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    Presentación


    PILAR LUNA ERREGUERENA


    En busca de la flota: arqueología subacuática


    Desde que la arqueología subacuática se estableció como una disciplina científica propia, en la década de 1960, ha constituido un apasionante desafío para la imaginación y la capacidad del arqueólogo, sobre todo ante la inmensa riqueza que existe en cuanto a los temas de investigación. En este sentido, el Proyecto de Investigación de la Flota de la Nueva España de 1630 a 1631 ha sido una fuente inagotable de posibilidades para todos aquellos que hemos tenido el privilegio de participar en él. Sin embargo, el campo de estudio de la arqueología subacuática no sólo incluye a los naufragios sino a todo tipo de estructuras o restos que se encuentren en un medio acuático. En el caso de México, a los vestigios paleontológicos, arqueológicos e históricos que yacen en nuestras aguas continentales y marinas.


    Los pasos del trabajo arqueológico bajo el agua son los mismos que se siguen en tierra. No obstante, un sitio localizado en un medio acuático encierra ciertas características que dificultan la labor del investigador: la necesidad de contar con un suministro de aire; las pocas veces que se puede ir al sitio durante el día y el reducido tiempo de permanencia en el mismo (estos dos aspectos dependen de la profundidad a la que el sitio se encuentre); la falta de un horizonte al cual referirse; la visibilidad; la temperatura; las corrientes; la presencia de animales peligrosos y la posibilidad de accidentes de descompresión que pueden ocasionar lesiones graves e incluso la muerte.


    La primera excavación científica de un naufragio tuvo lugar a principios de la década de 1960 en las costas de Turquía. A partir de entonces la arqueología subacuática se ha desarrollado notablemente, apoyándose en el sorprendente avance tecnológico de nuestra era, sobre todo en lo que se refiere a la exploración submarina.


    En México esta disciplina nació de manera oficial en febrero de 1980 con la creación del Departamento de Arqueología Subacuática del Instituto Nacional de Antropología e Historia (INAH) que fue promovido a Subdirección en 1995, para la protección, investigación, conservación y difusión del patrimonio cultural subacuático de la nación.


    Proyecto Flota de la Nueva España de 1630 a 1631


    En 1995, la Subdirección de Arqueología Subacuática presentó ante el Consejo de Arqueología del INAH y el Fideicomiso para el Rescate de Pecios un proyecto de investigación titulado Pecio Nuestra Señora del Juncal. El proyecto fue aprobado; contando con el apoyo del Consejo Nacional para la Cultura y las Artes, del Fideicomiso y del propio INAH, inició con una intensa investigación de archivos en México y España. El propósito era averiguar todo lo posible sobre Nuestra Señora del Juncal, uno de los dos barcos insignia de la Flota de la Nueva España que salió hacia el Nuevo Mundo en 1630 y que perdió varias de sus naves un año después en aguas mexicanas a causa de una tormenta.


    Muy pronto, la riqueza de los manuscritos localizados y el análisis de algunos de éstos llevó a replantear el objetivo del proyecto y a ampliar su campo de investigación. Aunque Nuestra Señora del Juncal seguiría siendo el eje central de este estudio, resultaba de vital importancia investigar también al resto de la flota.


    La oportunidad era única. Una puerta para que la arqueología subacuática mexicana, guiada por la investigación histórica, explorara los secretos de la navegación del siglo XVII en el Golfo de México. Existen pocas probabilidades, tanto en la arqueología subacuática como dentro de las disciplinas históricas de trabajar conjuntamente para investigar el fenómeno del comportamiento de flotas completas. Por medio de la investigación, excavación, conservación y exposición de los restos de esta flota, así como de la reconstrucción histórica de los sucesos ocurridos antes, durante y después de su pérdida en aguas nacionales, se espera llegar a una mayor comprensión de ese momento de la historia que enlazó a dos realidades de manera tan contundente y profunda por las consecuencias que este desastre implicó, tanto para la Corona española como para su Virreinato novohispano.


    De esta manera, el nombre cambió a Proyecto de Investigación de la Flota de la Nueva España de 1630-1631. fue precisamente la riqueza de una investigación tan vasta lo que condujo a la necesidad de elaborar un libro que contara algunas de las historias que se iban descubriendo y que no sólo se refieren a la tragedia del naufragio en sí, sino que revelan otros aspectos del complejo mundo que rodeaba al fenómeno de las flotas, así como al grupo social y cultural involucrado en un acontecimiento que empezó mucho antes de la construcción de las propias naves y terminó mucho después del hundimiento de éstas.


    Investigación en archivos


    Desde los primeros meses del proyecto, los esfuerzos se centraron en lograr una investigación que permitiera reunir la información necesaria antes de salir al mar para buscar los restos de esta flota en el fondo del océano.


    Las interrogantes eran múltiples; las preguntas surgían una tras otra. Sólo una intensa búsqueda en el mayor número de fuentes de información posible podría llevar a las respuestas, las cuales sin duda derivarían en más cuestionamientos.


    De 1995 a 1999 se investigó en los principales archivos históricos, estatales, municipales, parroquiales y privados de México, España y Cuba. La cantidad de documentos recopilados fue enorme. La propia información localizada en unos archivos conducía a otros en diferentes estados e incluso países. Se hizo una selección de los expedientes más importantes a fin de transcribirlos y realizar un análisis con miras a determinar un área donde iniciar la búsqueda de las embarcaciones perdidas. El objetivo era crear una metodología que permitiera extraer lo más significativo de cada documento. Se acordó transcribir manuscritos provenientes de archivos diversos, con el propósito de cubrir diferentes instituciones y temáticas.


    Aunque al principio se prestó mayor atención a los manuscritos que pudieran ayudar a determinar las posibles áreas en las que naufragaron algunos de los barcos de la flota, los historiadores también se ocuparon de aquellos datos que resultaban útiles para tener una imagen global de los sucesos que rodearon a este convoy.


    Con la idea de crear una base de datos que agilizara el manejo de la gran cantidad de expedientes resultado de varios años de investigación en archivo, se elaboraron fichas catalográficas de cada manuscrito y se hicieron listas diversas, así como un índice analítico de las materias contenidas en el documento y un resumen del mismo.


    Actualmente continúa la consulta de archivos y otras fuentes de información, aunque no tan intensa como al principio. La atención se ha centrado en la transcripción y el análisis de los documentos ya localizados y que forman parte del acervo del proyecto.


    Cartografía y otras fuentes de información


    La investigación en acervos históricos se combinó con el estudio de mapas antiguos y actuales para lograr definir las áreas de búsqueda. Asimismo, se analizaron las rutas seguidas por los navegantes que desafiaron mitos y peligros reales para llegar hasta lo que hoy son nuestras tierras. La cartografía se presentaba como una rica veta que explorar.


    Se eligió un mapa de Juan López de Velasco publicado en 1601 para aplicarle el método denominado “redes de distorsión”, con el fin de establecer correlaciones entre lugares geográficos que aparecen en dicho mapa pero que ya no se localizan, o bien se encuentran con nombres distintos en la cartografía actual, lo anterior con el fin de verificar si los errores de representación gráfica de elementos geográficos seguían una constante o no, y de qué forma se podrían relacionar dichas ubicaciones históricas con las ubicaciones geográficas actuales. Se obtuvo un plano en el que quedaron sobrepuestas las redes de meridianos y paralelos actual y la del siglo XVII. De igual forma, se generó un mapa en el que se ubicaron los puntos históricos y los actuales, tanto de los accidentes geográficos como de algunas villas, puertos, poblaciones, bajos y arrecifes, sobre un perfil de la costa del Golfo de México. Gracias al análisis de estos documentos fue posible desprender que en las variaciones detectadas no se distingue ningún patrón; los errores son aleatorios y en donde se presentan con mayor gradiente es precisamente en el área de los cayos de la Sonda de Campeche.


    De manera paralela se sostuvieron entrevistas con especialistas de diversas nacionalidades. En nuestro país, se obtuvo información y se consultó con expertos de varios institutos de la Universidad Nacional Autónoma de México (UNAM), del Instituto Nacional de Estadística, Geografía e Informática (INEGI), del Instituto de Investigaciones Eléctricas de Palmira (INE), de la Escuela Nacional de Antropología e Historia (ENAH), del Instituto Mexicano del Petróleo (IMP) y de Pemex, entre otros. Todos ellos han proporcionado valiosa información sobre el Golfo de México y han abierto nuevas rutas para futuras consultas.


    Uno más de los muchos retos a los que este proyecto nos ha enfrentado ha sido integrar y procesar la gran cantidad de información obtenida, para después ingresarla al Sistema de Información Geográfica. El propósito es tejer así el hilo conductor entre lo que se descubre en un archivo o mapa del pasado y lo que encierra un sitio arqueológico descubierto en el presente. El uso de un SIG facilita el manejo de datos y permite organizarlos, brindándole al investigador la posibilidad de sobreponer capas de información y observar su objeto de estudio desde diversas perspectivas. Esto facilita la tarea de realizar planteamientos, experimentar hipótesis y obtener una visión global de un fenómeno en particular, lo cual incrementa la posibilidad de hacer interpretaciones mucho más complejas. De esta manera, los investigadores del proyecto pueden acceder a la información con mayor eficacia y rapidez; esto se aplica tanto a los investigadores de hoy como a los que se ocupen de este estudio en el mañana.


    A lo largo de siete años, los investigadores y estudiantes que han participado en este proyecto —muchos de ellos egresados del primer diplomado en Arqueología Subacuática impartido en la ENAH en1994-han recibido capacitación en terrenos como el manejo y mantenimiento de Sistemas de Información Geográfica, organización de archivos históricos, navegación y buceo especializado, entre otros. La formación de recursos humanos es fundamental para la preservación tanto de la historia que permanece bajo las aguas como de la disciplina que la estudia.


    Trabajos en el mar


    El trabajo de campo en un proyecto arqueológico subacuático en aguas marinas resulta todavía más complejo que uno que se realiza en superficie, o incluso uno que tiene lugar en aguas interiores. Mar adentro la logística se torna complicada y costosa. Los desafíos para organizar cada una de las tres temporadas de campo efectuadas hasta ahora —1997 y 1998 en la Sonda de Campeche y 1999 en Veracruz— fueron innumerables. Se tocaron varias puertas, de las cuales algunas se abrieron para brindamos apoyo y solidaridad. Sin embargo, hubo obstáculos insondables que afectaron la planeación original e incluso pusieron en peligro la realización de los propios trabajos.


    De los más de cien sitios localizados durante las tres campañas de mar, unos corresponden a embarcaciones prácticamente completas que encallaron o se hundieron en años recientes; otros contienen elementos aislados o bien restos de naves más antiguas. La cronología de los hallazgos va del siglo XVI hasta el presente. En algunos sitios se apreciaron huellas de saqueo, incluso mediante el uso de explosivos, lo cual demuestra la urgente necesidad de protegerlos para poderlos investigar de manera adecuada cuando las condiciones así lo permitan, y con el apoyo de las instituciones correspondientes.


    De gran valor en estos trabajos ha sido el uso de avanzada tecnología como los Sistemas de Información Geográfica ADAP (Acquisition Data Archaeological Platform), perteneciente a la Unidad de Recursos Culturales Sumergidos del Servicio Nacional de Parques de Estados Unidos (NPS/ SCRU), y el ESPADAS (Equipos y Sistemas para la Adquisición de Datos Arqueológicos Sumergidos), propiedad del proyecto y armado con base en el ADAP. Ambos sistemas fueron diseñados y adaptados especialmente para localizar y registrar vestigios culturales sumergidos a través de instrumentos de sensoramiento remoto como el magnetómetro de cesio, el sonar de barrido lateral y la ecosonda. Estos equipos permiten una búsqueda más eficaz y precisa, lo mismo en aguas someras que profundas, e incluso en casos en los que la visibilidad es pobre o nula.


