplear un tiempo superior a noventa. El viaje desde Sanlicar a Tierra Firme
llegé a realizarse (1615) en cuarenta y tres dias, tiempo verdaderamente excep-
cional, pues lo normal era emplear entre sesenta y ciento dieciséis dias”.

La corona regulé con todo lujo de detalles la forma y rutas de navegacion,
composicién de las flotas y su gobierno, ias fechas de salidas etc., con espe-
cial atencién a su seguridad. En los afios 1572 y 1573 se dictaron ordenanzas
estableciendo que los generales de las flotas pasarian revista a los navios antes
de emprender cada viaje, para comprobar que todas las unidades iban debida-
mente armadas y pertrechadas. fijJandose severas sanciones para los maestres
y capitanes que incumpliesen lo ordenado. Los navios de escolta debian estar
preparados para entrar en combate con la mayor rapidez, haciendo la travesia
en orden de combate, con la capitana en vanguardia y la almirante en reta-
guardia, cada una con una dotacién de cien marineros. Ademds, durante el
viaje harian ejercicios de tiro y otras maniobras de combate para mantenerse
adiestrados.

El ritmo anual de las flotas muy pronto quedé alterado por imposicién de
la realidad del mercado. Primero fueron los galeones de Tierra Firme los que
dejaron de ser anuales; luego. desde 1620, las flotas de Nueva Espafa. Y en la
segunda mitad del siglo XVII sélo partieron 25 flotas con rumbo a Veracruz y
16 a Portobello.

Los capitanes y maestres de navios cometian frecuentes infracciones, al
incumplir las ordenanzas que regulaban el equipamiento de las embarcaciones
y la dotacién de marinerfa y soldados. Las unidades de escolta tenfan prohibido
llevar mercaderias, disposicion no respetada de forma habitual, lo que cau-
saba grave perjuicio a los comerciantes que cargaban en las naves mercantes
y pagaban sus fletes e impuestos, aunque lo peor era que esta sobrecarga de
los navios de guerra les hacia perder capacidad para la defensa. Ante la impo-
sibilidad de poder remediar estos hechos, la corona opté por sacar provecho
de ellos, y en 1613 autorizé que capitana y almiranta de las flotas de Nueva
Espafia y Galeones de Tierra firme pudiesen cargar hasta 200 toneladas de
mercaderias. Si bien la norma sufri6 algunas derogaciones, qued6 definitiva-
mente establecida en 1632,

R CEREZQ. Las Armadas de Felipe I1, pp. 172-173.
" GARCIA FUENTES. El trdfico trasatldntico, pp. 161-164.
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Este sistema funciond sin graves quebrantos, a pesar de que los navios de
escolta muchas veces Hevaban mercancias incluso en la boca de los cafiones.
Solo en rarisimas ocasiones, como en el desastroso combate de Matanzas
(1628), una flota resulté aniquilada. Lo corriente era que se perdieran buques a
causa del mal estado de su casco o en accidentes de navegacion,

Con todo, desde el aumento de tonelaje de los barcos, hubo un periodo de
franco dominio del Océano por Espafia y el gale6n era su duefio indiscutido.
Sin embargo, la situacién comenzé a cambiar hacia 1620, por una triple caren-
Cia en comparacién con los adversarios de la Monarquia espafiola: material.
tripulacién experimentada y tonelaje. El enfrentamiento con los Paises Bajos
compontd las dificultades de importar jarcias y maderas de alta calidad del norte
de Europa, lo que se hizo notar muy pronto en la calidad de las naves que debian
pasar a Indias. La crisis de marinos experimentados y de hombres de mar, al
menos en las cifras que eran necesarias, fue un hecho. Y la ampliacion del des-
plazamiento de los barcos a las 600 toneladas para abaratar los portes, imprimié
unos cambios técnicos a los que Espafia no se adapt6 con facilidad. Ello superé
al otrora poderoso galeon, al tiempo que el calado de los nuevos buques los
hacia inaccesibles al puerto de Sevilla, a causa de la barra de Sanldcar®.

Tras el establecimiento del sistema de flotas, las navegaciones sueltas se
Teservaron para el tréfico con los puertos alejados de las rutas de los grandes
convoyes: Buenos Aires, Caracas, Campeche, Cumana y las Antillas. La oposi-
cién del Consulado a este sistemna de navegacion fue total, sobre todo por parte
de los comerciantes sevillanos en la segunda mitad del siglo XVIL La razén
que esgrimian era que este tipo de navegaciones aisladas rompian el sistema
de abastecimiento, y en definitiva, el régimen de escasez a que era sometido
el mercado americano para asegurar la rentabilidad de las inversiones en Jas
flotas. La protesta del Consulado estaba suficientemente justificada si se tiene
en cuenta que las navegaciones sueltas, segin P. Chaunu, representaron hasta
mediados del siglo X VII el 20% del total del trifico atldntico?'.

IH. LAs ARMADAS DE PROTECCION DE LA CARRERA DE INDIAS

1. La Armada de la Guarda de la Carrera de Indias

A comienzos del siglo XVI, comparada la navegacién por el Atldntico
con la del Mediterrineo o la del Mar de Norte, apenas tenia peligro en lo que
se refiere al ataque de corsarios y piratas. Este s6lo existia en la ultima parte

* VICENS VIVES, Historia econdmica de Espaiia, pp. 363-364. Sobre la barra de Sanldcar
SERRANO MANGAS, Armadas y flotas de la plata, pp. 27-30.
* GARCIA FUENTES, El trdfico trasatlintico, p. 165.
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del viaje de regreso. entre las Azores y Espafia; o bien. a la ida, entre Céadiz y
Canarias.

Sin embargo, en 1512, ante la presencia de corsarios franceses, se ordend
enviar dos navios bien artillados a Canarias. Comenzada la guerra con Francia
y para hacer frente a la primera gran oleada de ataques corsarios en 1521 y
1522, se encomendé a Pedro Manrique el mando de una pequefia formacién
naval para patrullar los alrededores del cabo San Vicente, con buenos resulta-
dos. Esto alent6 a la Corona a apoyar la creacién de una Armada, cuyo coste
serfa aplicado al gravamen impuesto a todos los navios que se beneficiarian de
su proteccion. Para ello fue nombrado Rodrigo del Castillo, con la misién de
organizar la Armada en Sevilla, ocupdndose del cobro de este nuevo gravamen,
que se denomind, como va se dijo, “averfa”. Asf, resultaban gravadas todas
las mercancias procedentes de Indias, Canarias, Azores, Madeira y Berberfa.
Contribuyeron a los gastos de esta Armada las ciudades de Sevilla y Cadiz, y
las villas del Puerto de Santa Maria, Sanlucar, Rota, Chipiona. los puertos del
condado de Niebla, Lepe, Ayamonte y la Redondela™.

En estos afios nunca se abandoné la idea de autoproteccién por parte de los
navios mercantes, ni tan siquiera la diferencia entre éstos y los de guerra res-
pondia a concepciones muy distintas que 1a del armamento y la gente de guerra
que llevara a bordo; sin embargo, la formacion de una armada anual con cargo
a la averia, destinada a patrullar las rutas de las Azores y las aguas andaluzas,
se hizo con periodicidad casi anual. Tan s6lo dejé de haber armadas en 1526,
1529, 1531, 1532 y 15345,

No sélo los comerciantes se ocupaban de la proteccion del tréafico, sino
que la Corona, en 1540, también va a responsabilizarse de €l directamente al
celebrar un asiento con Alvaro de Bazén, quien figurard como Capitén Gene-
ral de la Mar Océ€ana. Ello cre6 una nueva jerarquia naval responsabie de las
operaciones en el ambito Atlantico diferenciada del Mediterrdneo, lo que no
necesariamente implicaba la subordinacion de otros mandos navales al nuevo
capitan general®.

