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Técnica, hacienda e intereses comerciales.

Al iniciarse la centuria del seiscientos, los protagonistas del trafico tras-
atlantico habian llegado a una conclusion unanime: después de cuarenta afos
de experiencia en el sistema de convoyes anuales. la travesia requeria un tipo
de galeon con mucha mds fortaleza que el que se usaba en los mares €uropeos.
Los temporales y el clima obligaban a utilizar navios con maderas gruesas y
estructura interna reforzada. A esto habia que sumar la cuestion comercial
porque los navios de escolta llevaban también mercancias. Por dltimo. debe-
mos hacer constar que los galeones de escolta traian de vuelta el fluido de
metales preciosos necesarios para que la Monarquia Catélica mantuviese su
hegemonia en el Viejo Mundo.

La cuestion era encontrar un tipo de galedn que resistiera bien los mares
tropicales. que pudiera Hevar una carga rentable, calase poco y montase un
aceptable numero de piezas de artilleria. Como se puede comprender, la
solucion era muy dificil y este tipo de galedn obsesiond a la Administracion
espanola durante casi todo el siglo xvii. La Corona siempre estuvo atenta a
cualquier propuesta que le permitiera superar el problema, pero la mayoria
de las veces las ideas eran muy dificiles de llevar a la practica. Encaminado a
solventar esta cuestion, Tomé Cano escribio el libro Arte para fabricar v apa-
rejar naos. publicado en 1611 (1). Las referencias a esta obra por parte de
autores posteriores sOn NUMeErosas, pero aunque sus conocimientos mariti-
mos eran amplisimos y aparejo y repard infinidad de navios a lo largo de su
dilatada vida. no se tiene ninguna referencia de que dirigiera alguna obra de
construccion. Fue uno mas de los que dieron su opinién en la década oscura
y trascendental de 1610 a 1620,

En 1609 se firmé la Tregua de los Doce Anos con las Provincias Unidas,
nomalizindose como resultado inmediato el trifico entre ambas orillas del
Atlantico. Sin embargo. en base a afos anteriores. se desaté una polémica
sobre las caracteristicas de los galeones de la Carrera; es en este contexto
donde encaja la obra de Tomé Cano. El libro del maestro canario esti dedi-
cado al consejero de Guerra don Diego Brochero, personaje clave en la bis-
queda del nuevo prototipo de navio: en 1611 realizo gestiones para obtener
la solucion del maestro genovés Pedro Geronimo Carro. que se encontraba
en Madrid después de haber construido en Dunkerque doce magnificos

(1) Cano. Tomé: Arte de fabricar v aparejar naos. Sevilla, 1611, Reeditada por ¢l Instituto
de Estudios Canarios (La Laguna). con prdlogo de Enrique Marco Dorta.
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La cdicion de 1611 es Ta anica realizada de Ta obra de Tomé Cano. La fecha de 1622, que
aparece en la ilustracidn, se debe a una correccion posterior.
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galeoncetes para la Armada del Mar Océano. Elitaliano, a cambio de la solu-
cion, pidié, nada mas y nada menos, que la cantidad de 4.000 ducados de
renta v por no habérsele concedido se excusé de manifestar su inteligencia o
noticia y se fue de esta Corte sin quererla comunicar v murio (2).

En 1613 se convocaron ala Corte todos los maestros, observaciones vepe-
riencias de estos Reinos y noticias de los extrasios para hallar modo para fabri-
car navios que llevando la carga que llevan los de mercante tengan la capacidad
y disposicion conveniente para jugar dos andanas de artilleria paratener dentro
de si mismos no sélo la defensa suficiente, sino también servir de guerra con
ventaja de las dos andanas de artilleria, siempre que el servicio de Su Majestad
conviniere (3). Este mismo ano de 1613 se promulgaron unas Ordenanzas que
resultaron ser un estrepitoso fracaso. En 1618 se reformaron. aungue sin pro-
vecho como se experimenta; y después acd (1635), a mucha costa de la Real
Hacienda, se ha intentado y procurado ejecutar fabricando galeones grandes
solo para de guerra y no se ha podido alcanzar el jugarlas dos andanas de arti-
lleria.cuanto y mds en los de mercante que no tienen disposicion (4).