    Otro equipo valioso en estos trabajos ha sido el posicionador por satélite Geoexplorer y Omnistar (DGPS/Differential Geographical Positioning System), que permite la ubicación de cualquier elemento con un margen de error menor a los tres metros. Gracias al uso de este equipo se detectaron errores en la cartografía actual de uno de los cayos de la Sonda de Campeche, una verdadera sorpresa para el grupo de investigadores ya que se tiende a creer que los mapas modernos son exactos.


    Un elemento clave para la localización de restos culturales sumergidos es la información proporcionada por los lugareños. Durante las temporadas de trabajos en el mar se entrevistó a varias personas que habitan en las costas de Campeche, Yucatán y Veracruz, especialmente pescadores. De igual manera, se aprovechó la oportunidad para registrar por medio de dibujo, fotografía y video diversas piezas de artillería, sobre todo cañones, que se encuentran expuestos en algunas ciudades y poblados. Casi todos están sumamente deteriorados ya que nunca se les sometió a los tratamientos de limpieza y conservación indispensables para garantizar su preservación.


    En cada campaña de mar se contó con el apoyo de instituciones públicas y privadas, así como con la participación de especialistas de diferentes disciplinas afines a la arqueología subacuática que han enriquecido este proyecto con sus estudios, observaciones y experiencia. Paralelamente a la exploración arqueológica se llevaron a cabo estudios biológicos, sedimentológicos y de parámetros fisicoquímicos en varios sitios con restos culturales.


    También se ha buscado siempre la participación internacional. Renombrados especialistas de Estados Unidos y Canadá han compartido su experiencia y sus conocimientos en este proyecto. Sobresale el apoyo recibido de la NPS/SCRU, con sede en Nuevo México, y de Ships of Discovery, con sede en Texas. Asimismo, se ha recibido transferencia tecnológica y se ha podido transmitirla no sólo a jóvenes investigadores y estudiantes nacionales sino a otros de Argentina, Honduras y Uruguay.


    Hasta el momento no se ha efectuado alguna excavación en los más de 100 sitios localizados, ya que ninguno pertenece a la flota que se estudia y, en esta etapa del proyecto, el objetivo es precisamente localizar los restos de esas embarcaciones que se hundieron en 1631 en aguas mexicanas. Sin embargo, dada la importancia de varios de los sitios localizados, se ha profundizado en cuanto a la investigación de gabinete con miras a desarrollar proyectos futuros. De igual forma, se han recuperado objetos que se encontraban en peligro de ser saqueados, o bien que pudieran servir como piezas diagnósticas. Los artefactos extraídos han sido tratados para su conservación.


    Un aspecto sumamente importante de esta investigación es que permitió iniciar un proyecto paralelo: el Inventario y Diagnóstico de Recursos Culturales Sumergidos en el Golfo de México, que comenzó en junio de 1997 durante la primera temporada de campo efectuada en la Sonda de Campeche y que se ha enriquecido significativamente con los más de 100 sitios hasta ahora detectados. Los objetivos principales de este inventario son: conocer en qué consiste el patrimonio cultural subacuático de México en esa zona a fin de implantar mecanismos adecuados para su protección e investigación; determinar qué sitios requieren de un proyecto específico a futuro; realizar estudios no intrusivos, y elaborar un catálogo de piezas comparativas. Este inventario formará parte del Atlas Arqueológico Subacuático de la República Mexicana, un proyecto a largo plazo.


    Han sido muchos los logros obtenidos en las tres campañas de mar. Entre los más sobresalientes se cuentan: el registro de más de 100 sitios con vestigios culturales; la localización de uno de los pocos naufragios del siglo XVI que existen en América; la recuperación de una colección de 40 lingotes de plomo que, según se sabe, es la más grande recuperada en el Continente Americano, y que fue extraída de un pecio que al parecer corresponde a un barco inglés de la segunda mitad del siglo XVIII; el hallazgo de los restos de una embarcación, también inglesa, posiblemente el Meleaguer, que naufragó en junio de 1801, y la reubicación del buque de bandera estadounidense USS Somers, que se hundió en diciembre de 1846 en aguas veracruzanas durante la llamada “Guerra del 47”. De este último se logró obtener, por primera vez, una imagen captada con sonar digital.


    Una búsqueda que continúa


    Organizar y desarrollar un proyecto de esta magnitud ha sido un desafío constante para el equipo de investigadores involucrados en él. Es un hecho que este proyecto se toma cada vez más complejo. Cada paso dado ha significado una pieza más del rompecabezas que se está intentando armar. Cada dato que se obtiene lo mismo a través de la palabra escrita que de los vestigios que han sobrevivido en el fondo del mar encierra un valor propio.


    La integración y el manejo de la información que ya se tiene o que se continúa obteniendo constituye una tarea que demanda capacidad y tiempo, además de una renovación constante. La investigación toma nuevos rumbos y la cantidad de trabajo es desproporcionada con relación al número de investigadores con los que se cuenta.


    Cada temporada en el mar se convierte en una verdadera odisea. Desde conseguir la embarcación principal hasta seleccionar el equipo y el personal especializados. Ser pioneros en cuanto a la integración de técnicas de geofísica marina y aplicaciones de sistemas de información geográfica en arqueología subacuática significa abrir brecha por caminos que no se habían recorrido, lo cual implica grandes logros pero también grandes tropiezos. Si bien es cierto que hoy el uso de esta tecnología es una gran herramienta, la pieza clave del pasado y del presente sigue siendo el ser humano. Es importante saber cuál es la motivación del investigador, desde qué perspectiva realiza su investigación, con qué ética, con qué filosofía y con qué mística de trabajo. A esta inquietud habría que sumar la tarea de acercarnos de manera objetiva a los protagonistas que escribieron la historia que ahora se estudia. En el caso de este proyecto, son el historiador y el arqueólogo subacuático quienes tienen el privilegio de estudiar las huellas que las culturas que nos antecedieron dejaron en aguas mexicanas, pero también tienen la responsabilidad de compartir el conocimiento que de ello se derive.


    Los sitios que se han registrado hasta el momento representan una sólida plataforma del inventario de recursos culturales sumergidos y un preciado banco de información para futuros proyectos de investigación, ya que muchos de ellos merecen ser estudiados a fondo debido al potencial de conocimiento que encierran. Éstas son las primeras semillas de una labor que seguirán las generaciones venideras.


    Sin duda el reto mayor ha sido la carencia de recursos humanos y financieros. Aunque un mecanismo que en algunos casos dio buenos resultados ha sido solicitar el apoyo y la infraestructura de los gobiernos y municipios de los estados en cuyas aguas se realizan los trabajos, así como de instituciones y organizaciones públicas y privadas, esta medida no ha sido suficiente. El ideal sería contar con recursos financieros permanentes y con un mayor apoyo, económico y en especie, de los distintos sectores que componen nuestra sociedad, ya que la preservación del patrimonio cultural subacuático es responsabilidad de todos.


    Hemos hecho todo antes que detener o abandonar este proyecto, que constituye una gran oportunidad para conocer la herencia cultural sumergida en aguas nacionales, para formar recursos humanos y para avanzar por un camino que está permitiendo el desarrollo individual y colectivo, al mismo tiempo que ha colocado a nuestro país en un lugar destacado en el campo de la arqueología subacuática en el mundo.


    El compromiso de México en este terreno cobra especial importancia ahora que la UNESCO aprobó —en noviembre de 2001— su Convención sobre la Protección del Patrimonio Cultural Subacuático. La existencia de este tipo de mecanismos internacionales resulta de gran ayuda para los países conscientes de su tarea de proteger este legado, amenazado especialmente por los buscadores de tesoros.


    El Proyecto de Investigación de la Flota de la Nueva España de 1630 a 1631 ha permitido a los investigadores adentrarse muy profundamente —como queda demostrado en este libro— en una porción de historia significativa para nuestro país. Será precisamente esta información, así como la que se localice en el futuro, el puente que lleve a apreciar y comprender mejor la importancia de este proyecto y de los descubrimientos a los que conduzca.


    Es indudable que esta investigación camina ya por un rumbo propio. Es nuestro deseo que constituya un vínculo, no sólo hacia una comprensión mayor del fenómeno de las flotas y de la navegación en aguas mexicanas durante la época de la Colonia, sino también para acercamos a los seres humanos que vivieron estos sucesos y enlazarlos con quienes habitamos este presente y con aquellos que poblarán el futuro.


    Este libro es producto de una investigación histórica que va de la mano de la arqueología subacuática y que ha resultado fascinante. Dejemos que hable por sí mismo y cuente sus historias, que son parte de una sola que aún encierra un sinnúmero de secretos y de sorpresas por venir.

  


  
    Introducción


    FLOR DE MARÍA TREJO RIVERA


    El enigma de la aventura del hombre en frágiles embarcaciones de madera que sólo respondían a los vientos y a las mareas, es un tema que ha generado cuantiosas publicaciones y que seguirá atrapando el interés de investigadores y lectores. No obstante, aunque México durante su periodo virreinal estuvo comunicado a través del sistema de flotas en su cara Atlántica y con el galeón de Manila por la franja del Pacífico, no ha sido materia que se aborde con igual profusión que en el Viejo Continente, a excepción de ciertos historiadores y del tema de la piratería.1 Este libro es el resultado de la investigación histórica que se planteó dentro de un proyecto la Subdirección de Arqueología Subacuática del Instituto Nacional de Antropología e Historia, donde se inició un proyecto para localizar el navío Nuestra Señora del Juncal y algunas embarcaciones pertenecientes a la flota de la Nueva España, que se habían perdido durante una tormenta, en la Sonda de Campeche, durante el viaje de retorno a la península Ibérica en 1631. Durante los dos primeros años la investigación comenzó con la revisión de expedientes en los archivos históricos de España, Cuba y México, con la idea de obtener datos que proporcionaran información sobre la posible ubicación del naufragio, el tipo de cargamento y de artillería, el número y tipología de embarcaciones perdidas, cronología de la flota y noticias sobre su tragedia. Pero conforme crecía nuestro acervo con información no sólo de la flota que se estudia, sino de la navegación trasatlántica durante el siglo XVII y su contexto, orientábamos nuestras líneas de investigación a puntos que nos ayudaran a comprender los motivos del naufragio. Y ante el abanico de posibilidades que ofrecía el estudio a fondo de una flota en particular, —entendiendo que lo particular se puede tomar como muestra de lo que estaba sucediendo en el ámbito de las relaciones trasatlánticas entre el imperio y sus colonias durante el difícil periodo de recesión de esta centuria—, evaluamos la oportunidad de ampliar nuestras metas de investigación.


    Nuestra propuesta parte del concepto del barco como un mundo abreviado. Cuando una flota zarpaba no sólo era un conjunto de embarcaciones que servía como medio para transportar objetos y personas. En un sentido más amplio, el convoy era una especie de prolongación del imperio español, una pequeña república flotante regida por leyes y jerarquías, en donde se reproducían a bordo todos los ámbitos cotidianos de una sociedad y en ese sentido el estudio de una flota ofrece una amplia panorámica de la sociedad española del siglo XVII.


    Una tormenta había sido el factor desencadenante de la tragedia de esta flota. Los testimonios de los sobrevivientes remiten a 1a fragilidad de las embarcaciones frente a la furia incontrolable de las aguas, sin embargo, el que se hubieran salvado unos buques y los principales no, implicaba una polémica. Un naufragio hace evidente lo que no funcionaba en el sistema que se había implementado para regular el tráfico naval y en un sentido más amplio, estos accidentes nos muestran las contradicciones al interior de un grupo social. Bajo esta perspectiva es que se buscaron responder las preguntas sobre el final fatídico de este convoy.