En 1542 se da un cardcter mas amplio y ofensivo a la armada de la averia,
que marcha en junio de aquel afio compuesta por seis embarcaciones al mando
de Alonso de los Rios a Nombre de Dios, Santa Marta y Cartagena, para reca-
lar en La Habana, en donde cargaria el tesoro procedente de Nueva Espaiia.
Esta armada regresé a Sanlicar en junio de 1543.

2 CABALLERO JUAREZ, El régimen juridico de las armadas de la Carrera de Indias, pp.
27-28.

3 CESPEDES DEL CASTILLO, G., “La averfa en el comercio de Indias”, en Anuario de Estu-

dios Americanos, Sevilla, 1945, . 11 pp. 142.143, cit. por CABALLERO JUAREZ, El régimen
Juridico de las armadas de la Carrera de Indias, p.33.

* Vid. OLESA MUNIDO, La organizacién naval de los Estados Mediterrdneos. 1, pp. 242,
523,542 y 594.
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A primeros de agosto de 1550, se designé a Alvaro de Bazén, el Viejo,
capitdn general de la navegacién de las Indias y de todo el mar Océano. Este
nuevo asiento le comprometfa a operar por quince afios con tres galeones y seis
galeazas divididos en tres armadas, y su nuevo titulo ahora s le transferia el
mando sobre cualquier otra embarcacion que operase por la zona para comba-
tir a los corsarios. Su jurisdiccién militar era superior, debiendo bajar su ban-
dera cualquier otro mando naval ante la de Bazén o sus Lugartenientes, pero
dicha jurisdiccion no se aplicaba a los mercantes. Pese a ello, los comerciantes
sevillanos, que no querian perder el control, interfirieron el funcionamiento del
asiento y su vigencia fue breve.

Cuando por las ordenanzas de 1550 y 1552, se decide armar mejor a los
barcos mercantes, la Corona se comprometio a crear dos escuadras que prote-
gerfan las Antillas y el tramo Azores-Sanlicar.

Esta fue la Armada de la Guarda de la Navegaci6n de Indias, que empez6
a formarse a fines de mayo de 1552. Su primer general fue Alonso Pej6n, con
Jurisdicci6n superior a la de los generales que mandaban las armadas de escolta
de las flotas. Ese mismo afio hizo el primer viaje a las Azores y regres6 en
octubre. Sin embargo. su misién fue alterada en 1544 para escoltar al principe
Felipe en su viaje a Inglaterra. Por lo que se organizo otra armada por el Con-
sulado con cargo a la averia, al mando de Juan Tello de Guzmin.,

A mediados de 1554 se dispuso el relevo de Alonso Pej6n del mando de la
Armada de la Guarda, y en su lugar se designé a Alvaro de Bazin, el Mozo, sin
perjuicio de que la Casa de la Contratacién continuara organizando sus propias
armadas para la busca de corsarios.

Independientemente de la introduccién en 156} del sistema de flotas, el
Consulado y la Casa de Contratacién continuaron organizando armadas desti-
nadas a la escolta de flotas desde las Azores a Espaiia.

No obstante, l1a decisién mds importante fue la de crear, con cargo a la real
hacienda, la Armada de la Guarda de la Carrera en 1567, como consecuencia
de la cada vez mis abundante y peligrosa presencia de los corsarios ingleses
en el Atlntico. Su finalidad no s6lo era la proteccién al tréfico, sino también
la defensa de las aguas y costas. Se puso al mando de Pedro Méndez de Avilés,
como capitin general quien, por medio de asiento, debia ocuparse de la cons-
truccién de doce galeones agalerados armados en Vizcaya, y ocho fragatas que
se construirfan en La Habana. La Armada comenz6 a operar con jurisdiccién
superior a la de las flotas en 1568.

Sin embargo, su dedicacién a labores de escolta y el continuo destino de
unidades como capitanas y almirantas de las flotas afectd a sus funciones
defensivas y de vigilancia de las aguas indianas en las que debia tener sus
bases. Ademds, comenz6 a ser habitual que sus barcos se emplearan para
cargar los tesoros que se enviaban a Espafia.

| 147



Juan CARLOS DOMINGUEZ NAFRIA

Por ello, la transformacién definitiva de esta unidad se produjo en 1591,
cuando la real hacienda no pudo seguir financidndola y se suscribe el primer
asiento por el que la Armada dejaba de ser una formacion de patrulla, para con-
vertirse en una unidad de escolta permanente de las flotas. No se trataba como
en los anteriores asientos de crear armadas para escoltas eventuales, sino de
una mision permanente, por lo que pas6 a denominarse Armada de la Averia.

En virtud del asiento, el Consulado y la Corona acordaron financiar por
cuatro aftos una armada de diez galeones, cuatro pataches y dos lanchas que, en
principio, tenian prohibido transportar ninguna clase de mercancias.

Al concluir el asiento de 1591 no se prorrogd hasta 1598, y en 1608 se
produjo la unificacién administrativa de la Armada de 1a Guarda de la Carrera
de Indias con las dos flotas. Asi, al renovarse el asiento, se acordé que el pro-

25

veedor y pagador de la Armada lo serfa también de las flotas™.

2. La Armada del Mar Océano

A comienzos de 1591, Pedro Moya de Contreras, presidente del Consejo de
Indias, propuso a la Contaduria Mayor de Hacienda la creacién de una Armada
de cuarenta navios que se dedicara a la proteccién de las Indias, de la ruta y
de las costas atlanticas de Espafia, peligrosamente amenazadas. Naturalmente
esto obedecia al hecho de que la Armada de la Guarda se habia convertido en
una armada de escolta. El proyecto fue aceptado, por lo que en agosto de 1593
se expidieron dos reales cédulas despachadas por el Consejo de Hacienda,
autorizando a los jueces de la Casa de la Contratacién a tomar hasta un mill6n
de ducados de los arbitrios obtenidos de Indias para la fundacién de la Armada,
que se iria formando en Lisboa, con la denominacion de “Armada Real del Mar
Océano™*.

Se trata asi de financiar el mantenimiento de un niicleo permanente de poder
naval a disposicion del rey, dispuesto para actuar en todo momento con las
naves que se le asignen, con o sin la integraci6n de las escuadras regionales?.

La Armada comienza a operar ya en 15935, saliendo a esperar a la flota de
Indias en el cabo San Vicente. Contaba en octubre de aquel afio con 23 galeo-
nes, al mando del capitdn general de la Armada Antonio de Urquiola, y de su
almirante, Diego Brochero. Como superior jerdrquico tenia al capitdn general
de la Mar Océana, duque de Medinasidonia, y como inferiores a los generales
de las armadas de la Carrera.

% CABALLERO JUAREZ, EI régimen juridico de lus armadas de la Carrera de Indias, pp.
37-64.

* Sobre la Armada del Mar Océano. también OLESA MUNIDO, La organizacion navalde los
Estados Mediterrdneos. |, pp. 521-529.

¥ CEREZO, Las Armadas de Felipe II, pp. 167-168.
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Asi, quedaba constituida la Armada cuyo dmbito de operaciones era el
Océano, de tal forma que sus responsabilidades irdn més all4 de la mera
vigilancia del tréfico indiano para convertirse en un arma importante de la
maquinaria de guerra espaiiola. Lo que, en opinién de Caballero Judrez, hard
Gue muy pronto esta Armada salga de la Jurisdiccién del Consejo de Indias
para pasar al de Guerra. Sin embargo, continuaron destindndose unidades de la
Armada del Mar Océano a las de la Carrera, lo que ocasioné no pocos conflic-
tos entre el Consejo de Guerra y el de Indias.