En 1628 se le embargo un galedn de 300 toneladas a D. Juan de Amas-
sa, vecino de Renteria y San Sebastian, que fabricé a su costa para muestra y
" modelo de c6mo se podrian fabricar navios de dos andanas de artilleria porel
gran celo que tiene el dicho don Juan de la Corona Real (5). A partir de 1620,
la situacion habia cambiado; la tregua con los holandeses acab6 y el conflicto
renacié con mayor impetu. En esos doce anos los neerlandeses echaron
las bases de una potentisima marina impulsada y mantemda por sus
companias comerciales. Paralelamente. la Real Hacienda espanola estaba
cada dia mas exhausta, repercutiendo desfavorablemente en la actividad de
los astilleros. El nimero de galeones que se fabricaba era cada vez menor y
los que habia no tenian, la mayoria de las veces, ni fortaleza ni armamento
suficientes para abordar con garantias un viaje de ida y vuelta a América. El
asunto se agravo adin mas en 1635, al lanzarse abiertamente a la guerra
Espana y Francia. Sin embargo. ese mismo afio el Consejo de Indias recibio
una de las mas interesantes propuestas de este medio siglo. El guiptizcoano
D.Juan de Amassa. que seguia trabajando en la solucién del tipo de navio
apropiado para la Carrera de Indias, ofreci6 fabricar un galeén de 18 a 20
codos de manga. no pescando mds agua que los navios de la misma manga que
hoy navegan de mercanta y llevando la misma carga que ellos jugase con efecto
las dos andanas de artilleria con S0 piezas sin que le embarazase la carga, con
que venia a tener dentro de si mismo la defensa y ofensa contra sus enemigos y
menos riesgo en la navegacion con los temporales de la mar por llevar libres y
desembarazadas las dos cubiertas que también se excusardn en tiempo de tor-

(2) Memorial de D, Juan de Amassa. Febrero de 1635, A.G.1. Indiferente 1872,

(3) Ibidem. :

(4) Ibidem.

(5)  Relacion de servicios de don Juan de Amassa, vecino dela villa de Renteria v San Sebas-
tian. Es copia de la relacion que se saco de los servicios de la secretaria de Guerra de Mar. Fn
Madrid, a 2 de octubre de-1630. Firmado por Juan Bautista de Orbea. A .G.1. Indiferente 1872,
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menta las echazones de las mercadurias que suelen ir cargadas entrecubiertas
de los navios mercantes (6). La propuesta demuestra fehacientemente la gran
altura de la técnica de construccion de navios en Espana, ya que conseguir un
navio que montara cincuenta piezas, llevara considerable carga sin estorbar
el funcionamiento de la infanteria y artilleria y calase poco, requeria grandes
conocimientos cientificos. Otra cosa diferente era que el prototipo de navio
no interesase al comercio y que la Real Hacienda se encontrase en bancarrota
continua. A medida que avanza el siglo, por miedo a los secuestros de plata
por parte del rey, los particulares y comerciantes enviaban sus mercancias y
metales preciosos fuera de registro en los galeones de Armada; antes de ver
su plata requisada por el rey preferian que se fuera al fondo del mar al zozo-
brar el galedn por exceso de carga, que se quedara para siempre en la barra
de Sanltcar o que cayera en manos del enemigo. Enla década de 1630 a 1640
asistimos a la institucionalizacién del fraude al registro. En 1643 nos encon-
tramos con un hecho clave para comprender la situacion a la que se habia lle-
gado. Cuando regreso la Armada, la cantidad que traia registrada era insigni-
ficante, pero el Almirante, Sancho de Urdanibia, y dos capitanes, D. Juan de
Izdrraga y D. Juan de Echeverri. trajeron en sus galeones y fuera de registro
toda la plata de los mercaderes vascos de Cadiz y Sevilla (7).

Las innovaciones de Diaz Pimienta.

La solucion parecio encontrarse momentaneamente en 1645 de manos de
Francisco Diaz Pimienta, general de la mencionada Armada de 1643. Esuna
de las figuras mds interesantes de la historia naval espafiola. Lo fue todo a la
vez: marino. constructor. negociante, etc. En 1645 se aceptaron unas medidas
suyas para fabricar cuatro galeones en La Habana de 500 toneladas (8). Estas
medidas rigieron la Carrera de Indias durante casi veinte anos.