    La primera parte, “Fragmentos de un naufragio”, responde a esta inquietud por encontrar los motivos humanos que influyeron en el hundimiento del navío almiranta, Nuestra Señora del Juncal, embarcación que contó con un considerable número de expedientes por haber tenido sobrevivientes que respondieron por el suceso ante la Corona y las autoridades competentes. En este apartado se exponen tres enfoques que van de lo general a lo particular, es decir, comienza con el énfasis en el factor administrativo que regía al imperio, luego en los orígenes constructivos del barco y sus características y finaliza en la responsabilidad de la tripulación y sus comandantes al momento de buscar sobrevivir a la tormenta. Aunque cada artículo interpreta un elemento o causa y le da relevancia sobre otros factores, es cierto que la combinación de éstos desencadenó el accidente.


    Este libro abre el tema con los sucesos que rodearon a la flota comandada por el general Miguel de Echazarreta. En el artículo “Adversidades en la administración de la Carrera de Indias: el caso de la flota del general Miguel de Echazarreta”, se busca acercar al lector a la problemática que la Corona debía enfrentar, en los años que comprenden esta polémica década, en el despacho de las flotas y armadas que navegaban en la Carrera de Indias. Con el análisis del episodio de la flota que zarpó de Veracruz en 1631, se plantea la cuestión de los naufragios corno el eco del estancamiento del imperio español. Este trabajo básicamente se presenta en dos partes de acuerdo a la cronología del convoy, donde a partir del análisis de los preparativos de salida, se puede apreciar la complicada maquinaria que se echaba andar para que una flota lograra zarpar y las consecuencias funestas, resultado de la corrupción, de problemas logísticos y económicos sumado a la excesiva burocracia, que se hacen presentes en su retomo. De la segunda parte, a partir del relato del naufragio se desprenden otros factores de carácter político, como las presiones que ejercían las potencias enemigas a través de piratas y corsarios, que se sumaron a las causas que provocaron el accidente y que buscaron diluirse a través del enjuiciamiento de la tripulación sobreviviente.


    En el siguiente artículo, “Criterios y procedimientos para la elección de navíos insignia: el caso de Nuestra Señora del Juncal, capitana de la flota de 1630”, la autora, Patricia Meehan Hermanson, examina cómo enfrentó el buque la violencia de la tormenta y a partir de ello cuestiona la fiabilidad en el sistema de designación de embarcaciones, por parte de los funcionarios de la Casa de Contratación. ¿Qué criterios regían este proceso?, ¿qué factores externos influían en estas prácticas? A partir de tales interrogantes analiza las circunstancias históricas que giraron alrededor de la selección de este barco y expone las irregularidades que se siguieron en el proceso que calificó a la embarcación como adecuada para formar parte del convoy que atravesaría aguas atlánticas.


    Para situar el caso del Juncal, Patricia Meehan inicia con un panorama global sobre los viajes a las Indias, ya que para el siglo que nos ocupa la Corona española ya había establecido el funcionamiento de los sistemas de flotas de la Carrera de Indias y de las escuadras que las protegían y, determinado, en función de la experiencia que arrancaba desde la centuria anterior en aguas americanas, las características de las naves que componían un convoy de esta naturaleza. Posteriormente, apoyada en fuentes de acervos vascos, del Archivo General de Indias y de Simancas, presenta datos sobre la construcción en Guipúzcoa de este navío y cómo fue el proceso por el cual quedó designado como uno de los buques más importantes de la flota. Esta decisión estuvo guiada por circunstancias adversas a las que se les buscaba una solución que no cubría en su totalidad las necesidades de seguridad y navegabilidad, aspectos que incidieron en el accidente y reflexión con la que finaliza este artículo.


    Jorge Manuel Herrera, bajo el título “Intentando salvar la nao: decisiones náuticas y quebrantos de esperanza”, reflexiona sobre las difíciles decisiones que debían tomar tanto los oficiales que orquestaban las medidas a bordo como los tripulantes a su cargo, ante el embate de una tormenta y el trance de naufragar. Por medio del diálogo, confronta a varios autores de tratados de navegación del mundo hispano con las acciones de la marinería que buscaban evitar la tragedia del navío almiranta, es decir, enfrenta las medidas de los marineros ante las recomendaciones náuticas, haciendo evidente los acercamientos y las distancias entre lo teórico y lo práctico en la navegación trasatlántica del primer tercio del siglo XVII. Ante los testimonios que surgieron tras las pesquisas de la Casa de Contratación se pregunta: ¿qué acciones se tomaron para salvar la nave?, ¿cómo se organizó la tripulación en medio del pánico? ¿qué maniobras realizaron? Y lo más significativo: ¿fueron las más adecuadas? A grandes rasgos este artículo está separado en dos apartados. El primero abarca las señales climatológicas adversas que debían ser identificadas por la tripulación y las maniobras y acciones de orden técnico que se seguían para responder ante el mal tiempo, guiándonos a través de los momentos en que Nuestra Señora del Juncal, que había sufrido algunos descuidos y maltratos durante su estancia en el puerto de San Juan de Ulúa, intenta sobrellevar los peligros de un mar embravecido. El segundo apartado nos acerca al debate entre las decisiones extremas que fueron asumidas por los oficiales del buque y la cruel realidad de la pérdida de la embarcación, donde las jerarquías sociales, al momento del hundimiento, fueron impuestas sobre el resto de la tripulación, aunque, según nos dice el autor, el azar seleccionó a los sobrevivientes asignando una justicia más equilibrada.


    La segunda parte de este libro comienza después del accidente sufrido por la flota. “Entre el cielo y el infierno”, es el título que engloba los trabajos que nos acercan a otras posibilidades de investigación en el estudio de la navegación. En esta parte nos aproximamos al mundo de los navegantes, sus rituales y supersticiones, temores y expectativas, así como el espinoso enfrentamiento al laberinto de la ley.


    Debido a lo largo de las travesías, el barco se habilitaba para poder reproducir en él casi todas las actividades llevadas a cabo en tierra. Sin embargo, el peligro de sufrir algún percance marítimo, incrementaba la necesidad de ejercicios piadosos que garantizaran el arribo al puerto de destino. Gabriela Sánchez Reyes ilustra en su artículo “Zarpar bajo el cobijo divino. Prácticas religiosas en los viajes de la Carrera de Indias”, la forma en que se llevaban a cabo estas tareas ya que, contrario a la imagen popular del marinero irreverente ante lo divino, la revisión de diversas fuentes presenta a un hombre que, ante la incertidumbre de su camino y conciente del peligro, ponía en marcha todos los recursos que tenía a su alcance para persuadir a las fuerzas celestiales y negociar su destino.


    En este artículo vemos cómo eran adaptados al vaivén de las olas y a la furia de los vientos, los rituales y las prácticas religiosas que todo buen cristiano estaba obligado a cumplir: sacramentos, misas, oraciones, uso de reliquias y hasta celebraciones litúrgicas eran llevadas a cabo por tripulantes y pasajeros. Sin embargo los navíos eran asegurados contra la ira divina desde el momento de su construcción. Al bautizarse con el nombre de algún santo o virgen de la devoción personal del dueño o sus propietarios, se hacía muestra de las veneraciones que se encontraban en boga en ciertas regiones o épocas lo que permite además, ubicar los temores propios del gremio de la navegación, ya que sus preferencias en el santoral se inclinaban por aquellos que tuvieron algún acontecimiento en el mar o estaban relacionados con el agua, como se muestra en el análisis que realiza la autora, de los nombres de las embarcaciones que conformaron la flota que se estudia en este libro. Finalmente el arribo al anhelado puerto implicaba cumplir con ciertos votos que se habían prometido a lo largo de la travesía, por lo que las iglesias y conventos de Veracruz se llenaban de muestras de agradecimiento reflejadas en patrocinios y exvotos.


    No obstante, seguir estos ejercicios religiosos no aseguraba el pase al cielo. Ante la evidencia de un accidente marítimo, cuando los tripulantes auxiliados por los más avezados pasajeros realizaban las rudas tareas para mantener a flote su única esperanza de regresar a tierra; la angustia de defender la vida o salvar el alma se volvía una disyuntiva. Las promesas celestiales eran contradichas por la conciencia de los pecados cometidos.


    ¿Cómo evitar ser devorados por las llamas del infierno? Cyntia Montero Recoder, en su artículo “Encarando a la muerte”, ubica a los hombres de mar en su último momento cuando, ante el hecho inminente de la fragilidad de la vida frente a la furia de la naturaleza y los designios divinos, se enfrentan al miedo de perder la vida sin alcanzar a cumplir con los preceptos que todo buen cristiano seguía para salvar el alma.


    La muerte era la consecuencia de la vida y en ese sentido el hombre debía estar preparado para recibirla en cualquier momento. Pensar en dejar el mundo terrenal implicaba cuestionamientos acerca de la ruta que seguiría el alma: el paraíso, el infierno o el purgatorio. A lo largo del artículo observamos cómo la idea del purgatorio se consolidó durante el siglo XVII como espacio purificador de pecados y garantía de la entrada al cielo. No obstante para hacer efectivo esta seguro también debía sumarse la responsabilidad, durante el transcurso de la vida, de llevar a cabo el conjunto de ritos que encaminaban al “bien morir”, máxime si se pensaba atravesar el mar. Y es que un viaje en barco era sinónimo de peligro. Bajo el apartado “El comienzo de una travesía peligrosa” la autora nos habla sobre la tentación del pecado y la importancia de la confesión para evitar, en principio, atraer el castigo por medio de manifestaciones naturales y como consecuencia una mala muerte. En seguida nos remite al momento en que el navío Nuestra Señora del Juncal luchaba contra la furia de las aguas y sus tripulantes y pasajeros contra el fin de sus días, haciendo evidente las creencias de un cristiano del siglo XVII. Por último, el cumplimiento de las prácticas mortuorias, esto es, testamento, fundación de capellanías y cofradías, eran rituales que ofrecían alivio ante la fragilidad de la existencia.


    La navegación era el único flujo de comunicación entre la metrópoli y sus posesiones, actividad que significaba mucho riesgo. Era una empresa que involucraba diversos intereses, respaldados por una larga lista de garantías y disposiciones legales que cubrían, amparaban y preveían cualquier situación. Con el artículo de Juan Ricardo Jiménez Gómez, “Actos, contratos y pleitos de la navegación en la Carrera de las Indias en el siglo XVII”, nos acercamos al complejo sistema legislativo que regía el sistema naval entre la Corona española y sus territorios ultramarinos.


    Para una mejor exposición, este artículo desglosa su tema de lo general a lo particular. Es decir, comienza situando la manera en que este sistema jurídico estaba inserto dentro del imperio español así como las instituciones y las autoridades involucradas en los asuntos concernientes a las flotas. Aunque el autor nos advierte que la única diferencia sustancial entre un acto jurídico de carácter marítimo y uno terrestre eran las circunstancias específicas donde ambos se desarrollaban, desglosa —para alivio del lector—, los tipos de actos jurídicos que eran llevados a cabo durante las travesías, las formas de contratos que se celebraban para garantizar el comercio ultramarino y la relación entre la tripulación, así como los juicios que se derivaban de los problemas del trance de navegar. Un naufragio sacaba a flote una considerable cantidad de irregularidades que derivaba en largos procesos: peticiones de los sobrevivientes y los herederos ante la Casa de Contratación para cobrar el resto de su sueldo, por negligencia en el gobierno del navío, construcción fraudulenta de buques y evidencia de contrabando. Finaliza este artículo con el caso del San Antonio, navío que formaba parte del convoy de la flota del General Miguel de Echazarreta y que en su intento por regresar varó frente a las costas de Tabasco. En el análisis de este naufragio se hace evidente un conflicto donde se encontraban en juego intereses poderosos, y se observa además, las contradicciones del sistema jurídico que lo regulaba y cómo éstas eran consecuencia y reflejo de un sistema imperial con sus propias paradojas.