Con la paz surgida a comienzos del siglo XVI las inversiones en esta
Armada disminuyeron en perjuicio de su operatividad, pero resurgira con los
nuevos aires de guerra en el reinado de Felipe 1V, por lo que el 24 de enero de
1633 recibe nuevas ordenanzas. Tal vez las que se elaboran con mas detalle
hasta entonces, como resultado de Ia experiencia adquirida a lo largo de mas
de un siglo en la navegacién atlantica.

Finalmente, la Armada del Mar Océano sufrié un duro revés en el desastre
de las Dunas de 1639, aunque continué siendo la principal fuerza armada de la
Monarquia espafiola en el Atldntico®.

3. La Armada de Barlovento

La Armada de Barlovento fue junto a ia del Mar del Sur una de las dos
armadas proyectadas por Espafia para su actuacién estable en sus dominios
americanos”. La denominacién de Barlovento alude geograficamente a las
islas de las pequefias Antillas, pero en términos generales a finales del siglo
XVI, se utilizaba como referencia al espacio maritimo por el que los navios
espafioles entraban en el Caribe en su ruta hacia Ameérica y, més especifica-
mente, al 4rea en conflicto permanente por los ataques de los piratas, que podia
incluir las grandes Antillas y la costa de Tierra Firme.

A finales de 1601 salia de Espafia otra nueva formacion destinada a patru-
llar las costas indianas, al mando del general Marcos de Aramburu. De todas
formas muy pronto terminaré transportando remesas de plata de Tierra Firme a
la Habana. Lo que se convirti6 en una actividad habitual.

Durar4 poco, aunque en 1641 vuelve a hacerse a la mar. Ese mismo aio,
después de haber realizado una labor de patrullaje por el golfo de México, se
verd obligada a acudir a La Habana para escoltar a la flota de Nueva Espafia.
En 1643, la escolta se prolongar hasta la llegada a Espana. Entre estas fechas
y el fin de siglo, la Armada de Barlovento cambiar4 sus funciones de patrullaje
en el Caribe por las de escolta auxiliar de navios de la Carrera®.

2 CABALLERO JUAREZ, El régimen juridico de las armadas de la Carrera de Indias, pp. 257-259.
» TORRES RAMIREZ, B., La Armada de Barlovento, Sevilla, 1981, XVIL
¥ CABALLERO JUAREZ, E1 régimen juridico de las armadas de la Carrera de Indias, pp. 259-260).
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En definitiva, su existencia fue también discontinua, y ain en las épocas
en que logré reunir mayores fuerzas tampoco llevd a cabo sus fines, pues la
necesidad de acompatfiar a las flotas y traer los caudales de Indias hizo que
sus barcos recorrieran el Atldntico en numerosas ocasiones. Fundada para
defender las costas americanas y sostenida con las contribuciones de aquellos
vecinos, acabé destinada a una navegacion ajena a sus fines’'.

4. La Armada del Mar del Sur

La Armada del Mar del Sur fue la armada del Pacifico. Una real cédula de
Felipe 11, de 17 de abril de 1581, ya mencionaba la existencia de esta armada*.
Las preocupaciones de que la plata peruana ilegase a Panama eran notorias,
por lo que la Armada se habia ido creando con los afos y como suele suceder,
la realidad fue anterior a la legalidad.

Efectivamente, nace como respuesta a la agresién corsaria de Drake a las,
hasta entonces, tranquilas ¢ indefensas costas del Pacifico en abril de 1578,
y estaba previsto que se compusicera de dos galeras, aumentindose por real
cédula de 26 de agosto de 1580 a dos pataches o fragatas ligeras. Tanto los
pataches como las galeras eran mds propios del Mediterrdneo, por lo que se
ordend que fueran sustituidos en 1591 por seis galeones y dos o tres fragatas.

La mision de estos barcos era fundamentalmente la de proteger el convoy
de plata desde el puerto del Callao a Panama.

Se trataba de una armada local, por lo que su administracién de designacién
de mandos correspondia al virrey, funcionando en algunos periodos por asien-
tos con particulares. Tras distintas vicisitudes, la Armada del Mar del Sur como
fuerza naval auténoma puede decirse que duré hasta 1753, aunque en el sigio
XVIII su organizacién e integracién en la Armada Espafiola alteré sustancial-
mente su concepcion y finalidad originai®,

5. Escuadras de Galeras

En 1562, los comerciantes solicitaron permiso al rey para sostener una
escuadra de galeras que operase en aguas del Estrecho. Lo que da una idea de

" TORRES RAMIREZ, B., La marina en el gobierno y administracion de Indias, Madrid,
1992, p. 66.

% ... Conviene gue los navios en que se trae la providencia de Tierra Firme la plata y el oro,
vengan del Peni juntos y en forma de Armada, bien artillados y apercibidos para cualquier ocasién
que pueda ofrecer”. (Recopilacion de Indias, 1X, XLIV, 5)

¥ PEREZ MALLAINA, P E. y TORRES RAMIREZ, B., Lu Armada del Mar det Sur. Sevilla,
1987, pp. 1-22.
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la variedad de naves utilizadas en estas misiones, Efectivamente, en algunos
puertos de Indias se mantuvieron algunas pequefas armadas de galeras, como
la de 1578 en Tierra Firme®, a cargo de Pedro Vique Manrique; 1a de La Espa-
fiola de 1582, al mando de Ruy Diaz de Mendoza: o las dos Galeras que en la
Habana estaban bajo las 6rdenes de Pedro Cabrera en 1586. También las hubo
en Santo Domingo. Sin embargo la galera, por configuracién y por falta de
galeotes, no parece que fuera la nave mis eficaz en la navegacion del Caribe,
por clio en 1611, se ordend suprimir las galeras de Tierra Firme®,

No obstante, Cerezo afirma que, pese a las dificultades de reclutar chusma
en Indias. era perfectamente utilizable por razones técnicas, tales como la
mayor altura de las bordas respecto a las galeras mediterrdneas y su mas
adecuado aparejo de velas cuadras y latinas para navegar con toda clase de
vientos. Ademads, por razones operativas, las galeras eran sumamente titiles,
dada la persistencia del régimen de vientos del este en aquella region durante
las épocas favorables para la navegacion, lo que les permitia operar con mayor
maniobrabilidad que las naves mancas (sin remos)*.

En lo que respecta a las costas de la Peninsula, hubo dos escuadras de
galeras situadas en las dos zonas de maximo riesgo para el trafico maritimo: la
Escuadra de galeras de guarda del Estrecho y la Escuadra de galeras de Portu-
gal, ésta (iitima organizada sobre el niicleo de la Escuadra de galeras de Espaiia
que participd en la conquista de Ja Isla Tercera en 15837,

III. Ei. VEEDOR EN LA CARRERA DE INDIAS

La guerra probablemente fue la parcela de gesti6n mds importante de la
administracién de aquella Monarquia espafiola de los siglos X VI y XV, pues
por aquellos afios nunca dejé de ser un ordinario y habitual instrumento de
accion politica. Por otra parte, para la guerra son necesarios los ejércitos, y
la eficacia de toda mdquina militar es directamente proporcional a Ia eficacia
de su aparato administrativo, encarnado en gran parte por los oficiales de la
administracién financiera militar de la época: veedores, contadores, pagado-
res, proveedores,...; todos ellos piedras angulares sobre las que se movian
aquellas fuerzas.

Controlaban la gestién de los medios financieros y pertrechos de todas
las clases, ademas de ser los enlaces entre la administracién financiera de
la Monarquia y los ejércitos. Especialmente los veedores, en cuyos libros

* GARCIA FUENTES, El trdfico trasatldntico, p. 161.

* CABALLERO JUAREZ, E! régimen juridico de las armadas de la Carrera de Indias, p. 257.
* CEREZO, Las Armadas de Felipe I, p. 179.