La pugna entre la Corona y el comercio a causa del oro y la plata fuera de
registro continuo hasta bien entrada la década de los cincuenta. Los derechos
de la Averia, que teéricamente eran para el mantenimiento de la Armada de
la Guarda de 1a Carrera de Indias, acababan alimentando las arcas reales para
otros asuntos urgentes. Esto entranaba un serio riesgo para la Corona, conse-
guia dinero inmediato, pero ponfa en peligro su fuente financiera primordial:
¢l dinero americano. Entre el pago de derechos y secuestros de caudales. el
comercio estaba casi aniquilado. Los registros. y, por consiguiente, el dinero
de que podia disponer el rey, se redujeron a cantidades insignificantes. Felipe
IV, en 1644, dandose cuenta de esta terrible realidad, rebajo los derechos,
estableciendo una cantidad fija, el 12%, y prometié solemnemente no apro-

(6) Memorial de D. Juan de Amassa. Febrero de 1635. A.G.1. Indiferente 1872,

(7Y Informe sobre los procedimientos del General Francisco Diaz Pimienta v de otros cabos
de la Armada. Parcce que es de D. Alberto Pardo. 1644, A.G 1. Indifcrente 2693

(8) Veitiay Linaje. José: Norte de la Contraiacion de las Indias Occidentales. Scvilla, 1672,
Recdiceion facsimil det Ministerio de Hacienda. Madrid. 1981, Lib. 11 Cap. XIV.
Part. 14
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piarse del dinero de los particulares. Si hiciese falta algo para el despacho de
la Armada, lo pondria la Real Hacienda (9). Pero el registro no aumento con-
siderablemente. La Corona se sentia impotente para sacar a los mercaderes
los caudales para construccién y despacho de la Armada; como consecuencia,
se ensayo una nueva férmula que consistia en hacer asientos con los cabos que
iban a comandar las unidades de la Armada de la Carrera de Indias. A cambio
de pertrechar y despachar los galeones, se quedaban con todo el dinero que
el comercio registrase como pago de derechos de Averia (10). Este tipo de
contrato se generalizard en la segunda mitad del siglo.

En 1649, el soberano se vio obligado a tomar 1.000.000 de pesos de parti-
culares que llegaron registrados a Sevilla. La desconfianza se apoderd del
comercio definitivamente. Apenas registraba sus caudales y, en 1652, Felipe
IV, en su desesperacion, se valié de 2.500 cajas de aiiil que se remitieron a
Flandes (11).

En 1645, un afio antes del establecimiento del asiento con los cabos y uno
después de situar los derechos en el 12 por 100, construye Diaz Pimienta en
La Habana sus galeones con las nuevas medidas de los destinados a hacer los
viajes a América. Sin embargo, la realidad fue que nadie consiguié imponer-
las y, a partir de 1650, el tonelaje se dispard. Entremezclado con el problema
de las medidas y la técnica estd el de la barra de Sanlicar y la rivalidad entre
Sevilla y Cadiz. El Consulado sevillano reconocia en 1654 que el comercio
grande de Cadiz ha enflaquecido el de Sevilla, habiéndolo transferido alli la
suma codicia y licencioso modo de vivir del extranjero por el gran niimero de
ellos de que abunda aquella ciudad, componiéndose las tres cuartas partes de
su vecindad de todas naciones, los mds de ellos criados y encomenderos de
hombres poderosos que viven en Francia, Flandes, Italia y otras partes y comu-
nicandoles las noticias del tiempo destinado para el despacho de las Flotas y
Galeones les remiten las mercadurias y cargazones que tienen extravidndolas y
embarcdndolas en ellas y defraudando de ida y de vuelta los derechos, se enri-
quecen y empobrecen los naturales, reduciendo el comercio de Sevilla al estado
en que se halla (12). Todo quedo resuelto en 1680 al trasladarse la cabecera de
las flotas a la Tacita de Plata. Paso a ser oficial la situacion real.

(9) Memorial de D. Antonio de Morales y Rios. Visto en el Consejo de Indias el 14 de
" mayo de 1649. A.G.I. Indiferente 2693. Sobre el establecimiento de esta cuota unica de 12% se
hace eco Haring, Clarence H., en Comercio y Navegacion entre Espafa y las Indias en la época
de los Habsburgos. Fondo de Cultura Econdmica. México, 1939. Pdg. 99. Sobre el asunto de la
Averia en general se puede consultar a Céspedes del Castillo. Guillermo: La Averia en el
Comercio de Indias. Anuario de Estudios Americanos. Tomo II. Sevilla. 1945. Para la época
aqui tratada se hace necesario resaltar que esta obra tiene varios errores y lagunas en contraste
con el siglo Xvi.