    Una aportación relevante para contextualizar las circunstancias de la flota del general Echazarreta en lo que a construcción naval se refiere, es el trabajo de Lourdes Odriozola Oyarbide. Historiadora que se integra a este volumen con una investigación fruto de muchos años de trabajo en acervos notariales principalmente, y que logra una síntesis muy clara del proceso de la industria naval que se vivió en el País Vasco. Esta zona fue el principal abastecedor de barcos en la península, ya que contaba con circunstancias favorables que impulsaron su desarrollo. A lo largo del artículo “La industria naval como motor de la economía en los siglos XVI-XVII: el ejemplo vasco”, su autora, tras un extenso y cuidadoso análisis de los protocolos notariales de los archivos vascos, resalta la importancia de la industria de construcción naval para la economía de esta zona. Expone qué astilleros fueron los centros proveedores de navíos, el proceso que sufrieron en su producción a lo largo de estas centurias y los tipos de buques que se demandaban, los clientes y el destino de las embarcaciones que ahí fueron construidas.


    Del análisis de este proceso, se desprende el hecho de que básicamente estos astilleros respondieron a las nuevas demandas de los viajes trasatlánticos, surtiendo de navíos a las armadas y flotas reales, además de las embarcaciones para la Carrera de Indias. No obstante y pese a las condiciones que la favorecía —como el impulso y demanda por parte de la Corona— esta empresa no tuvo un proceso homogéneo, viéndose afectada por diversos factores. Estas fluctuaciones son presentadas en cuatro etapas que muestran desde su consolidación, el incremento de la demanda y el surgimiento de los monopolios, su estancamiento como reflejo de la inestabilidad política y recesión económica, llegando finalmente, en los albores del siglo XVIII a presentar una clara diferencia entre la producción vizcaína y la guipuzcoana. Complementa este volumen una serie de apéndices resultado de varios años de investigación y análisis de fuentes documentales. En la cronología del virreinato de la Nueva España en el siglo XVII, se presentan los acontecimientos más relevantes de esta provincia a lo largo de la centuria, limitándonos básicamente al ámbito novohispano y a los sucesos de carácter político, defensivo, comercial y de consolidación del gobierno. Los acontecimientos que surgieron se encuentran separados bajo el periodo de gobierno de los funcionarios de mayor jerarquía: virreyes, arzobispos y visitadores.


    A la cronología le sigue un cuadro analítico con los datos más relevantes y que nos ayudan a comprender cómo estaba conformado el convoy del general Echazarreta, tanto a la salida de la Península como en su retorno desde Veracruz. Lograr localizar y sintetizar esta información nos llevó varios años de trabajo ya que existen diferentes navíos con el mismo nombre o los dueños y constructores son los mismos para varios buques. A esto se le suma el hecho de que algunos datos variaban de un expediente a otro, o la inexplicable laguna de documentos en los archivos para ciertas embarcaciones. Se optó por separar la información en salida y tornaviaje para una mejor compresión del lector, ya que algunos oficiales de la tripulación cambian en ocasiones por enfermedad o fallecimiento, a más de que no zarpan de regreso los mismos barcos que conformaban el convoy que salió de España.


    De los expedientes que se formaron en las visitas de las naos de la flota, logramos hacer un listado de la tripulación de ciertos buques: Nuestra Señora de la Concepción y San Juan Evangelista, San Antonio de Padua, Nuestra Señora del Buen Suceso, Santiago, Nuestra Señora del Rosario, San Francisco de las Llagas, San José y Nuestra Señora de la Concepción y el Rosario. En estos cuadros se indica el cargo a bordo del navío, su origen geográfico, la descripción física y su edad. Consideramos de interés incluir esta información en forma de apéndice, no sólo por lo pintoresco de los personajes —como puede deducirse de la descripción de sus rasgos físicos— sino por las variadas inferencias que se desprenden de esta información, como la relación entre la edad y el oficio, las actividades propias de los marineros y los accidentes manifestados en heridas, así como las zonas geográficas que mayormente surtían de tripulación a las flotas, entre otras cosas.


    El último cuadro analítico que se presenta son los registros de mercaderías que fueron consignados en los expedientes elaborados en la Casa de Contratación de Sevilla, a raíz de las peticiones de los dueños de las embarcaciones para que sus buques fueran admitidos en la flota que zarparía rumbo a la Nueva España en 1630. Los documentos localizados corresponden al Nuestra Señora de la Concepción y San Juan Evangelista, San Antonio de Padua, Nuestra Señora del Buen Suceso y la nao Santiago. Los datos registrados son el nombre del dueño del producto y su representante, su lugar de residencia, el tipo de mercancía y la cantidad, el nombre de la persona que se haría cargo en el puerto veracruzano y los diversos impuestos que debían cubrirse por el transporte, como el almojarifazgo, la avería y el pago al consulado. Estos cuadros permiten observar la práctica común del comercio entre los dueños de los barcos y los maestres, los monopolios comerciales establecidos en la Nueva España, el tipo de productos europeos demandados en el virreinato y la inversión requerida en esta actividad.


    A nuestros lectores: queda en este libro el esfuerzo conjunto por entender el complicado sistema que envolvía la preparación y salida de una flota y todo lo que ello involucraba. Como ya se ha mencionado, en estos ámbitos marinos encontramos un universo reducido al microscopio, una réplica de un ámbito terrestre grabado en los tablones ele un barco, una historia guardada para siempre en los hilos de tinta de los documentos. Nuestra investigación es una búsqueda encaminada a encontrar el complejo significado de un barco y que comenzó intentando responder a la pregunta del epígrafe que abre esta obra: ¿dónde están los marineros naufragados en las negras noches?



    

    


    
      
        1 Carlos Bosh, José Luis Martínez, Carmen Yuste, Pablo Montero, y sobre las relaciones transpadficas Lothar Knauth, Ostwald Sales Colín y Martha de Janny Chapa, entre otros.

      

    

  


  
    ¿Dónde están los marinos naufragados en las negras noches?


    Victor Hugo

    Oceano Nox (1836)

  


  
    Primera parte

    Fragmentos de un naufragio

  


  
    Adversidades en la administración de la Carrera de Indias: el caso de la flota del general Miguel de Echazarreta


    FLOR DE MARÍA TREJO RlVERA


    Todas las cosas de esta vida están sujetas

    a diversos peligros, y las acciones del

    ladrón, al de las galeras, azotes y horca;

    pero no porque corra un navío

    tormenta, o se anegue, han de

    dejar los otros de navegar.

    

    La Gitanilla y otras novelas ejemplares (1613)
MIGUEL DE CERVANTES


    En 1630 el conde-duque de Olivares redactó un memorial donde analizaba la “universal enfermedad” del reino, sus causas y posibles soluciones. Cuando toca el punto del descubrimiento de las Indias se quejaba: “¡quién creería que la abundancia pudiese empobrecer!”1 Moraleja que a la monarquía de Felipe IV le daría grandes dolores de cabeza, endeudamientos, guerras infructuosas, mala calidad de vida y la lastimosa sensación de que Dios se había olvidado de protegerlos.


    El sistema de flotas de la Carrera de Indias era un largo puente de madera y velas que mantenía unida a la Corona con sus territorios ultramarinos. No obstante, cuando este soporte se interrumpía, ambos continentes sufrían carencias materiales, algunas industrias prácticamente se paralizaban, los precios se elevaban y la población comenzaba a manifestar su inconformidad. La tercera década del siglo XVII ha sido calificada como el inicio de un cambio en la economía y el estancamiento del Imperio español, considerándose 1628 el año de la gran tragedia, el momento en que la monarquía perdió a manos de los holandeses no sólo una gran fortuna, sino el honor y el sentimiento de seguridad para atravesar libremente las aguas trasatlánticas que infructuosamente buscaban monopolizar.


    El convoy compuesto por 15 navíos que al mando de Juan de Benavides regresaba de la Nueva España llevando la hacienda y mercaderías con que surtiría el Nuevo Mundo a Europa, vio interrumpido su viaje por 32 barcos y más de 3 500 hombres al mando de Piet Hyen, a la altura de la bahía de Matanzas en las costas de la isla de Cuba. El resultado fue desolador: el capitán de la flota española no supo afrontar el ataque y tras una serie de desafortunadas decisiones sus barcos quedaron atrapados en los bajos de la bahía, sus cañones inutilizados y sus hombres sin capacidad de defensa, por lo que fácilmente fueron sometidos y saqueados.


    La noticia se recibió con gran desconsuelo. La inseguridad del transporte marítimo estaba presente en la mente de los comerciantes, mientras que la Corona empezaba una larga lucha por recuperarse y reanudar de nuevo el transporte de los metales preciosos hacia la península, aunque sin resultados exitosos.


    Dos años después varias velas lograron arribar al puerto de San Juan de Ulúa, capitaneadas por el general Miguel de Echazarreta; esta flota será protagonista de esta historia.


    La Nueva España anegada


    La tercera década del siglo XVII no presentaba signos de bonanza ni de buenos augurios. La Nueva España estaba literalmente inundada de problemas. Mientras se esperaba con ansiedad que el convoy de la flota del general Miguel de Echazarreta arribara al puerto de Veracruz para aliviar algunas necesidades materiales con su cargamento, en la ciudad de México el virrey y un grupo considerable de personas, entre ellos ingenieros, religiosos y autoridades, buscaban desesperadamente encontrar una solución funcional y económica para resolver la inundación que tenía paralizada a toda la ciudad.


    La capital del Virreinato achicaba agua cual navío en tormenta, echando mano de recursos materiales y de favores divinos.2 En septiembre de 1629 en el día de San Mateo había caído sobre la metrópoli de México una lluvia tan intensa que terminó en la peor inundación del siglo, a tal grado que unos años después se planteó la posibilidad de cambiar la capital de lugar.3 En los últimos meses de este año se le informaba al rey del desastre que imperaba en la ciudad: muchas casas estaban a punto de derrumbarse, el comercio estaba paralizado, los muertos y damnificados se contaban por millares y los vecinos que podían habían huido. Los perros habían encontrado refugio en el único lugar que estaba seco, alrededor de la plaza y la catedral, por lo que se le conoció como la “isla de los perros”.4


    La vida cotidiana de la población había tenido que adaptarse a esta nueva Venecia; la gente transitaba en canoas y recibían las bendiciones de la misa desde sus azoteas y balcones. Se improvisaron algunas calzadas y puentes para que la gente pudiera transitar a pie.5 Mientras, el arzobispo Francisco Manzo y Zúñiga organizaba una procesión en canoa con la Virgen de Guadalupe desde su santuario en el Tepeyac hasta la Catedral de México, para interceder ante la ira divina y quitarles a los vecinos de la ciudad semejante castigo.6


    Durante los últimos meses de 1629 los recursos se enfocaban básicamente en atender a los damnificados y acelerar las obras del desagüe. Para 1630 el problema seguía sin resolverse, agravando la economía del Virreinato, ya que se empleaba toda la mano de obra indígena que se encontraba disponible para trabajar en dichas obras, con lo que las haciendas se quedaban sin gente y por lo tanto no podían aportar los respectivos tributos para la Corona.