Y fdem, p. 166.
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se registraban todos los detalles del movimiento econémico y eran ademds
los garantes, ante la corona, de que los recursos asignados se empleaban
correctamente.

En efecto, la figura que mejor simboliza aquel engranaje del poder de la
Monarquia era la del veedor, por cuanto resultaba ser el enlace entre los 6rga-
nos de gobiemo de la administracién central de la Monarquia y los inferiores o
periféricos (relacidn vertical), asi como el enlace entre los 6rganos financieros
de recaudacion y contabilidad y los drganos de gasto (relacion horizontal)®.

Una prueba de su importancia institucional es el hecho de que més de
medio centenar de leyes del libro IX, titulo XV de la Recopilacién de Indias
—“Del Veedor y Contador”~ regulan las funciones del veedor de las armadas vy
flotas de la Carrera de Indias.

Efectivamente, fueron muy diversas las disposiciones que perfilaron legal-
mente esta figura, sintetizadas en la Recopilacion de Indias. Sin embargo, el
mejor conjunto legislativo que se refiere a la administracion naval en general,
y a la figura del veedor en particular, son las ordenanzas de la Armada de Mar
Océano, de 24 de enero de 16334,

Estas ordenanzas fueron redactadas bajo el valimiento de Olivares, en unos
momentos en que se buscaba poner mas orden en la administracion general
de la Monarquia, y muy particularmente en su administracién militar, debido
a los vientos de guerra que por entonces soplaban. En tal sentido, no debe
olvidarse que unos meses antes se habian aprobado también las ordenanzas
para el Ejército, de 28 de junio de 1632, con idéntica finalidad disciplinaria y
administrativa.

En la redaccion de estas ordenanzas navales también influyeron otras
causas: la tensa situacion internacional ya apuntada, que concluird con la
nueva guerra declarada por Francia en mayo de 1635, y el desastre de 1628,
cuando la flota de Nueva Espatia fue totalmente aniquilada por los holandeses
mandados por Piert Heyn en Matanzas.

En efecto, se trata de las ordenanzas militares de aquella época més exten-
sas que conozco. Constan de 401 articulos que configuran el mayor compendio
de sabiduria y experiencia naval de la Espafia de la época. De ellos, 95 articulos
se refieren a la figura del veedor, y perfilan juridicamente con bastante solidez
esta institucién militar, si bien es cierto que ninguno de ellos contiene referen-
cias directas a la Carrera de Indias.

* DOMINGUEZ NAFRIA, “La administracién militar y su control econémico en los sigios
XVly XVII", en La Hacienda Militar. 500 afios de Intervencion en lus Fuerzas Armadas, 2 t.,
Madrid. 2002, pp. 23-124, 51-54

* Por ejemplo las Instrucciones de veedores de las Armadas de Nueva Espaiia y Tierra Firme,
de 3 de febrero de1573 (Museo Naval, 22 d. n° 16); o las instrucciones de 21 de enero de 1594,
(Cedulario de Encinas, IV, pp. 116-121).

“* Biblioteca Nacional de Madrid, R-100.404.
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1. Nombramiento y naturaleza del oficio

Los veedores no eran simples burécratas que desempeniaran un oficio de
los llamados “de pluma”. Su naturaleza en este sentido era mixta, pues se les
exigia una gran experiencia en las cosas de la mar, por lo que en ocasiones,
desempefiaron verdaderas funciones de mando. Por ello, sus nombramientos
se efectuaban entre los cuadros combatientes de probada experiencia®'. Este
fue el caso descrito por Caballero Judrez del veedor Luis Fajardo. En febrero
de 1594, la Armada de la Averia se hizo a la mar hacia las Indias escoltando a
la flota de Tierra Firme. El regreso de la formacién se hizo imposible en aquel
mismo afio, siendo necesario invernar en La Habana. Asi, en marzo del afio
siguiente, el general Coloma inicia el tornaviaje desde aquel puerto, dejando
al veedor Luis Fajardo al mando de algunos galeones en espera de 1a flota de
Nueva Espafia®.

Este oficio de veedor era objeto de visitas®, y en el ejercicio de su misién
debia “poner especial cuidado” en que se guardaran las 6rdenes generales y
particulares del rey*. Especialmente las relativas a la hacienda. Por ejemplo,
en el caso de la Armada del Mar Océano. financiada por la corona, se afirma
que el veedor general es el “ministro a quien por obligaci6n particular de su
oficio compete el mirar por mi hazienda...””; y que ademas debia cuidar por
que los restantes ministros y oficiales de la armada cumplieran ... con lo que
por razén de sus oficios les toca...”. Lo que entraiaba la fiscalizacién de los
demds oficios, tanto militares como administrativos.

Era oficio de designacién real, pero en las armadas financiadas por la averia
su designacion fue motivo de discordia entre los jueces y el prior y cénsules de
los mercaderes. La discusi6n se centraba en determinar a quiénes correspondia
la propuesta de su nombramiento al rey. Lo que hicieron normalmente a finales
del siglo XVI desde el Consulado de mercaderes, donde una vez nombrado
realizaba su juramento.

Tras el nombramiento, al tomar posesién, notificaba sus instrucciones a los
mandos de la armada, lo que servia para poner en conocimiento de los mismos
sus innumerables competencias Y preeminencias®. Incluso las ordenanzas de
la Armada del Mar Océano de 1633 disponen: “Y asi encargo al mi Capitdn
General, honre mucho al mi Veedor General™’.

“ DOMINGUEZ NAFRIA. La administracion militar y su control econémico en los siglos XVI
¥ XVil,p. 73.

** El régimen juridico de las armadas de la Carrera de Indias, p. 58.

© Recopilacién de Indias, [X, X VI, S5.

“ Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, ant. 3.

“ Art. 36.

“ Recopilacién de Indias, IX, X VI, 31.

Y Am. 3.
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Por ejemplo, entre otras distinciones disfrutaban ia de tener un alojamiento
preferente: “Mandamos que los Generales hagan fabricar un camarote en el
gale6én donde se hubieren de embarcar el Veedor o Contador de la Armada
debaxo de la tolda. que vayan bien acomodados y con la decencia que es justo
y puedan tener los papeles de su cargo™®,

Tales distinciones, evidentemente, les venian dadas por la representacion que
ostentaban. Es més, el veedor podria considerarse, tras el general y el almirante,
como la tercera persona en el orden jerdrquico de las armadas de la carrera.

Los veedores también podian designar un oficial mayor para que quedara en
puerto cumpliendo con sus funciones mientras ellos estuvieran embarcados, pero
tal designacion debia ser aprobada por la Junta de Guerra de Indias®. Y en las
naos en la que no viajara el veedor, el general nombraba a su propuesta a “quien
asista por €1™°. No obstante, otra ley recopilada, recogida de las ordenanzas de
1616, establece que el veedor y el contador se embarcaran por turnos anuales, lo
que implicé que ambos terminaran ejerciendo las mismas funciones: “conviene
que se quede cada afio en tierra uno de los oficiales propietarios, Veedor o Con-
tador por su tumo, y el que no se embarcare ajuste las cuentas...™".

En la década de los cuarenta del siglo X V11 el estatuto de los veedores vari6
sensiblemente, al determinarse que los oficios de veedor, contador y proveedor
de las flotas y armadas de la averia fueran enajenables. Dada la venalidad de
los compradores, hubieron de ser suspendidas las ventas en 1644, volviendo al
sistema de provision real.

En lo que respecta a los veedores de la Armada de la Carrera de Indias y del
Mar Océano, asi como al veedor general de la flota de Nueva Espaiia, corres-
pondia la consulta a la Junta de Guerra de Indias. segiin se vio al referimos a
dicha institucién.