(10) Don Juan de Géngoraa S. M. Sevilla. 17 de abril de 1646. A.G.I. Indiferente 2693.

(11) Parecer del prior y consules de Sevilla. Sevilla. 22 de agosto de 1654. A.G.1. Indife-
rente 2693.

(12) Ibidem. Los testimonios sobre la mudanza de la actividad mercantil, y con ella toda
la vida que pululaba a su alrededor de Sevilla a Cddiz. muchos afos antes del traslado de la cabe-
cera de las Flotas en 1680, son numerosos. El proceso era irreversible y claro antes de la peste
de 1649, que tan cruelmente azot6 Sevilla. En 1647, el Presidente del Consejo de Indias opinaba
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La tragedia de la falta de navios.

La organizacién de la Armada de la Guarda de la Carrera de Indias era
“totalmente diferente a la Armada del Mar Océano. Constituian dos mundos
aparte. Cada una tenia su modo de financiarse; los navios eran distintos y los
soldados y marineros de la Armada del Mar Océano aventajaban cualitativa-
mente a los de la Carrera de Indias. La base de la Armada del Mar Océano
se encontraba en Cadiz y la de la Carrera en Sevilla.

Esta separacion tajante perdur6 hasta la ruptura de las hostilidades con
Holanda, después de la tregua. Con el transcurrir del tiempo, la Administra-
cion y los hombres de una y otra Armada se entremezclaron, dando paso a
una época de confusion y desorden. Las causas hay que buscarlas en dos cues-
tiones primordiales: la falta de navios y el aumento galopante del fraude al
registro y, por consiguiente, a la Real Hacienda, que hizo que, poco a poco,
la base de la Armada de la Carrera de Indias pasase a ser Cadiz, aunque
durante décadas los convoyes siguieron subiendo hasta Sevilla.

La Armada del Mar Océano presencié, en los afios de la tregua con los
holandeses y paz con las demds potencias europeas, cémo sus unidades enve-
jecfan e iban desapareciendo. A pesar de que el choque con la joven y potente
republica mercantil se veia venir, los gobernantes de Felipe III no supieron
tener a punto la formacién base de la Armada espanola.

Cuando el peniiltimo austria sube al trono, la situacién era deplorable. No
estd justamente valorado el enorme esfuerzo ‘que hizo la Administracion,
con Olivares al frente, para conseguir navios y crear una Armada poderosa.
Veinte afios después el sistema naval hispano se desplomara tras el desastre
de las Dunas, pero no habra que buscar la explicacién de la derrota de D.
Antonio de Oquendo frente a Tromp en el elemento humano, de lo mejor que
navegaba en el mundo, ni en la cuestion técnica, ya que los espanoles estaban
al dia en cuanto a la construccion de navios. La explicacién tendremos que
buscarla en la desastrosa situacién econémica que hizo imposible sacar par-
tido de hombres y conocimientos n4uticos. La historia de las diferentes for-
maciones existentes en la primera mitad del siglo xv11 es una lucha dramética
por conseguir mas barcos.

A causa de la tregua, como ya hemos dicho, florecié la Armada de la
Carrera de Indias o, por lo menos, no vio menoscabado su poderio. Sirvan
como ejemplo los ocho galeones escogidos para formarla en 1623: -

Nuestra Seriora de Irizar. Nuevo del astillero. Fabricado en Vizcaya. 600
toneladas. Dueno: Juan Nufiez de Yerobi.

al respecto: En cuanto a los extranjeros que residen en Cadiz y en aquellos puertos dice que no
tiene poco reparo, mayormente que no sélo se admiten los hombres casados y con familias y aun
residentes de muchos anos, sino que van viniendo mozos solteros con la capa en el hombro, que
teniendo poco que perder atraviesan harto por su mano e intervencion y, en fin, aquella ciudad y
puerto de Cddiz estd cerca de hacerse una republica neutra y libre a la lengua del agua con aquelia
bahia abierta y la abundancia del comercio de las Indias y de otras partes y lo mismo participa
Sanliicar y Puerto de Santa Maria y el corercio de Sevilla va faltando totalmente. (Consulta del
Consejo de Indias de 14 de octubre de 1647. A.G.1. Indiferente 2693.)
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San Antonio. Nuevo del astillero. Fabricado en Vizcaya. 570 toneladas.
Dueio: Capitdn Martin Sdenz de Ubago.