    La escasez de productos básicos, la sobrecarga de impuestos que tanto comerciantes como consumidores debían de cubrir para aliviar los costos que se originaron tras la inundación, y la baja en la producción de las haciendas, debido a que casi toda la mano de obra se empleaba en las obras de desagüe, provocaron que los precios se dispararan, no sólo en la ciudad, sino también en los alrededores. Por ejemplo, en el cabildo de la ciudad de Puebla, celebrado el 6 de abril de 1630, se informó sobre el costo de ciertos productos en la ciudad de México para igualarlos en su ciudad.7


    Puebla, principal distribuidor de harinas y trigo, también se veía involucrad a en los problemas que se originaron tras la inundación. En el mismo cabildo se trataba la petición de los panaderos para aumentar el precio del pan cocido, ya que el trigo se había encarecido.8


    Un ejemplo de cómo el anegamiento ele la ciudad de México provocó la interrupción de diversas actividades, y por ende la emigración, lo encontramos en la petición que hicieron algunos vecinos de Puebla ante el cabildo, para que se hiciera efectiva la bula del Papa Clemente VIII, donde facultaba al Colegio de San Luis, a cargo de la orden de predicadores, para que en él se impartieran estudios de latinidad, artes, filosofía, teología, moral y escolástica a nivel de universidad, ya que los estudiantes no podían irse a la capital debido a la inundación.9


    Pero no sólo en las aguas se anegaban los intereses académicos, también modificaban el esparcimiento. Don Francisco de la Torre, dueño del asiento de los naipes, puso un pleito ante la Real Hacienda por 60 mil pesos por cada año que había perdido ingresos debido a la inundación. Cerralvo opinaba lo contrario: “siendo cierto que en aquel tiempo se jugó mucho más porque se paseaba menos”.10


    Los problemas de epidemias y hambre que siguieron a la inundación pronto derivaron en circunstancias políticas críticas. En un principio se había culpado a los jesuitas de lo que ocurrió con el desagüe, ya que desde 1627 la Compañía de Jesús era la encargada del proyecto que evitaría estos desastres con las lluvias, pero después la población dirigió su furia contra el virrey. En los últimos meses de 1629 clandestinamente comenzó a circular un libelo que ridiculizaba el papel del marqués de Cerralvo y los jueces de la Real Hacienda, situación que se informó en la reunión del cabildo del 7 de diciembre y posteriormente fue denunciado ante la Inquisición. Los rumores de que se estaba preparando otro tumulto parecido al de 1624 pusieron en alerta a las autoridades.11


    El periodo de gobierno de este virrey no fue afortunado. Aparte de enfrentar a un comercio empobrecido por la cantidad de gravámenes que imponía sobre sus productos, a una población desdichada y las continuas amenazas que le llegaban en los informes portuarios del acecho de los enemigos en el mar, tuvo serias confrontaciones con el arzobispo de México, Francisco Manzo y Zúñiga.


    El equilibrio del sistema comercial novohispano, que se insertaba como un miembro más dentro del Imperio español, era frágil, sobre todo si algún eslabón de la cadena se rompía. En esta gran cadena productiva y receptiva la ciudad de México era el sitio donde se canalizaban y se redistribuían los productos, los caudales y los metales preciosos que posteriormente serían enviados a la Corona española. El sistema de flotas jugaba un papel básico en este régimen, por lo que si un año o los consecuentes no arribaba ningún convoy a los puertos novohispanos, el Virreinato comenzaba a sufrir carencias de productos básicos (de los cuales la corona había decidido mantener el monopolio para no desestabilizar a los comerciantes ibéricos), los precios se elevaban, el comercio comenzaba a quejarse y amenazaba con quitar sus contribuciones a la real hacienda.


    Esta es la apreciación que el marqués de Cerralvo tenía cuando redactó el documento donde da cuenta a Felipe IV de su actuación como virrey. En éste se puede apreciar la enorme dificultad para sacar adelante un Virreinato que se encontraba sumido en una crisis económica que afectaba en diferente escala a todos los grupos sociales y provocaba crisis políticas:


    El comercio de México es la piedra fundamental de todo este reino y fuente que riega las heredades que le sustentan: al minero el avío de sus minas, al labrador las cosechas de sus labores, al ganadero el aumento y esquilmos de sus ganados, al obrajero la fábrica y salida de sus paños, al dueño de ingenios sus azúcares, y ansí a todo el resto de los demás, porque las haciendas de las Indias son tan costosas en sus beneficios que ninguno está rico con ellas, y acuden todos a la Plaza de México a buscar con qué aliviarlas. Si la hallan próspera llevan el dinero que buscan con intereses moderados que pueden satisfacer los frutos de las haciendas y sustentar al dueño con moderación; si la plaza está corta, como sube el precio del dinero, se destruye el que lo toma y no pudiendo pagar con lo que le dá su hacienda ha menester ir multiplicando daños, a que pocos lances le consumen del todo y a la misma plaza le van faltando los empleos de entre año que le conservan el caudal para los despachos de flotas, experimentándose en esto la armonía con que las repúblicas se conservan, dañando al todo la quiebra de cualquiera de sus miembros. Con esta consideración he procurado[...] representarle lo mucho que conviene no apretar en la plaza, que con la pérdida de las flotas pasadas y con los aprietos que se le han recrecido está sumamente delgada.12


    En su informe este virrey analiza algunos aspectos negativos del sistema administrativo que impedía que le llegara a tiempo la recaudación de la real hacienda al rey, manifestando incluso algunas sugerencias para cambiar tal situación. Lo significativo de este documento, para nuestro tema, es que en las palabras de Cerralvo podemos apreciar la relevancia de la llegada de la flota para la vida económica y social del Virreinato.


    El arribo de los navíos mercantes aliviaba en cierto sentido estas carencias. Su cargamento de azogue, vino, alcaparrosa13, papel, canela, telas, cera, aceite y diversas mercaderías14 surtiría el sistema de comercio y el impuesto sobre el vino, es decir la sisa, se utilizaría para sufragar los gastos de las obras del desagüe.15 La obligación del pago de la sisa se había impuesto de manera temporal sobre comestibles, vino y vinagre para darles mantenimiento a los duetos que surtían de agua a la ciudad; sin embargo durante los años de 1628 a 1632 fue utilizado, junto con los préstamos personales y otros impuestos, para la solución del problema de las inundaciones. Incluso el cabildo de la ciudad de México mantuvo estrecha vigilancia sobre el aprovechamiento de estos recursos para que realmente fuera utilizado con el fin al que había sido destinado.16


    Uno de los puntos de gran interés para el imperio era la metalurgia. El buen desarrollo de la minería era un asunto sustantivo para la Corona, ya que de ahí salían los metales preciosos que llegarían, si es que los corsarios y piratas o algún naufragio no lo impedían, a las arcas del rey. Pero para que la plata pudiera extraerse era vital el empleo del azogue ya que era el agente principal para la depuración del metal, mismo que debía ser surtido desde España en las flotas anuales que partían rumbo a América.


    La venta y distribución del azogue era negocio exclusivo de la Corona, castigándose con pena de muerte los fraudes que se cometieran en contra de ésta disposición, lo que muestra la importancia que representaba para el Imperio español el beneficio de los metales.17


    Para el abastecimiento del mercurio a las Indias la Corona se auxiliaba de algunas minas. Las de Almadén en España18 eran las principales, pero cuando había escasez recurrían a la compra del mercurio en las minas de Idria, en la península Balcánica,19 administradas por el gobierno austriaco o a las vetas recién descubiertas de Huancavelica en el Virreinato del Perú. No obstante, la administración imperial en la tercera década del siglo XVII, se topó con una serie de circunstancias adversas que le impedían surtir con regularidad el preciado metal provocando el decaimiento de la producción minera novohispana.20


    En cuanto al alivio de la carga que llevaba la Corona en el abastecimiento del azogue, Cerralvo solicitó a las Filipinas que también lo surtieran de este material.21 Sin embargo aunque en el siglo anterior ya se habían hecho varios intentos por importar mercurio de China vía Manila, a la Corona le preocupaba que se produjera una fuga de plata americana por el Pacífico además de romperse el monopolio textil de la seda, por lo que sólo hasta 1661 logró llegar un cargamento de 21 quintales que resultó defectuoso, lo que retrasó aún más la intención de establecer negocios al respecto.22 Incluso en los años en que se esperaba la llegada del convoy del general Echazarreta también había gran escasez de mercurio en el Virreinato del Perú, por lo que Cerralvo le propuso al virrey conde de Chinchón mandarle algún socorro, pero la cantidad que llegó en la flota no permitió un excedente para ayudarlo con algo.23


    Veitia y Linage señala que en la Nueva España, “para que deje de padecerse siempre penuria”, se requería anualmente una cantidad de cuatro mil quintales de azogue,24 monto que para 1630, cuando arriba la flota del general Echazarreta, logró aliviar las necesidades de la minería, ya que los siguientes cinco años fueron precarios en el envío de tan preciado metal:25
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            Fuente: Mervyn Francis Lang, Las flotas de la Nueva España (1630-1710). Despacho, azogue, comercio, Sevilla-Bogotá, Muñoz Moya Editor, 1988, pp. 120-122.

          
        

      
    


    Pero no sólo la Nueva España se beneficiaba con la presencia de las flotas. La ruta trasatlántica de la Carrera de Indias estaba formada por una serie de eslabones que proveían a los convoyes de agua y bastimentos, pero la relación era recíproca. Los comerciantes, las autoridades y los vecinos de las islas de barlovento esperaban con ansiedad el ambo de los barcos para poder surtir sus necesidades de consumo, recibir correspondencia y los respectivos reacaudos reales para seguir manteniendo la pesada maquinaría burocrática. En el tornaviaje estos galeones llevaban en sus bodegas algunos de los productos locales que alimentaban el comercio y sustento de los vecinos caribeños.


    Así, cuando dejaban de llegar flotas comenzaban los trastornos, no sólo en la Nueva España, sino también en las islas del Caribe. Cuando terminaba el año de 1630 en la reunión del cabildo de la ciudad de La Habana se manifestó la preocupación por las consecuencias de que no saliera flota ese año. Algunos vecinos y mercaderes que tenían listos “frutos de la tierra” para enviar a la península, se quejaban de que habían tenido que vender, a muy bajo precio, sus mercancías en la misma isla con gran detrimento de sus caudales.27


    A esto se le sumaba la estrechez económica que sufría la isla por los continuos ataques de los holandeses. La población protestaba por la escasez de medios para la manutención de “sus muchos hijos” y por el hecho de que los niños mayores de 14 años fueran empleados para defender algunos puntos extramuros de la ciudad.28


    Los reclamos, lamentos, informes y sugerencias para el alivio de tantas necesidades en el Imperio español allende los mares, fueron trocados por algún alivio ante la noticia, en los últimos meses del año, de la llegada de la flota al puerto de Veracruz:


    bien cuidadoso estaba todo este reino de la tardanza de la flota y casi deshausiado de su llegada. Fue Dios servido que entrase con bien a 5 de octubre pasado, que para tantas desdichas como acá hay fue de mucho consuelo...29


    No obstante, para que este “feliz suceso” se lograra, en España fue necesario que la Casa de Contratación, el Consejo de Guerra y el Consulado dispusieran de todos los recursos económicos y políticos a su alcance, para lograr que la flota saliera de Cádiz y reanimara la comunicación en ambos reinos.


    A San Juan de Ulúa o al cielo: la flota de la Nueva España del general Miguel de Echazarreta


    Izaron el mástil de abeto, lo metieron en

    el travesaño, lo ataron con sogas, y al instante

    descogieron la blanca vela con correas

    bien torcidas. Hinchó el viento la vela

    y las purpúreas olas resonaban

    grandemente en torno

    a la quilla mientras la nave

    corría siguiendo su rumbo.