La autoridad de los veedores de la Armada era extraordinaria, pues como
se ha dicho. su nombramiento solia tener el mismo origen que el del propio
capitdn general o general de la armada o flota. Ademds, actuaba con instruc-
ciones y ordenanzas propias, lo que le proporcionaba una gran independencia
en el ejercicio de su cargo, que en muchos casos le permitia acudir en informe,
consulta o queja. directamente al rey, a través del Consejo de Guerra o de la
Junta de Guerra de Indias.

Su jerarquia en el organigrama de las Armadas no era inferior, sino al con-
trario, estaba en los niveles més elevados. Por ejemplo, las ordenanzas de la
Armada del Mar Océano se dirigen a ... mi Capitdn general, Veedor general,
Proveedor, Contadores del sueldo, artilleria, y a los demds ministros y oficia-

*® Recopilacién de Indias, IX, X V1, 46.

* Recopilacién de Indias, IX, X V1, 50-52. A este respecto, también mi trabajo, La administra-
cion militar y su control econémico en los siglos XV1 y XVII, p. 144,

% Recopilacién de Indias, IX, X VI, 44.

* Recopilacion de Indias, IX, X VI, 45.
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les...”. Por si fuera poco, el articulo tres de las referidas ordenanzas dispuso:
“... Y asf encargo al mi Capitdn General, honre mucho al mi Veedor general,
Proveedor y Contadores, [...] y especialmente al Veedor general a quien prin-
cipalmente toca [poner cuidado en que se guarden mis érdenes]”

Otro indicio de su posicién Jerdrquica es la de sus retribuciones. Asi, la
retribucién del veedor en las armadas de la Carrera de Indias 0 en las locales,
fue superior en muchos casos a la del almirante, y no muy inferior a la del
propio general®2.,

2. Competencias

Las competencias del veedor de las armadas de la Carrera y del Mar Océano
eran innumerables —*‘Han de tener cuenta con todo lo que toca a la nao o naos
que fueren de Armada”-*, y tanto en lo que se refiere a los navios de armada
como a los mercantes,™ por ello intentaré sistematizarlas a continuacién.

De todas formas, tal y como se recoge en el mencionado articulo tres de
las ordenanzas de 1633, podrian resumirse en una: velar por el cumplimiento
de las 6rdenes reales, concretadas en las propias ordenanzas y en la legislacién
general, y velar por los intereses, especialmente los financieros, de la corona.

En lo referente a este dltimo aspecto, el financiero, el veedor, entre otras
competencias, era clavero de las arcas o cajas, sefialaba libramientos, vigilaba
las imputaciones contables de los gastos, tomaba muestras y cuentas, fiscali-
zaba néminas y pagos y llevaba libros

2.1. Naves y pilotos

El veedor debia vigilar si las naves eran las que convenian para el viaje
“recias y bien fornidas, buenas de gobierno, estancas y bien acondicionadas
Y aparejadas...”, de manera que tuvieran todo lo necesario a un coste razona-
ble*. Disponiéndose en 1594 que el veedor “... debe tener cuenta con todo lo

52 PEREZ MAILLA y TORRES RAMIREZ, La Armada del Mar dei Sur, pp. 34-35. También
TORRES RAMIREZ, La Armada de Barlovento, p. 307.

% Instrucciones de 1573.

* “Asimismo visite el veedor todas las naos merchantas todas vezes, que le pareciere, para que
se guarde y cumpla todo lo ordenado, y en ellas haga las diligencias necxesarias, sin faltar nin-
guna, que sea de nuestro Real servicio, y procure que se guarde lo ordenado, y la fidelidad de los
Tegistros, y que no se entren en las Naos fuera de ejlos ningunas mercancias en puertos o viage.”
(Recopilacion de Indias, IX, XVI, 15).

* Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, arts. S8, 62, 68, 90, 91, 104, 107, 108,
116, 117 y 125.

* Ordenanzas de 1573.

| 155



156

JuaN CARLOS DOMINGUEZ NAFRIA

que toca a la capitana y la almiranta, y las demds naos, carabelas, pataches,
barcos, esquifes, y otras qualesquiera embarcaciones que fueren de Armada, o
del servicio della, desde que se compraren o tomaren, asistiendo con los ofi-
ciales y otras personas que en esto intervinieren, y reconociendo si son quales
convienen para el viaje, o tan viejas que no le puedan hacer con seguridad,
y si las que le han de hazer, si es posible, son de segundo viaje, recias, bien
fabricadas, veleras, de buen gobierno, estancas y bien prevenidas y aparejadas
de lastre, velas y xarcia, y dos timones por lo menos; de forma que tengan lo
necesario, segiin las ordenanzas de la Casa, y ha de hallarse presente a hacer
los precios y afueros, y procurar que sean justos y razonables, y no halla exceso
en ninguna cosa”%’. Lo que evidentemente exigia unos conocimientos técnicos
bastante cualificados por parte del veedor.

Por ello, no debe extraiiar que este ofictal también tuviera como mision
comprobar que no asentaran plaza de pilotos los que “... no tuvieran el
examen, y noticia de su arte que se requiere, en que podra el Veedor general la
diligencia y desvelo que conviene’™®.

2.2. Gentes de mar y guerra

Los veedores llevaban en un libro-relacion de la gente de mar y guerra que
iba en la armada asi como de sus oficiales. Los asentaban con su nombre, edad,
sefias y otras circunstancias, con el sueldo de cada uno y licencias que disfru-
taban®. De tal forma que no podian inscribirse en los libros del contador, sin
que previamente lo hubieran hecho en los del veedor®: “... que el Contador de
la Armada no asiente en sus libros ninguna plaza hasta que el Veedor general,
Yy en su ausencia su sustituto, aya visto la persona que la pide, y hallado que es
suficiente para ella™'.

Asi, el veedor era responsable de que no asentaran plaza en la infanteria
quienes no fueran espaiioles o en general, “ninglin hombre que tuviere enfer-
medad contagiosa, mal de corazén, o otros semejantes que no tienen cura, o
es muy larga, porque se han visto algunos que solo las asientan para curarse a
costa de mi hazienda...” Como también debia comprobar que ningiin soldado
se asentara “sin que por lo menos tenga diez y ocho afios de edad... y fuerzas
necesarias para manejar un arcabuz¢2,

7 Recopilacion de Indias, IX, XVI, 7.

%8 Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, art. 231.

* Recopilacion de Indias, IX, XV, 8, Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, art. 149,
% Recopilacion de Indias, IX, XV, 5.

8 Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, art. 139-140,

2 Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, art. 142-144 y 178.
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Al mismo tiempo, los veedores pedian autorizacién a los generales para
realizar muestras y para comprobar la presencia de los soldados, asi como su
condicién fisica y armamento. Ademds, en las armadas de la Carrera: “a la
salida de la Barra de San Lucar y de todos los puertos han de ver (los veedo-
res) por su libro si faltare alguno, o se quisiere quedar o se ausentarse, han de
hacer diligencias con el general, y con las justicias para que se busquen y no se
queden, y los culpados se castiguen”®,

Igualmente debian vigilar que ninguno de ellos se embarcara para quedarse
en Indias, pues eran incluso mas necesarios al regreso que a la ida. Y si alguno
falleciera o quedara intil, debian procurar la recluta en las Indias de quienes
les sustituyeran con suficientes garantias®.

Tampoco los marineros ni los soldados podian servir como criados del
general, ni del almirante, ni de ninguna otra persona que viajara en la flota. En
tal caso, el veedor debia realizar las diligencias correspondientes para que no
percibiese ni sueldo ni racién®.