Espiritu Santo. Fabricado en Vizcaya. 480 toneladas. Dueno: Sanjudn de
Olozabal. :

Santa Gertrudis. Nuevo del astillero. Fabricado en Vizcaya. 600 tonela-
das. Duefio: Capitdn Antonio de Just. ‘

Espiritu Santo. Fabricado en Jamaica. 450 toneladas. Dueno: Simoén de
Reycazar.

La Concepcién y San Antonio. Nuevo del astillero. Fabricado en Campe-
che. 500 toneladas. Duefo: Francisco Luis Petraque.

A éstos se les sumarian la Capitana y Almiranta de la Flota de Tierra Fir-
me. Con esta eleccidon quedo todo el mundo conforme: comercio, Averiay D.
Antonio de Oquendo, general de la Armada (13). Obsérvese que todos los
navios tenian el porte ideal para la Carrera de Indias: 450-600 toneladas. De
los seis nombrados, cuatro eran nuevos, recién terminados y ninguno era
extranjero. Sin embargo, ya se notaba la tendencia al aumento del tonelaje y
empezaban a escasear los de mediano porte, como el propio Oquendo hacia
saber al monarca (14).

La buena salud de la Armada de la Carrera de Indias no es compartida por
la Armada del Mar Océano en estos primeros afios de la década de los veinte.
Asi, en 1622, nos encontramos con que 10s dos navios recientemente cons-
truidos, con su artilleria, por D. Juan de Arrassa y que’iban a servir en la
Carrera de Indias, fueron entregados a D. Fadrique de Toledo por hallarse la
Armada del Mar Océano con la falta de navios de fuerza que se sabe. Caso de
no hacer falta, serian restituidos al afio siguiente (15).

En estos anos, el general de la Armada de la Carrera de Indias todavia
podia permitirse el lujo de excluir alguno por su poca fortaleza o por no ser
sus medidas apropiadas, como hizo D. Antonio de Oquendo en 1623 con uno
de Alonso Gémez (16).

Los choques entre Averia y la Real Hacienda, sustento econdmico de la
Armada de la Carrera de Indias y de la del Mar Océano, respectivamente, por
estos trasvases de navios, eran continuos. Por decreto de 3 de enero de 1625
se mando entregar a la Armada del Mar Océano el galedn San Antonio, uno
de los cuatro que por encima de la Averia se fabricaron en Pasajes. El precio
con que se hizo para navegar a América fue de 15.600 ducados, pero se vendio
a la Armada del Mar Océano en 11.000, seguramente por no llevar algunos
acondicionamientos especiales. La disputa por la satisfaccion de esta canti-
dad ocupé a los dos organismos durante muchos meses.

(13) Los administradores de la Averfaa S. M. Sevilla, 17 de enero de 1623. A.G.1. Indife-
rente 1869. :

(14) D. Antoniode OquendoaS. M. Sevilla, 7 de marzo de 1623. A.G.1. Indiferente 1869.

(15) Decreto de S. M. para el Presidente del Consejo de Indias. Aranjuez, 8 de abril de
1622. A.G.I. Indiferente 1869.
(16) D. Antoniode Oquendoa$S. M. Sevilla, 7 de marzo de 1623. A.G.1. Indiferente 1869.

(17) Consulta de la Junta de Guerra de Indias de 19 de agosto de 1625. A.G.1. Indiferente
1869. )
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D Antonio de Oquendo. por Garcia Condoy. (Museo Naval. Madrid.)
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El encarnizamiento de la guerra y la consiguiente necesidad de navios hizo
que en cuestion de tres 0 cuatro anos se invirtieran los términos. Los galeones
empezaron a escasear sobre las aguas del Guadalquivir. Ya en 1627 la Junta
de Guerra de Indias le decia al Rey que las cosas de la mar han llegado a tal
estado respecto de las muchas naos que ordinariamente se pierden que, aunque -
se reconocié que las ocho que se propusieron para este vidje, es de mayor
niimero de toneladas que las ordinarias en cantidad de quinientas cuarenta y
cuatro toneladas, fue forzoso elegirlas por ser las mejores y mas fuertes y no
hallarse otras ningunas de bondad ni portes acomodados para el viaje (18).