    

    La Odisea
HOMERO


    Premuras económicas


    Durante la primera década de los viajes hacia el Nuevo Mundo la Corona no se había preocupado por establecer sistemas de protección para sus buques, ya que los corsarios y los traficantes sin licencia no se aparecían aún por los mares desconocidos. Posteriormente, cuando los enemigos del imperio comenzaron a rondar por la ruta de la Carrera de Indias se establecieron diferentes tipos de escuadras que se encargarían de proteger a los convoyes en cuestión. Una de ellas era la llamada Armada de la Avería, la cual se denominó así porque era financiada por los comerciantes a través del impuesto de la avería que se gravaba sobre las mercancías que iban y venían de América.30


    Este impuesto también costeaba los dos galeones que viajaban fuertemente armados, junto con la flota de la Nueva España, denominados como capitana y almiranta.31 Otra fuerza naval atlántica encargada de proteger los intereses españoles en las cercanías de la península era la Armada del Mar Océano, la cual estaba integrada por barcos de guerra propiedad de la Corona, alquilados por ésta e incluso embargados a particulares. Esta escuadra acostumbraba acompañar sólo la salida hasta las islas Canarias, pero si se consideraba necesario y el imperio contaba con los recursos necesarios, escoltaba a los convoyes hasta las Indias.32


    Con la experiencia negativa de la flota de 1628 y ante el incremento del poderío naval de sus enemigos, al Imperio español le había quedado clara la urgente necesidad de reforzar la vigilancia sobre las aguas que comprendían la ruta hacia América para no repetir la vergonzosa escena que había sufrido.


    Para el siguiente año comenzaron las gestiones y preparativos para que la flota con destino a Nueva España zarpara. En lo que se refiere al aspecto defensivo, la intensa correspondencia generada entre el rey y los funcionarios de la Casa de Contratación, del Consejo de Guerra, el Consulado y del Comercio de Sevilla, con relación a la Armada del Mar Océano que debería escoltar a la flota y los buques insignia, muestra las condiciones precarias que existían para que el convoy pudiera partir.


    El Consulado y el Comercio no alcanzaban a reunir los recursos suficientes para apoyar con la parte proporcional que les correspondía en los gastos de la armada; aún faltaba gente de mar y guerra para formar la infantería; pilotos diestros en la Carrera de Indias, así como la pólvora y artillería que completara la existente en la escuadra que los escoltaría; por lo que calculaban que la flota no podría salir sino hasta mediados de septiembre.33


    La incierta situación económica retrasaba la salida de la flota hasta que el duque de Medina Sidonia y el prior y cónsules, informaron al rey que en la junta realizada el 19 de julio, determinaron sobre la urgencia de que el convoy partiera por el peligro de los nortes. En dicha reunión se resolvió que la escolta que acompañaría a los barcos del general Echazarreta estaría formada por ocho galeones y un patache a cargo del general Roque Centeno y como almirante el capitán Romanico.


    Pero la Corona no disponía de gente suficiente ni de instrumentos defensivos en la cantidad que se requería para armar la escolta, por lo que para completar su tripulación necesitaron recurrir a ocho marineros que se encontraban presos en Sevilla, más tres compañías de infantería de la misma ciudad, y otras cuatro de la ciudad de Triana y de Jerez, así como gente, pólvora y armas del presidio de Cádiz. Respecto a los pilotos determinaron buscar en Sevilla, Sanlúcar, Cádiz, Ayamonte y Huelva, ya que con los que contaba la armada eran escasos de conocimientos e impropios para ir a las Indias.


    Para proveerse de ciertos alimentos pero sobre todo de agua, se acostumbraba hacer ciertas paradas en las islas que se encontraban en la ruta hacia América. Piratas y corsarios aprovechaban estas escalas y les aguardaban en las cercanías de los puertos. Ante esta situación los gobernadores de las islas vigilaban sus costas y emitían noticias a la Península alertando sobre la presencia en sus aguas de fuerzas hostiles. Mientras se organizaba la salida de la flota habían llegado noticias de enemigos aguardándolos; la Junta de Guerra dio instrucciones para que la flota y armada se apartasen de las islas Canarias, Guadalupe, Dominica y Jamaica, y recomendaban llevar suficiente aguada para todo el viaje. Además la armada debía acompañar a la flota hasta la Sonda de Campeche, sin invernar en las Indias y regresar al mando del general Tomás de Larraspuru en caso de toparse con su flota.


    Concluyeron su resolución con el anuncio de que el Consulado y diputados del comercio habían ofrecido 40 mil ducados completándolo a 50 mil al llegar a las Indias con el cobro de la hacienda correspondiente a cada navío.34


    Preparativos de salida


    En los años posteriores al establecimiento de los Virreinatos americanos quedó regulado el sistema de navegación de la Carrera de Indias, donde se habían dispuesto salidas anuales de convoyes que se dirigían a dos puntos distintos. Una con destino al puerto de Veracruz, denominada Flota de la Nueva España y a la que se le unían los navíos de Honduras, y la de Tierra Firme que llegaba hasta Panamá.35


    Estos convoyes de barcos eran el recurso del cual el Imperio español se servía para mantener una complicada red comercial de intercambio y el medio por el que llegaban los tesoros que le permitían mantener su hegemonía imperial. En este sentido y tras la experiencia de las primeras navegaciones se había instituido un sistema que regulaba en su totalidad los aspectos que concernían a dicha actividad. Así, siendo la Carrera de Indias el nervio principal de la Corona, era muy importante que se despacharan año tras año los convoyes trasatlánticos.


    Los jueces oficiales de la Casa de Contratación eran los encargados de convocar a los interesados en formar parte de las flotas que se aprestaban para salir, de acuerdo con los calendarios existentes, pregonándose la fecha estimada de salida. Una vez establecido el calendario, comenzaban a buscar los navíos necesarios para la travesía; Estos funcionarios debían acordar, junto con el prior y cónsules, el tonelaje total de la formación en función de las perspectivas de carga y la demanda en Indias.36


    En cuanto se resolvía el tonelaje total, también llamado buque, procedían a determinar los navíos que conformarían el convoy. Los criterios que se empleaban para la selección tenían que ver con la calidad y la antigüedad en la Carrera, así que había que inspeccionar las embarcaciones, acción de la que se encargaban los “veedores” de la Casa de Contratación.37


    Tras la pérdida de la flota de 1628 en manos de enemigos holandeses, era inminente la salida de otra que recuperara para el rey nueva hacienda y así poder cubrir los cuantiosos gastos militares que le generaban sus constantes enfrentamientos con otras potencias europeas. En enero de 1629 comenzaron los trámites en la Casa de Contratación para la elección de los navíos que conformarían la flota de la Nueva España del General don Carlos de Ibarra.38 Restaban sólo siete meses para poder salvar todos los trámites y marchar a tiempo rumbo a las aguas veracruzanas.


    Sin embargo la flota que se gestaba no logró partir este año, debido a que el funesto suceso de 1628 había mermado la confianza y los recursos de los comerciantes y no existían las condiciones adecuadas para aprestar otro convoy, con lo que los trámites que habían iniciado algunos de los dueños fueron pospuestos para que se integraran con la flota del general Miguel de Echazarreta que zarparía en 163039


    Los expedientes emitidos por la Casa nos muestran lo complicado y lento que podía volverse este tipo de trámites,40 ya que una vez que los dueños de las embarcaciones proponían sus navíos para conformar una flota, debían pasar sus barcos por varias inspecciones que garantizaran la seguridad del viaje; ejecutar reparaciones si el buque lo requería, llevar a cabo el registro de las mercaderías, la búsqueda y selección de la gente de mar y guerra que gobernaría la nave y la nómina de los pocos pasajeros que irían a bordo.


    Si en el Virreinato novohispano la crisis era manifiesta, en España la falta del erario americano se reflejaba en las dificultades y premuras económicas que debían sortear los organismos encargados del despacho de las flotas, los comerciantes y los mismos propietarios de los barcos. Por ejemplo los tres dueños del galeón Santiago iniciaron sus trámites en enero de 1629, pero conforme avanzaba la gestión se toparon con dificultades que iban desde la falta de dinero para el apresto, escasez de personal para el calafateado, falta de maestre y hasta la carencia de mercancía para la carga, por lo que decidieron declinar de su petición inicial, la cual no fue aceptada por el rey ni el Consejo de Indias.41


    Como no había salido flota en 1629 y la Nueva España precisaba de los productos que enviaban los comerciantes peninsulares, los escollos con que se topaban los dueños de los barcos para que su embarcación cubriera todos los trámites y estuvieran a tiempo para hacerse a la vela tenían que ser resueltos de cualquier manera.


    El número de embarcaciones que componían una flota variaba en función de las necesidades del comercio. Alrededor de 23 conformaron el convoy de la Nueva España de 1630. Aunque la flota se designaba “de Nueva España” partían con ella navíos con diversos destinos en el Caribe, los cuales se iban separando del convoy durante el trayecto. Así, éste estuvo formado con el Nuestra Señora del Juncal como capitana y el Santa Teresa como almiranta —ambos con sus respectivos pataches— y comandaban a las siguientes embarcaciones:




    • A la Nueva España: San Francisco y la Natividad, Nuestra Señora del Rosario, Nuestra Señora de la Concepción y el Rosario (alías La Vizcaína), San Francisco de las Llagas, Nuestra Señora del Pilar y Santiago, San Antonio, Nuestra Señora del Buen Suceso, Santiago y el San José.


    • A Campeche Nuestra Señora de la Concepción y San Juan Evangelista, Nuestra Señora del Rosario y el Santa Ana María Jesús.


    • A la isla de Cuba: Santa Ana María y el Santa Bárbara.


    • A Santo Domingo: Nuestra Señora de los Remedios y el Nuestra Señora del Rosario.


    • A Puerto Rico: Nuestra Señora del Rosario.


    • A Honduras: San Francisco de Paula y Nuestra Señora de la Victoria (capitana) y Nuestra Señora de Iciar la Rosa (almiranta).




    En el apéndice Salida 1630 de esta obra, pueden conocerse las características de los navíos, los nombres de los dueños y sus tripulantes principales así como algunas notas sobre viajes anteriores, carga, entre otras cosas.


    Selección de la tripulación


    Las necesidades de un barco en relación con su gobierno tenían que ser cubiertas satisfactoriamente para garantizar una navegación exitosa. La tripulación que componía un navío estaba jerarquizada según sus funciones y responsabilidades. García de Palacio, en su Instrucción náutica enlista el personal que debía conformar la gente de mar, señalando sus atributos de capacidad y moral. El primer personaje era el capitán, luego le seguían el maestre, piloto, contramaestre, guardián, despensero, carpintero, calafate, barbero, condestable y lombarderos, los marineros, grumetes y por último los pajes.42 Aunque el escribano no es mencionado, era necesario que a bordo viajara uno, ya que éste cumplía las funciones de registro y certificación de los actos jurídicos y administrativos que se realizaban durante el viaje.43


    El maestre era el segundo de la embarcación y a su cargo quedaba la responsabilidad del gobierno económico, es decir, la administración correcta de las mercancías que se subían a bordo. García de Palacio señala que éste debía ser hombre hábil, diligente y de negocios; conocido de mercaderes y de buena fama y opinión, para que éstos le tengan confianza en el manejo y traslado de sus mercancías. Entre sus cualidades debía saber fletar bien las mercaderías y surtir la carga, además de mandar poner cada cosa en su lugar. Al momento de descargar su deber era estar presente, poniendo cuidado para que las cosas no se perdieran o cambiaran. Además de estas responsabilidades debía encargarse de las compras para el abastecimiento del barco y tener también conocimientos de navegación.44