Una de las principales misiones de los veedores era la de vigilar que la
gente de mar y guerra recibiera buen trato: “Las personas que me sirvieren
en la Armada seran bien tratadas de sus superiores, y el Capitin General, y
Veedor General, tendrin particular cuidado en inquirir y saber los que hicie-
ren lo contrario, y en remediar las quexas que en razon de esto suele aver”.
Debiendo vigilar especialmente a los contramaestres y guardianes, que tenian
bastante mala fama en lo que se refiere al trato que dispensaban a marineros
y grumetes®,

Asi, tenian los veedores que controlar que marineros y soldados vistieran
adecuadamente: “El Veedor general pondré cuidade que conviene en que la
gente que me sirve particularmente la de mar, y soldados bisofios anden ves-
tidos, y se escusen las enfermedades en que por falta desto suelen caer, para
lo que har4 que al tiempo de los pagamentos se lleve ropa a los dichos navios,
y se prohiban por aquellos dias los Juegos que suelen aver en ellos, con que
empleard la dicha gente su dinero en comprar lo que huviere menester™”.

En el mismo sentido, velaban para que todos recibieran sus raciones ente-
ras, salvo que “fuere en tiempo de necesidad”, durante el que quedaban redu-
cidas en los términos que ordenase el general.

Las Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633 se refieren con
detalle al alimento principal de los embarcados que era el bizcocho, atribu-
yendo gran parte de Ia responsabilidad de sy fabricacion al veedor: “Y siendo

% Ordenanzas de 1573 y Recopilacion de Indias, IX. X VI, 10,
“ Recopilacién de Indias, IX, XVI, 13.

* Recopilacién de Indias, 1X, XVI, 12, Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633,
art. 177.

% Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, arts. 42-43.
*” Ordenanzas de }a Armada del Mar Océano de 1633, art. 209.
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la fébrica de vizcocho una de las cosas que se deben hacer con mayor fidelidad,
asi porque estd sujeta a muchos engafios, como por ser el género principal de
la racion de la gente, y por esta causa el en que mas consiste su salud, en cargo
al Veedor general, y Proveedor pongan en esto particular cuidado, visitando
muchas veces por sus personas los hornos y fabrica,... y escoja bien el trigo,
y no mezcle con las harinas ninguna otra cosa, ni se amase con agua fria,
prohibiendo el calentarse los hornos con leiia verde, y el cocerse la masa con
fuego bravo, como también que no se saque del homo hasta que aya estado las
horas que conviene, asi para cocerla, como para vizcocharla que no se le deje
coragén, y las demds cosas que segin la parte y tiempo en que se hiciere se
deben prevenir, para que esto se haga con el acierto que conviene™,

También debia tener especial cuidado con los enfermos: “porque se pro-
vean medicinas y aves para los enfermos que en la armada enfermaren, los
dichos veedores tendrdn particular cuenta y cuidado dellos, visitandoles y
pasando para ello de una nao a otra, y haciéndoles dar las medicinas y otras
cosas necesarias, con parecer del médico o cirujano de la armada, y cuando se
diere racion de enfermo se ha de quitar la que se solia dar de sano.”®

En tanto que las Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, dispo-
nen a este respecto que “El Veedor general visitard a menudo el dicho hospital
y verd si se acude a los enfermos con la puntualidad de regalos y medicinas
que conviene, y en la falta que hubiere en esto hard poner el remedio que fuere
necesario”™,

2.3. Armamento

El veedor debia comprobar el artillado y demas armamento y municiones
de los buques, tanto para la ida como para el regreso, estando presentes en su
adquisicién y embarque. Ademas, examinaba que los artilleros fueran suficien-
temente diestros en su oficio y que las municiones no se gastaran sin necesi-
dad. “los dichos veedores han de tener cuidado por su parte y advirtiendo al
general que los soldados y gente de guerra tengan limpias y listas sus armas,
arcabuces, ballestas, y todas las demds, y que ansi mismo las tengan los maes-
tres de las naos de merchantia teniendo siempre a punto la artilleria y todas las
otras cosas necesarias para la guerra™”',

A este respecto, las Ordenanzas de la Armada del Mar Océano llegaron a
disponer que “el veedor general atenderd particularmente a que los soldados

o Art. 262.

* Ordenanzas de 1573. Recopilacién de Indias, IX. X V1, 28.
7 Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, art. 221.
" Instrucciones de 1573,
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que sirven con mosquetes sean a proposito para ello, y que los manejen con la
destreza que conviene, borrando las ventajas dellos a los que no tuvieren las
dichas partes™”.

Especial cuidado debia tener el veedor con la polvora, advirtiendo al general
“... que la cdmara donde ha de ir sea en la parte m4s acomodada y sin peligros
de ocasiones que ser pueda, y que la persona que la tratare sea de experiencia
y buen recaudo, y que no consientan que se abra donde estuviere, sino quando
fuere necesario, ni que entren muchachos, ni otra gente con lumbre, y los
dichos veedores visitardn muchas veces la cdmara donde estuviere la polvora,
y advertirdn al general que provea los mismo en las naos de merchantia™”.

Por su parte, las Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633
anaden: “Asimismo les advertir4 (el veedor general) que ningin soldado tenga
polvora en sus arcas, en saquillos de liengo, ni en otra cualquier manera, por el
dafio que dello puede resultar, sino que la necesaria para las guardias esté en
los frascos con mucha custodia y la demds la pongan en el pafiol de la pSivora
en algunos barriles vacios con los nombres de los soldados cuya fuere, escritos
en cada saquillo™™.

2.4. Provisiones y bastimentos

Los veedores tenian que asistir a las compras de bastimentos para la
armada, comprobando cantidades, precios y calidades, asi como su correcto
embarque en las naves, de todo lo cual debia Hevar el correspondiente registro:
“tendr4 libro donde se asiente y ponga razén de todos los bastimentos, artille-
ria, municiones, y todas las demds cosas que se compraren, y proveyeran, y ha
de formar cuenta especial y separada con los maestres de cada navio, de lo que
recibieren, asi en estos Reinos como en las Indias y otras partes™’". Adquisicio-
nes en las que participaba junto con otros mandos de gobierno y administracién
de la armada, aunque control4ndolas y sin intervenir directamente en ellas: *. ..
se halle presente el Veedor a verlo concertar y comprar con el General o0 Almi-
rante, en presencia del Escribano mayor de la Armada, o Escribano publico del
lugar donde se hizieren las provisiones y gastos, de que ha de dar fe, y de los
precios en que se concertaren, pena de que si el Veedor se introduxere a reci-
bir, o hazerse cargo de algunos dineros o a pagarlos, sea castigado con mucho
rigor, y por el mismo hecho incurra en pena del quatro tanto™™,

”* Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, an. 171.
" Instrucciones de 1573, Recopilacion de Indias, IX, X VI, 27.
*An. 353,

B Recopilacién de Indias, IX, XVI, 16 y 17, Ordenanzas de 1a Armada de! Mar Océano de 1633,
an. 247, 252 y 259, «
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Por supuesto, en estas compras no podian tener intereses ni llevar parte
los veedores, en los mismo t€rminos que los restantes oficiales de las armadas
y los jueces, oficiales y letrados de la Casa de la Contratacién: “Declaramos
que los Oficiales de las Armadas y flotas de las Indias, Veedor. Contador,
Proveedor, Pagador, Tenedor de bastimentos y sus Oficiales, estdn inclusos y
comprendidos en la prohibicién de tratar y contratar en las Indias, hecha para
los Juezes, Oficiales y Letrados de la Casa de Contratacion de Sevilla. con las
penas impuestas a los susodichos, y que deben estar al juicio de visita, como
los Ministros referidos”™”’.

Incompatibilidad que alcanzaba a la gente de la Armada del Mar Océano, a
la que estaba prohibido tener “... algiin genero de trato, ni granjeria, por si, ni
por interpdsita persona...”. De lo que debia cuidar el veedor™.