Multiplicacion de las necesidades: guerra total.

Los holandeses, mientras, habian comprendido que para minar la presion
de los tercios en Flandes tenian que cortar el suministro de plata que los man-
tenia; eso se podria conseguir, o bien tomando directamente el metal o
creando la confusién y el temor necesarios para que los comerciantes, ante la
eventualidad de un embargo por parte del rey, dejaran de efectuar registros,
logrando asi que la Monarquia Catélica no percibiese las rentas que le corres-
pondian. Por otra parte, se creé un nuevo foco de diversion en el Brasil.
Potentisimas escuadras holandesas intentaron ocupar la extensa colonia por-
tuguesa e interceptar los convoyes espafioles en el Caribe o en las inmediacio-
nes de la peninsula Ibérica. En el primer caso, lograron su objetivo; Felipe IV
se vio obligado a distraer ingentes cantidades de dinero y enviar a la Armada
del Mar Océano para desalojarlos, lo que no habia logrado en 1640 cuando se
levanté Portugal; en el segundo, consiguieron interceptar la Flota de Nueva
Espana de 1628 al mando de D. Juan de Benavides Bazin. La desconfianza
y desdnimo producido en el comercio por este golpe fue determinante en el
futuro de la Carrera de Indias. La lucha entre la Corona y el fraude, que hasta
entonces habia estado indeciso, se decant6 a favor del segundo. Como conse-
cuencia, se redujo el nimero de navios salidos de los astilleros. Los embargos
de naos surtas en el rio o en Cadiz se sucedian y, por légica, nadie queria
fabricar galeones que acabarian sirviendo al rey hasta quedar inservibles. El
que a un particular se le embargara su galeon era una verdadera ruina capaz
de echar por tierra todos los esfuerzos y trabajos de una vida. El contador
'Antonio de Ubilla era duefio de un gale6n de 800 toneladas que mando fabri-
car con la dote y patrimonio de sus hijos y tomando sumas a censo. En 1629
se lo embargaron para Capitana. En 1631 se perdié el navio. En 1633, 1a viuda
de Ubilla Dofia Maria de Yzaguirre, reclamaba su valor y los gastos que habia
causado el embargo (19).

Los constructores vascos y cantabros empezaron a sufrir la falta de pedi-
dos. La situacién era grave en 1631. Uno de los hombres mas integros que

(18) Consulta de la Junta de Guerra de Indias de 26 de febrerode 1627. A.G.1. Indiferente
1870.

(19) Consulta de la Junta de Guerra de Indias de 9 de junio de 1633. A.G.I. Indiferente
1871.
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"Galedn del siglo xvir, segiin Monleén. (R. Berenguer).
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comandé la Armada de la Carrera de Indias, Tomds de Larraspuru, se lo
hacia ver al Rey sin tapujos: Habiendo reconocido los navios que hayenelrio
y en Cddiz, hallo que dentro de dos afios no tendrd V. Majestad con que formar
asi la Armada que ha de ir por el tesoro como las Flotas, pues en todos ellos no
hay hoy tres que puedan servir de guerra, excepto los pocos que tiene el Océano
y como a esto se aniade el que en Cantabria se han retirado los fabricadores por
la poca estimacion que se hace de ellos, ademas de ser mucha la costa y pocala
ganancia, debe dar esta materia particular cuidado y tratar de remediarla con
mucha atencion (20). . ,

Cada afio era més dificil despachar las Armadas y Flotas. A finales de
1631, la falta de navios era tan grande, que asi para los de mercante de las Flo-
tas (con ser cosa tan apetecible y deseada) apenas ha habido sobre qué caigala
eleccion y segtin escribe la Casa de la Contratacion no quedard en el rio de
aquella ciudad, después de haberla hecho, sino solo una nao nombrada «Santa
Cruz y San Felipe» de porte de 650 toneladas que sirvio de Capitana de la
Armada del Estrecho y se fue a pique dos veces en la Barranca (21). La solu-
cién que daba la Junta de Guerra al asunto consistia en que la Armada del
Mar Océano suministrase los galeones necesarios, o bien contratar navios
extranjeros. A esta iiltima proposicién siempre se oponia tajantemente el rey.