    Sus obligaciones eran consignadas en el expediente que se abría con todos los trámites para que la embarcación pudiera conformar parte de una flota; dichas obligaciones correspondían a un auto emitido el 2 de marzo de 1594, a una cédula del 2 de diciembre de 1599 y otra del 25 de noviembre de 1604.45 En estos documentos se señalan alrededor de 30 aspectos que debían ser satisfechos por el maestre, y que se resumen en la puntual administración y gobierno de la embarcación que iba a su cargo. Para la Casa de Contratación de Sevilla era importante evitar en todo lo posible el fraude, por lo que reiteradamente señalaba la importancia de que no se desviara de la ruta previamente indicada, ni se hicieran escalas en lugares no autorizados, ni subir ningún pasajero sin licencia, así como llevar registros y copias de la mercancía transportada. En relación al pago de la tripulación, se había determinado que en caso de que el navío se perdiere, ésta podía demandar sus sueldos ante la Real Audiencia de la Casa, a partir de los siguientes cuatro meses en que el maestre hubiere retornado a España. En caso de la muerte del maestre los herederos se quedaban con la deuda debiendo satisfacer las demandas de la tripulación.46


    Este cargo generalmente era ocupado por alguno de los dueños de la embarcación, seguramente porque con esto se garantizaba una mayor dedicación en sus tareas, ya que implicaba intereses personales. En los registros de mercaderías se puede apreciar que tanto los dueños como los maestres eran activos comerciantes con productos para las Indias.47


    Una de las constantes que se puede apreciar a través de los expedientes, es la gran demanda de personal capacitado para trabajos específicos y la insuficiencia de hombres para cubrir estos cargos. Por ejemplo los oficiales carpinteros que se encargaban del calafateado, es decir, de las obras de reparo y compostura del casco, estaban empleados por el rey en sus Armadas del Mar Océano, por lo que no podían ocuparse de las obras que requería el Santiago, y aunque sus dueños habían buscado calafateadores en los puertos de Málaga y Gibraltar, no encontraron suficientes.48


    En lo que respecta a los pilotos, oficio de suma importancia para la seguridad de la navegación, tampoco se localizaban los suficientes para cubrir la demanda anual que requería la Casa de Contratación. Idealmente los representantes de este cargo debían ser de mucha experiencia, conocer de astronomía, matemáticas y cosmografía, o al menos saber tomar la altura con el astrolabio, la ballestilla y el cuadrante; conocer la luna y las mareas, utilizar atinadamente la sonda y poder ubicarse en las cartas de marear.49 Pero como este perfil casi nunca se cubría había que “tomar de lo que se hallare”.50


    Cuando se estaba conformando la flota del general Echazarreta los pilotos con experiencia en las aguas americanas también escaseaban, por lo que hubo que recurrir a hombres menos expertos, 51 lo cual era de sumo riesgo ya que la costa del Golfo de México era difícil de navegar y las cercanías de San Juan de Ulúa eran famosas por sus traicioneros corales.52


    Una vez que se señalaba al maestre, escribano y pilotos que irían a bordo, en la primera visita se registraba al resto de la tripulación, lista que se modificaba de acuerdo a las observaciones de los visitadores. La cantidad de gente de mar y guerra que cada maestre embarcaba estaba determinada por el tamaño de la embarcación.


    Si se observa el apéndice Tripulación de la flota del general Miguel de Echazarreta, en este libro, vemos que los puntos geográficos de la península que surtían de gente de mar eran básicamente las zonas portuarias: Andalucía a la cabeza, ocupando los lugares siguientes las regiones del País Vasco y Cataluña.


    Evidentemente las zonas portuarias muestran gran movilidad de gente. Cádiz y Sevilla, los puertos principales en la ruta de la Carrera de Indias, abastecen casi el porcentaje total de los navíos y galeones que partían rumbo a las Indias. Lo que nos dibuja la zona andaluza como una de gran trascendencia para la navegación.


    Visitas


    La inspección de las embarcaciones era conocida como “visita de naos”; ésta se realizaba con el objeto de localizar a tiempo anomalías que impidieran una navegación segura. Esta revisión se llevaba a cabo en tres partes, examinando primero por orden de logística el estado del navío, la jarcia y sus aparejos y definiendo, conforme su facción y porte, cuánta gente, artillería y carga podía transportar.53 La segunda visita consistía en la verificación efectiva de reparaciones y adquisición del armamento autorizado junto con la propuesta de los lugares adecuados para colocar la carga, la bebida, el equipaje, los pasajeros y los esclavos. Finalmente en la última parte de la inspección, de nuevo se comprobaba que se hubieran efectuado las disposiciones dadas con anterioridad, se examinaban las cartas e instrumentos de navegación y se hacía el registro de pasajeros y tripulación.54


    En el caso de los cuatro navíos de los que se han localizado los expedientes que detallan la inspección, la primera visita se realizó, entre finales de abril y los últimos días de junio. En estos papeles queda manifiesto que tanto Nuestra Señora del Buen Suceso como Nuestra Señora de la Concepción y San Juan Evangelista y el San Antonio para la primera inspección aún no tenían completamente abastecida su dotación de anclas, velas, jarcias, aparejos y el correspondiente batel o lancha.55


    La segunda visita se llevó a cabo a principios de julio. En esta posterior inspección fueron cotejadas las recomendaciones anteriores en lo que respecta a los artefactos defensivos y la jarcería; así como la tripulación enlistada, cargándose además los bastimentos.56 La última revisión se concretó en los días finales del mismo mes, para verificar que se cumplieran todas las recomendaciones anteriores, añadir otras en caso necesario, agregar la tripulación faltante y entregar la lista de los pasajeros que viajarían a bordo.


    El traslado del registro, es decir, las copias certificadas no eran entregadas al maestre hasta que se confirmara que efectivamente se habían realizado las recomendaciones dadas durante las visitas a los navíos. Esta copia debía llevarse a bordo para que los oficiales reales de los puertos americanos examinaran de nuevo estas disposiciones.


    Aunque el general y el almirante de la flota no estaban obligados a acompañar a los oficiales reales cuando realizaban la inspección, en ocasiones verificaban el estado de los navíos,57 así el 27 de febrero de 1630, es decir, cinco meses antes de que partiera la flota, estuvieron en Cádiz el general Miguel de Echazarreta y el almirante Manuel Serrano para ver el estado de las naos capitana y almiranta y las demás embarcaciones mercantes. Al respecto Serrano informó que a La capitana vieja (Ntra. Sra. del Pilar y Santiago) le estaban haciendo la obra de carpintería por dentro y los costados de afuera, quedando por terminar los corredores de la popa. En lo que respecta a las obras de carenaqo, los calafates y carpinteros se encontraban en Sanlúcar esperando buen tiempo para dirigirse a Cádiz para darle carena a dicho navío.58


    Desplegando las velas


    El sistema de salida y tornaviaje estaba regulado en función de aspectos climatológicos, considerando los tiempos favorables para que los convoyes no tuvieran que enfrentarse a las furiosas aguas de los nortes y tormentas. Así, idealmente la flota de la Nueva España debía partir de la península en los primeros días de abril, aunque la constante era que salieran hasta el mes de julio.59


    Los navíos al mando del general Echazarreta estuvieron listos para zarpar de la bahía de Cádiz hasta el 28 de julio, después de 65 días de arduos preparativos, enfrentamientos con la tripulación y con los maestres de los navíos que aprovechaban cualquier descuido de los oficiales y visitadores para introducir carga de más en sus barcos.60


    En los últimos días del mes de mayo había comenzado la inspección de las embarcaciones que conformaban la flota de Nueva España y que se encontraban fondeadas en la Barra de Sanlúcar esperando —mientras se revisaba el estado de los navíos, se cosían las velas y se cargaban algunas pipas de vino—, que llegaran los pilotos conocedores de las aguas de Barrameda y que hubiera viento levante para dirigirlas hasta la Bahía de Cádiz, donde aguardaban los buques restantes que conformarían el convoy.


    El canal de Sanlúcar era inseguro por los bancos de arena y los bajos que no dejaban pasar a los bajeles de gran tonelaje,61 por lo que la navegación de la barra hacia la bahía gaditana podía durar algunos días, ya que algunos navíos se retrasaban por exceso de carga o por no tener el viento suficiente para avanzar. Una vez sorteado el incierto fondo de la barra podían cargar el resto de la mercancía y la artillería en Cádiz, puerto considerado ideal para realizar maniobras con barcos de gran tonelaje, ya que sus aguas no requerían conocimientos especializados ni una época específica para recorrerlas.62


    Mekhor de Calatayud, juez oficial de la Casa de Contratación, en su Memoria de diligencias para la preparación de la flota,apuntó que el15 de junio por fin todos los navíos de la flota ya se encontraban en la bahía de Cádiz, con lo cual podían continuar con las inspecciones, la carga de azogue, mercancía, artillería y “ropa”, término que se le aplicaba a todo lo que no fuera fruto de la tierra, entendiendo por esto el vino, vinagre, aceite, pasa, almendra, aguardiente, alcaparras y aceitunas.63


    En el mes de julio se pregonó bando en la ciudad de Cádiz para pagar a la gente de mar y guerra y en los últimos días de dicho mes, casi para zarpar la flota, los visitadores encontraron que varios navíos, pese a que se les había especificado en las inspecciones anteriores que disminuyeran su carga o que no la acomodaran en los lugares prohibidos, no habían cumplido con tal disposición.64


    Por fin el 28 de julio de 1630 desamarraron las naves, levaron anclas y las 22 velas que componían la flota dirigieron sus proas rumbo a las Indias, esperando viento favorable y una ruta libre del acoso enemigo.


    Aunque en principio se había determinado que la armada comandada por el general Roque Centeno escoltara la flota hasta las Indias, debido a las circunstancias económicas de España, el convoy sólo acompañó a la flota durante ocho días hasta las islas Canarias donde se separaron para dirigirse a la Isla de la Tercera.65


    El convoy de Echazarreta siguió su ruta y después de mes y medio de navegación, al ir costeando la isla de Jamaica, una fragata les dio alcance para entregarle al capitán una carta del gobernador de la isla, donde le comunicaba el acecho de 80 velas de enemigos holandeses que los aguardaban en La Habana. Echazarreta recibió la misiva en su camarote, ya que desde que habían partido de España, éste se encontraba enfermo, la leyó y sin hacer ningún comentario mandó llamar al piloto mayor, ordenándole que “izase a tope las velas de gavia” (las velas del mástil mayor) procurando navegar aquella noche todo lo que pudiere para alejarse del puerto e ir rumbo a Cartagena.


    Al día siguiente los demás bajeles comenzaron a alcanzar al Nuestra Señora del Juncal para indagar sobre el cambio de ruta. Echazarreta les leyó el comunicado e inmediatamente el terror se apoderó del resto de los maestres y pilotos. ¿Qué hacer? La superioridad en número y la fama de los holandeses quebrantó la valentía de los españoles, por lo que urgían resguardarse en Jamaica o desviarse hacia Honduras.


    Ese mismo día las naos de Honduras debían de apartarse del convoy para seguir su ruta, pero como no tenían suficiente capacidad defensiva, el almirante Manuel Serrano propuso que no se separaran para no dividir las fuerzas y que lo hicieran hasta entrar a la Sonda de Campeche.66


    En la carta que el general Echazarreta dirige al Consulado, narrando el acontecimiento, se nota el mal sabor de boca que había dejado en España la victoria de los holandeses en 1628 en las costas cubanas, ya que por sus palabras notamos que se debatían entre resguardarse del enemigo y retrasar con esto la llegada de la flota o seguir adelante con el riesgo de repetir la desgracia de dos años antes. Lo cual, y con el ejemplo de Benavides, podía significar la pérdida del honor, la hacienda y la vida.67


    Entonces el general apeló ante todos desde el deber que tenían de obedecer como vasallos y criados que eran de su Majestad hasta el hecho tangible de que ya se encontraban muy lejos de las costas de Jamaica como para poder regresar. Para imponer su mando les dijo:


    señores, vuestras mercedes no traten de ir a Cartagena, volver a Jamaica o ir a Honduras, pues la resolución que aquí se ha de tomar, es tratar sólo de ir a San Juan de Ulúa o al cielo, porque si cumpliéramos con nuestras obligaciones encontrando al enemigo, elegiremos por sepulturas las cubiertas de las naos y si muriéremos habremos hecho lo que debemos...68


    Finalmente se acataron las órdenes de Echazarreta siguiendo la ruta hacia el puerto de Veracruz, desviando la ruta inicial y dirigiéndose rumbo a Cozumel para bordear por la península de Yucatán y evitar en lo posible acercarse a Cuba. El 28 de septiembre se dio la orden para que se separasen de la flota los navíos que se dirigían a Honduras y a La Habana; entrando el 5 de octubre, después de dos meses y siete días de navegación, “prósperamente y con feliz viaje sin descalabro alguno” al puerto de San Juan de Ulúa.