Las provisiones adquiridas quedaban a cargo de los maestres, compro-
bando el veedor su entrega efectiva’™. Para mejor y exacto cumplimiento de
estas obligaciones tenia que “... meterse en las naos para que no se reciba en
ellas otra cosa mas que los dichos bastimentos, los quales ha de procurar con
todo cuidado que vengan muy bien armados, y acomodados, de manera que se
guarden y conserven sin que haya dafios y corrupciones...”,

Un curioso ejemplo de lo visto es la forma en que, conforme a las ordenan-
zas de 1573, se compraba la camne en las Indias, pues las naves iban provistas
de todo, menos de este alimento: “... y para que mas provecho se hagan, han
de tratar con el general que se pregone publicamente que todas las personas
que quisieren dar la carne que fuere menester para la dicha armada, parezcan
ante el general, hallindose presentes los dichos veedores y por ante el dicho
escribano hagan postura y las bajas que quisieren para que en el que mas bajare
se remate ™8,

Ademds, los veedores debian hacer inventario de los bastimentos, armas y
municiones de los barcos de armada en el camino de regreso antes de tocar en
ningin puerto espafol®?,

Examinaban las cuentas de los maestres y demas ministros de la armada,*
y controlando con especial cuidado a los escribanos de racién y despenseros
vigilando las mermas: “cada cuatro o cinco dias los dichos veedores han de
visitar las pipas que fueren en la dicha armada, pasando de una nao a otra,
para ver si tienen algiin daiio y dar orden que se remedie, para que cesen

" Recopilacién de Indias, X, X VI, 33.

7 Recopilacién de Indias, X, XVI, 54-55.

™ Ordenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, art. 55.

™ Recopilacion de Indias, [X. XVI, 36.

% Ordenanzas de 1573, Ordenanzas de ia Armada del Mar Océano de 1633, art. 266.
* También en Recopilaci6n de Indias, IX. XVI, 24.

* Recopilacién de Indias, IX, XV1, 41.

# Recopilacién de Indias, IX, X VI, 48.
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tantas mermas y corrupciones como los maestres suelen poner en cuenta”. En
los mismos términos tenfan que vigilar el envase del aceite, para que no se
cometiesen fraudes echando agua. Y con la misma diligencia se debian vigilar
las habas. garbanzos, arroz, queso.... Ademds de comprobar que, cuando las
pipas quedaran vacias. éstas fueran rellenadas con agua de mar para que no se
estropeasen.

Debian procurar que las provisiones estuvieran en lugares limpios y bien
acondicionados, para evitar su corrupcion, advirtiendo al general de cualquier
incidencia al respecto. En dicho sentido, procuraria que se consumieran pri-
mero las que habian comenzado a corromperse®,

Este tipo de controles se extendian tanto a los bienes perecederos como a
cualquier otra clase de bastimentos, pues de su dafio por una custodia o uso
negligente también era responsable el veedor: “... que tenga mucho cuidado
en esto, y le apercibimos que si por no haber hecho las diligencias. segiin esta
ordenado. se corrompieren o perdieren algunos bastimentos o otras cosas, serd
a cargo y culpa del veedor, y se cobrara de su persona y bienes el dafio que en
esto recibiere la averia o caudal de que se hizieren las provisiones™s,

Por otra parte era frecuente que se diera una corruptela que los veedores
procuraban evitar. Se trataba de las ventas de todo tipo de pertrechos que los
maestres de raciones de los barcos de armada hacian a los navios mercantes
de la flota. De tal forma que, cuando lo detectaran, debian levantar testimonio
de lo sucedido y ponerlo en conocimiento de los jueces de la Casa de Contra-
tacion®.

Otra corruptela era la de imputar grandes cantidades de pertrechos a todos
los barcos que se perdian, por lo que ... el Veedor sea obli gado a hazer mucha
diligencia en que se ponga recaudo en los papeles de los Escribanos. Mayor
v de Raciones, para que no se pierdan. y en hazer inventario y averiguacion
de los bastimentos, armas y municiones que hubiere en la nao al tiempo de

perderse, porque conste en la cuenta de los Maestres y se puedan cobrar los
alcances™,

* Recopilaci6n de Indias, IX, XVI, 18-25 y 43,
* Recopilacién de Indias, 1X, XV§, 37
* Recopilacién de Indias, IX, XV}, 39
*7 Recopilaci6n de Indias, IX, X VI, 42
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2.5. Mercancias

Los veedores debian cuidar de lo que se cargaba en cada nave, tanto de
comerciantes como del general, capitanes, maestres, pilotos, marineros o
soldados, visitando para ello todos los barcos las veces que les pareciese,
... para que ni al tiempo de cargar, ni después en el rio, ni a la salida de
la Barra, ni yendo navegando, ni en puerto alguno se metan mercaderias,
ni otras cosas més que aquellas que por registro y visita se pasare, y lo
que fuere necesario para la provisi6n y bastimento de las dichas naos...

188
En caso de que se perdiese algiin barco y pudiera ser salvada en buenas

condiciones la mercancia que transportaba, el veedor debia distribuirla entre
los otros barcos, *... lo qual han de hacer con orden y parecer del general, y
pidiéndole que lo mande proveer asi, y tomar cuenta y raz6n de lo que en cada
nao se mete y de las marcas y sefias, asentdndolo todo por ante el escribano
de armada para que se sepa cuyo es™. También tomarfa el veedor las medidas
que fueran convenientes en cuanto a la administracién y venta de la mercancia
que no se pudiera cargar y hubiera de depositarse o venderse™.

2.6. Presas

Los veedores, junto con los contadores también eran los responsables en
la Armada del Mar Océano del cobro, administracién y repartimiento de las
presas que hicieran sus navios. Cuando los navios enemigos se rendian, esta-
ban obligados a poner candados y guardias en las escotillas. Posteriormente,
los veedores hacian el inventario de todo lo que de valor llevara a bordo la
presa, desde artilleria hasta mercancias, incluyendo los esclavos y prisioneros
“poniéndoles sus sefias”. No obstante, si entre los prisioneros habia gentes de
“calidad”, debia ponerlo en conocimiento del rey, para que €ste decidiera.

Ademis “si la gente hubiere excedido en el pillage de lo que en las 6rde-
nangas tocantes a esto se les permite, que son los vestidos, ropa, dineros,
cadenas, sortijas y otras joyas, que la gente tuviere puestas.. .”, el veedor debia
obligar a su restitucién.

Concluido el inventario, el veedor hacia la relacién de la gente que habia
participado en la rendicin de la presa, con certificacién de sus sueldos. Una
vez en puerto, se almacenaba y declaraba como “buena presa”, procediéndose
entonces a la subasta, en presencia del veedor y contador. Los remates y ventas

% Ordenanzas de 1573, Recopilacién de Indias, IX, XVI, 14.
¥ Ordenanzas de 1573.
% Recopilacion de Indias, IX, XVI, 29.



Los VEEDORES EN 1AS ARMADAS DE LA CARRERA DE INDIAS

se hacian ante escribano, y el producto de todo lo vendido, a lo que se unfan las
Jjoyas y metdlico, quedaba en poder del pagador general de la Armada, quien
procedia a realizar el repartimiento general, fiscalizado también por el veedor.
Dicho repartimiento, descontado el quinto del rey. se realizaba proporcional-
mente al sueldo que de ordinario percibiera cada uno de los tripulantes del
buque o buques presentes en la rendicién de la presa.

El capitdn general, almirante, veedor y contador, también entraban en el
Teparto, aunque no hubieran estado presentes en la rendici6n, privilegio que
igualmente alcanzaba a los oficiales de la veeduria y contaduria®.