. Sobre los hombros de la Armada del Mar Océano recayo, ademas de la
enconada pugna en aguas del Estrecho, Canal de la Mancha y operaciones del
Brasil, el proporcionar los navios necesarios para traer la plata del Nuevo al
Viejo Mundo. La tarea, aunque en un principio no parezca muy gravosa, se
convertird en los pies de plomo del sistema naval espafiol. En 1633, D. Anto-
nio de Oquendo, en un informe refrendado por la Junta de Guerra de Indias,
le exponia al rey que de los navios del Océano sélo habia apropiados para lle-
var plata tres, El Angel (que era una urca), San Juan (gale6n) y otro galedn
de Judice. En esos momentos se aprestaba la Armada del Mar Océano para
la campafia de Pernambuco (22). Para hacernos una idea de la carga tan tre-
menda que llegé a ser suministrar los navios parala Carrera de Indias, baste
decir que en 1633 fue necesario echar mano del San Pedro, de la Escuadra de
las Cuatro Villas, y el San Bartolomé, de Massibradi, que estaba en Lisboa
(23). E1 29 de diciembre de 1634, la Junta de Guerra de Indias le comunicaba
al rey, después de intentar por todos los medios organizar la Armada de la
Carrera de Indias, que no hay navios ni dineros para poder tratar del apresto
de la dicha Armada ni continuar el comenzado de Capitana y Almiranta de
Nueva Esparia y cuatro galeones de su refuerzo (24). La Casa de la Contrata-
cién proponia que los seis galeones que se estaban aprestando para Nueva

(20) Tomds de Larraspuru a S. M. Seviila, 5 de mayo de 1631. A.G.]. Indiferente 1871.

(21) Consulta de la Junta de Guerra de Indias de 5 de diciembre de 1631. A.G.1. Indife-
rente 1871.

(22) Consulta de la Junta de Guerra de Indias de 16 de diciembre de 1633. A.G.I. Indife-
rente 1871.

(23) Ibidem.

(24) Consulta de la Junta de Guerra de Indias de 29 de diciembre de 1634. A.G.1. Indife-
rente 1871.
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Espafia, mds dos de los que hubiera en el rio, se mandaran como Armada de
la Guarda de la Carrera de Indias y luego se formase la Flota de Nueva
Espana con los navios que se esperaban de D. Antonio de Oquendo, pres-
tando el rey 300.000 ducados. La respuesta de la Junta, al conocerse la propo-
sicion de Sevilla, fue que esos navios se aprestaran para Armada de la Carrera
de Indias y que se suprimiese la Flota de Nueva Espana ese afio, pues la Real
Hacienda era incapaz de hacer cualquier gasto o empréstito (25).

Las consecuencias de esta continua sangria de navios de la Armada del
Mar Océano a la de la Carrera de las Indias fueron funestas. La Administra-
ci6n trato varias veces de que el comercio y administradores de la Averia se
hicieran cargo de los aprestos de la Armada de la Carrera de Indias. Todo fue
initil. No se podian sacar galeones de donde no los habia. 1635 es un afio cru-
cial. Cuando en esa fecha Francia y Espana rompieron las hostilidades, esta
iltima estaba desgastada y cansada por un conflicto, que parecia eterno, con
los holandeses y una guerra subterrdnea por parte de ingleses y franceses.
Con la entrada de Francia en la contienda, ésta adquiri6 unas dimensiones
insospechadas. Para la Real Hacienda fue un golpe definitivo. Felipe IV
ordend que la Armada del Mar Océano se acrecentase en 30.000 toneladas.
Elintento era una utopia, porque, entre otras cosas, el trifico indiano absor-
bia los navios como una esponja. D. Gerénimo de Villanueva, en 1635, le
exponia patéticamente la situacion al soberano, después de conocer la iluso-
ria pretension del aumento de 30.000 toneladas: y faltando tantos bajeles para
poder llegar a este niimero, serd de mayor inconveniente el dar los que se piden
para la Carrera de Indias: que V. Majestad se sirvié de tomar asiento con los
del comercio de Sevilla muchos dias ha para que por su cuenta se hiciesen las
armazones de aquella Carrera y es pasado un avio y se han dado bajeles de la
Armada para el segundo y se trata de que se den para el tercero, con que no se
consigue el fin principal de dicho asiento que fue tener por aquella via los baje-
les necesarios sin echar mano de los de la Armada del Mar Océano, que, entre
los que se prestan para esto y los que se emplearon para el Brasil, se consume
lo mas lucido y reforzado de cuanto hay en la dicha Armada, con que hace en
ella tanta falta que muy dificultosamente se puede componer para otro efecto
ninguna armazon de importancia como quiera que se gaste buena cantidad de
hacienda (26).