2.7. Algunas cuestiones de gobierno de la armada

Evidentemente el oficio de veedor era un oficio administrativo y de control
preferentemente econ6mico, PEro como antes se apuntd, en ocasiones ejercia
ciertas funciones de gobierno y. ademds, con cierta autonomia con respecto
al mismo general. Una de ‘estas funciones, por ejemplo, era la de requerir al
general para que enviara el navio de aviso: “Han de tener cuidado los dichos
veedores que luego que lleguen las armadas a los puertos de Nueva Espaiia y
del Nombre de Dios, los generales envien la carabela de aviso sin detenerse
més tiempo del que les tenemos mandado por instruccién, porque esto importa
mucho a nuestro servicio, y si el general estuviese remiso en enviar dicha cara-
bela, requeririe han que le envie y tomarlo han por testimonio”™®.

Otra funcién mds al margen de lo estrictamente administrativo era la de
procurar que los soldados y artilieros tuvieran su armamento en el mejor
estado: “Asimismo cuide el veedor por su parte, y lo advierta al General, que
los soldados y gente de guerra tengan limpios sus arcabuces, y todas las dem4s
armas de que han de usar en la ocasién, Y que los Maestres de Naos de Armada
y merchantes, tengan siempre a punto la artilleria y todas las otras cosas nece-
sarias a la guerra“®?,

Un dltimo ejemplo de funciones mas propias de oficiales estrictamente
militares, pero que ejercia el veedor, era la de vigilar que se apagaran las luces
y fuegos por razones de seguridad: “El Veedor general encargard a menudo
a los capitanes de infanterfa y de mar, en las visitas que hiciere de las naos,
tengan particular cuidado de las luces y fuego, haciendo que los fogones se
apaguen al ponerse el sol, y no consientan que haya lampiones, sino en la
bitdcora y posta de la bandera, y éstos cuando fuere muy forgoso; que no haya
velas encendidas en las cdmaras, ni debaxo de cubierta, sino fuere en linternas

’: Ordenanzas de Ia Armada del Mar Océano de 1633, ants. 355-401.
* Instrucciones de 1573, Recopilacion de Indias, IX, XVI, 30.
9 Recopilacién de Indias, IX, X VI, 26
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o faroles; que no entre lumbre en Ja despensa, ni paiiol de Ja pélvora, sino fuere
en linternas. y con posta que sélo trate de cuidar della, y prevenga todas las
demas cautelas necesarias, para que se escusen las desgracias de incendios a
que estan tan sujetos los navios™.

2.8. Cuestiones disciplinarias

Finalmente, los veedores tenian que vigilar y denunciar cuantas faltas y
excesos se cometieran, sin consentir cosa contraria al interés de la armada y
al cumplimiento de las Srdenes e instrucciones recibidas, dando noticia de los
castigos ejecutados, asi como de las faltas que quedaran sin castigo a la Casa
de la Contratacién, si de ella dependia la armada, o a la Junta de Guerra de
Indias®.

V. VALORACION DEL SISTEMA

Como se ha dicho, el rigido modelo de comunicaciones que representaba
la Carrera de Indias respondi6 a la doble necesidad de la defensa de las flotas
y al mantenimiento del monopolio comercial. El primer objetivo puede consi-
derarse aceptablemente logrado, puesto que las pérdidas no fueron excesivas.
Pierre Chaunu manejé las siguientes cifras. que cito de forma orientativa.
Entre 1540 y 1650 salieron de Espafia 11.000 naves. que transportaron 2'2
millones de toneladas. De aquellas regresaron 8.400, en tanto que 1.781 se
quedaron a navegar por los mares de Indias. Tan s6lo se perdieron 519 naves,
de las que 353 se hundieron por temporales, 59 encallaron y 107 cayeron en
manos de corsarios, piratas y otros enemigos. Sin embargo. también es cierto
que durante la segunda mitad del siglo XVII las mercancfas transportadas se
redujeron substancialmente®.

El sistema era, evidentemente, defensivo, y asi se refleja en todas las ins-
trucciones que se daban a los generales, ordendndoles siempre que antes que
nada lo que tenian que procurar era la defensa de la flota, y sélo en segundo tér-
mino el ataque. De esta forma las flotas quedaban protegidas, pero los navios
sueltos eran presa facil de los corsarios y piratas®’.

“ QOrdenanzas de la Armada del Mar Océano de 1633, art. 352.

% Instrucciones de 1573, Recopilacion de Indias, [X, XVI. 256

* CEREZO. R.. Las Armadas de Felipe 11, pp. 174-175. Los cdiculo estdn realizados sobre las
cifras que facilita Pierre y Huguette CHAUNU en su obra Séville er I'Atlantique {1504-1650). 1.
V1/2. Paris, 1956.

9 TORRES RAMIREZ, La marina en el gobierno y administracion de Indias, p. 65.
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Efectivamente, se sorprendieron més barcos aislados, especialmente en el
Golfo y en navegacién de cabotaje, que flotas, con dos excepciones importan-
tes. La primera ya ha sido citada antes: en 1628, 1a flota de Nueva Espaiia que
se hallaba en la Bahia de Matanzas ~Cuba-, cayo en manos de Piet Heyn, que
se hizo con 80 toneladas de plata; y la segunda, en 1656-1667 el inglés Blake
capturé un parte de la flota de Nueva Espaiia en Santa Cruz de Tenerife.

El sistema pudo ser rigido, pero no debe olvidarse que era un sistema
de guerra. Por ello no puede extrafarnos que en las dos guerras mundiales
del siglo XX, las comunicaciones y transportes entre los Estados Unidos de
América del Norte y Europa, no respondieron a criterios muy distintos que los
empleadas por la Espaiia de los siglos XVI 'y XVIL Naturalmente salvando las
rutas, periodicidad y los medios tecnoldgicos empleados.

En cambio. el éxito de Ia Monarquia espafiola no fue el mismo en su
segundo objetivo: la defensa del monopolio comercial con América®. Vicens
Vives estimé ya a mediados del siglo XX que el exclusivismo colonialista. al
crear una poderosa tension alrededor de la riqueza de América, provocé en un
principio lo que el mencionado autor define como “sistema de frande” en el
propio mecanismo de ta Carrera de Indias. del que Chaunu expuso sus princi-
pales caracteristicas: fraude a la ida (testimonios, partidas adicionales, regis-
tros expedidos con retraso) y a la vuelta ("sin registrar” y “por registrar”) de
las flotas: y fraudes fuera del registro por medio de los “permisos” concedidos
a las naves capitanas y almirantas de la Carrera.

A dicho fraude, ademas, debe afiadirse el contrabando: entre Espafia y
Amgérica, entre distintas ciudades de América e incluso entre México y Filipi-
nas. Asi, el tréfico ilicito llegé a representar los dos tercios del comercio colo-
nial en el afio 1686. Sin embargo, no era més que el comienzo, pues alcanzé su
mdxima intensidad en el siglo XVIII y ello a pesar de las reformas borbonicas.
Lo que indica que la causa mds profunda de este contrabando no fue la simple
corrupeidn, sino la tension econdmica provocada por el monopolio colonial®.

Ahora bien, si nos atenemos al resultado iltimo del funcionamiento del
sistema, esto es, el del mantenimiento de la comunicacién entre dos mundos,
la mejor prueba de que la Carrera de Indias funcioné -y funcioné en buena
medida gracias a la administracién militar de la Monarquia espaiiola- es el
comentario que hizo el virrey Antonio de Mendoza, quien llegé a afirmar que
el gobiemo del Pery era el mejor cargo que concedia el rey de Espaia, “con

el tnico inconveniente de que aquel virreinato estaba demasiado cerca de
Madrid”'o,

e BENNASSAR. La América espafola y la América portuguesa, pp. 253-255.
‘."’ VICENS VIVES, Historia econdémica de Espasia, pp. 368-369.
““ ELLIOT, £/ viejo mundo y el nuevo, p.106.
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