Los galeones que salian de los astilleros que continuaban en funciona-
miento parecian ir, sin remision, a la Carrera de Indias. Las quejas eran con-
tinuas, tanto por el quebranto de la Armada del Mar Océano como por los
gastos que recaian en la Real Hacienda. En 1636, don Pedro Coloma decia
que, pues la Armada del Mar Océano se deshace de los mejores galeones que
hay en ella, no quede Su Majestad sin el fruto que justamente debe sacar de
ellos, pues sin duda los cuatro que fabricé don Martin de Arana y los otros que
son propios de Su Majestad, le tiene de costa 200.000 ducados de fabrica, el

(25) Ibidem.

(26) Gerdnimo de Villanueva a S. M. Madrid, 21 de julio de 1635. A.G.I. Indiferente
1872.
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excesivo gasto de armarlos de artilleria y conducirlos al Andalucia y hasta hoy
los otros tres de don Martin de Arana y el nombrado “El Angel” no han servido
en la Armada del Mar Océano una sola hora y éstos y los otros dos han hecho
diferentes viajes a las Indias (27).

Las soluciones no eran ficiles. Todo se reducia a un tnico punto: que la
plata no faltase cada afio en las arcas del rey, pues de este metal dependian
todas las campanas y proyectos que se planeaban en el antiguo alcazar madri-
leno. Si la Averia no encontraba galeones para traerla, la Administracion se
veia obligada a utilizar los de la Armada del Mar Océano. La Junta de Guerra
de Indias sustentaba la peticién constante de navios en el hecho incontrover-
tible de que el metal precioso que venia en las bodegas de los galeones de la
Armada de la Carrera de Indias era la base y sustento del sistema administra-
tivo y militar, pues con la plata que viene de las Indias y su contratacion se
acude a todas partes que sin esto no pudiera hacerse y ya se ve cuando se dilata
lo que congoja y el cuidado que da y el que se debe tener tratando esta materia
no como de interés particular de los comerciantes, sino por el general y piiblico
aque V. Majestad debe acudir (28). La Junta de Guerra de Indias seguia insis-
tiendo en que debian admitirse navios ektranjeros, especialmente urcas, aun-
que reconocia que debian de ser los mejores y los mas fuertes (29).

En 1637 la situacién era insostenible. La Casa de la Contratacién notificé
a Madrid que en el rio no se encontraban navios que sirvieran de Capitana y
Almiranta para la Flota de Nueva Espana de 1638 respecto de tener
V. Majestad ocupadas y embargadas las que hay a propdsito para las accio-
nes presentes y las que no lo estdan no lo son para naos de guerra 'y poderles fiar
la plata para traer a estos Reinos (30). La Junta volvié a proponer que los
galeones necesarios se tomasen de la Armada del Mar Océano. El peligro de
los traspasos de una formacion a otra lo veia hasta el mismo Felipe IV, que de
su pufio y letra contesté a la Junta que ... conviene que entienda la Junta que
totalmente deshace la Armada del Mar Océano y la enflaquece en tanto grado
que no se puede obrar nada. Y mas adelante seguia: Pero conviene al mismo
tiempo que el Consejo de Indias y Junta de Guerra tomen alguna resolucion de
fabrica porque lo que pasa no se puede tolerar (31). El monarca, pues, era
consciente de que todo venia del estancamiento de las fabricas. Nunca falto
en su 4nimo la intencién de revitalizar la construccidn de navios y el apoyo a
los constructores. Lo mismo podemos decir del todopoderoso Olivares.
Pocos gobernantes -espanoles han tenido la claridad de ideas del Conde-
Duque en lo referente a la Armada. La base de todos sus proyectos era una
poderosa Armada, pero una cosa eran las intenciones y otra la realidad.

(27) D. Pedro Coloma a D. Fernando Ruiz de Contreras. Madrid, 3 de diciembre de 1636.
A.G.I. Indiferente 1872.

(28) Consulta de la Junta de Guerra de Indias de 13 de agosto de 1635. A.G.I. Indiferente
1872.

(29) Ibidem.

(30) Consulta de la Junta de Guerra de Indias de 20 de julio de 1637. A.G.I. Indiferente
1872.

(31) Ibidem.
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