    Cumpliendo con sus obligaciones tanto el general como el almirante redactaron brevemente los acontecimientos sucedidos durante el transcurso del viaje. La primera parte de su deber estaba satisfactoriamente cumplida.69 Ahora restaba esperar un año a que los comerciantes novohispanos juntaran sus mercancías en Veracruz, que las naves se repararan y que la tripulación de nuevo se alistara para partir.
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      Rutas de las flotas de Nueva España y Tierra Firme. Tomado de María Luisa Marín-Merás Verdejo, "Estudio y comentarios", en Baltazar Vellerino de Villalobos, Luz de navegantes, Madrid, Museo Naval de Madrid-Universidad de Salamanca, 1984, p. XI.

    


    El desastre de 1631


    Los hizo estallar a todos de repente. Al gemido de las tablazones hacían bordón los lamentos de los marineros, el mar vomitaba sobre ellos y ellos vomitaban en el mar, y a veces una ola los envolvía de suerte tal que desde las riberas alguien habría podido tomar aquella puente por un ataúd de hielo, a cuyo alrededor las centellas se encendían como cirios


    La isla del día de antes
UMBERTO ECO


    Apenas comenzaba el año de 1631 cuando Felipe IV recibió noticias de que en Holanda se estaban armando navíos de guerra. Ante la sospecha de que éstos se estuvieran preparando para atacar de nuevo en aguas indianas mandó varias cédulas para que Cerralvo tomara las precauciones defensivas adecuadas y auxiliara, en caso de requerirlo, a la isla de Cuba, ya que esta era la plaza más amenazada. En otro documento previene al general Echazarreta de las posibilidades de que el enemigo entre al puerto, y le ordena que por ningún motivo salga hasta tener noticia de que hay alguna escuadra en la Sonda de la Tortuga (entre Florida y Cuba) esperándole para escoltarlo, o en su defecto, algún aviso del gobernador de que no hay enemigos en la costa.70


    Miguel de Echazarreta mandó en una fragata a Martín de la Calle, uno de los soldados del Santa Teresa, al puerto de San Cristóbal de La Habana para informarle al gobernador Juan Bitrián de Biamonte sobre la cédula del rey que ordenaba se preparasen para un posible ataque de enemigos.71


    Desde principios de marzo ya había noticias de presencia holandesa rondando el Caribe. El ayuntamiento de La Habana informó que un patache del enemigo había atacado a un navío de 300 toneladas que había sido enviado a las Islas Canarias a comprar vinos y otros frutos para lo cual llevaba una cantidad de más de 200 mil escudos en barras y reales.72


    Unos meses después llegaron dos cartas del rey a la Nueva España que atañían a los preparativos del convoy. Una estaba rotulada para el arzobispo Manzo y Zúñiga informándole sobre su nuevo nombramiento como obispo de Badajoz, por lo que tenía que prepararse para salir en la flota del general Echazarreta. El otro correo iba dirigido al mismo Echazarreta comunicándole que la flota no debía de zarpar hasta que no le llegara la orden de Tomás de Larraspuru, general de la armada que los escoltaría, asegurándole la inexistencia de enemigos en su ruta hacia Cuba.73


    El arzobispo comenzó a disponer sus cosas para venderlas en almoneda y remitir a Veracruz sólo sus objetos personales, mandó fletar la cámara de popa de la capitana, tal como correspondía a su cargo eclesiástico, y se dirigió a Cerralvo para agradecerle los trámites para que lo embarcaran.74


    A principios de abril el rey expidió una cédula manifestándole a Cerralvo su preocupación por reunir el dinero para pagar a la infantería que se embarcaría en la capitana y almiranta de la flota.75


    Desde el mes de marzo se registran movimientos de los comerciantes para embarcar las respectivas mercancías.76 Sin embargo, durante los meses de junio, julio y agosto, mientras se esperaba la orden de Larraspuru avisando que podían zarpar, el comercio se estancó para hacer sus despachos, lo mismo que los pasajeros. En agosto llegó a San Juan de Ulúa la flota del general Martín de Vallecilla sin tener noticias de Tomás de Larraspuru por lo que los interesados comenzaron a elucubrar que si llegaba el mes de septiembre la flota no iba a salir, teniendo que invernar en el puerto de Veracruz.77


    Martín de Vallecilla les recomendó al general Miguel de Echazarreta y al almirante Manuel Serrano, que desamarrasen las embarcaciones de la argolla del muro del fuerte de San Juan de Ulúa y que se colocasen en la popa de los navíos de su convoy, ya que por los vientos noroestes que estaban pegando en el puerto invertirían dos días más en desamarrar y salir.78


    El 13 de septiembre llegó la esperada misiva de Larraspuru instando para que la flota comenzara a navegar y estuviera en los cabos el 28 del mismo mes, donde los estaría aguardando para resguardar su ruta hacia La Habana.79 Esta carta fue remitida a México activando de nuevo toda la infraestructura, tratando de hacer lo divino y humanamente posible para seguir esta orden, con lo que de nuevo se comenzó a forcejear con el comercio para que se enviasen los productos, resultado de las dos flotas anteriores y la última que acababa de llegar.80


    Pero no sólo se hacían preparativos de carácter logístico, para las autoridades también era importante disponer las cosas para recibir el auxilio divino. En el cabildo del Ayuntamiento de la ciudad de Puebla, se informó el 26 de septiembre sobre las diligencias necesarias para pedirle al obispo las plegarias correspondientes en la catedral y demás conventos, “atento a que se tiene noticia que la flota se hace a la vela para España el domingo primero venidero y como cosa tan importante a la Corona de España y cristiandad importa rogar a Dios le dé buen viaje y la lleve a salvamento”.81


    En los últimos días de septiembre cuando era claro que Echazarreta estaba haciendo todo lo posible por salir del puerto, el arzobispo le escribió una carta donde con palabras proféticas le comunicaba que no estaba dispuesto a embarcarse “para de tan manifiesto ahogarse”. Le reprochaba su mala decisión de ejecutar en octubre la salida de una flota que llevaba tesoro y comercio de dos años, ya que ni los pescadores se atrevían a salir “sin desesperación y evidente riesgo de perderse”.82 Este retraso en la salida de la flota y el pretexto que de él tomaba, le quedaba como anillo al dedo para poder prolongar por más tiempo su estancia en la Nueva España, como puede apreciarse en los informes del virrey y del Consejo de Indias, ya que tampoco se embarcó en la flota de Vallecilla que salió tiempo después.83


    Así estuvo Echazarreta recibiendo géneros y plata durante todo el mes de septiembre, hasta el 11de octubre en que murió de fiebre después de una larga enfermedad. Esa misma tarde el almirante Serrano convocó a junta a los pilotos de la flota en casa de Vallecilla, acordando salir cuanto antes, pero todavía perdieron dos días más, desamarrándose del puerto hasta el martes.84


    Ante la muerte del general le sucedió en su cargo el almirante Serrano con lo que el galeón Nuestra Señora del Juncal pasó a ser el navío almiranta, mientras que el Santa Teresa quedó como nave insignia. La experiencia en el mar había determinado diversas formaciones de los navíos que componían una flota, en función de un abanico de situaciones. Ante todo, cada convoy debía ir dirigido y resguardado por dos buques que eran denominados capitana y almiranta, los cuales tornaban varias posiciones en relación con las naos mercantes, según las vicisitudes que se producían durante la navegación trasatlántica.85


    El convoy que partía rumbo a los reinos de Castilla iba cargado con la hacienda que se había recaudado durante los dos años que no había salido flota. Llevaba un total de 3 644198 pesos 5 tomines en plata y reales, de los cuales 1 447 858 pesos 5 tomines pertenecían a la Corona y los 2 196 340 pesos a los comerciantes. A esto se le sumaba una cantidad considerable de tintes para textiles como la grana y el añil, así como seda, cueros, maderas preciosas y el tan codiciado chocolate, todo lo cual se había repartido en 10 navíos de la flota, como puede apreciarse en el siguiente cuadro.86


    
      [image: ]


      Naufragio

    


    En el mes de octubre la presencia de nortes y huracanes hacía muy peligrosa la navegación; sin embargo la urgencia del rey por los tesoros americanos provocaba trastornos en el sistema de la Carrera de Indias. Con todo y los malos augurios que se les presentaban, la flota logró zarpar el 14 de octubre para encaminarse rumbo a La Habana.


    A los tres o cuatro días de navegación los alcanzó una tormenta con un viento norte muy fuerte que provocó que el convoy se dispersara y que Nuestra Señora del Juncal comenzara a hacer agua. Aunque la mayoría de las embarcaciones restantes habían cambiado su ruta para arribar a algún puerto seguro, la capitana y almiranta siguieron su derrota rumbo a La Habana, afrontando las altas olas y un gran temporal.87


    Viendo que la tempestad era demasiado fuerte, ambos navíos, trataron de virar hacia la costa de Tabasco, pero tales maniobras sólo provocaron que entrara más agua en las dañadas embarcaciones.


    El día 21 como a las 10 de la noche el Santa Teresa, del que no hubo ningún sobreviviente, sólo alcanzó a dar una débil señal de agonía. Prendió un farol y disparó señales de fusil, último adiós a sus compañeros, porque al otro día en amaneciendo ninguno encontró rastros de ella en el horizonte.88


    Los vientos arreciaron y el mar se volvió más peligroso aún; la estructura de la almiranta comenzó a debilitarse con lo que el agua invadía peligrosamente más lugares del galeón, perdiendo estabilidad y capacidad de gobierno. Se decidió repartir, en turnos ininterrumpidos, a pasajeros, gente de mar y guerra, en escuadras para que con botijas achicaran el agua por las escotillas, mientras que otros trabajaban con las bombas, pero el agua no se dejaba vencer por lo que siempre se mantenía dos palmos por encima de los baos, es decir, ya tenían las bodegas prácticamente inundadas.89


    Por el estado del buque y ante la imposibilidad de alcanzar la isla de Cuba, decidieron cambiar su derrota esta vez hacia el puerto de Campeche.


    Conforme pasaban los días las posibilidades de salvar la embarcación se diluían. Comenzaron con maniobras para aligerar la nao. Tiraron al agua algunas piezas de artillería, una ancla, gallineros, cables viejos, fogones, velas del pañol de la jarcia, y gran cantidad de cajones de grana y añil, pero con todo tuvieron que recurrir a más medidas de emergencia, ya que el galeón, cada vez más debilitado, comenzó a escupir los pernos que unían las maderas y éstas a hacer juego, y aunque el buzo y el calafate habían intentado colocar planchas de plomo y duelas en las maderas, ésta maniobra había resultado inútil. Como no mejoraba la situación se hizo una junta donde se determinó cortar el palo mayor.


    En el último día del mes, víspera de Todos Santos, el galeón estaba tan anegado que ya era imposible mantenerlo sobre el agua. El almirante Andrés de Aristizábal, recurrió al último esfuerzo para salvar al menos algo de hacienda y a los nobles que llevaba a bordo.90


    Le ordenó al contramaestre, Francisco Granillo, que juntara a los marineros más avezados para que alistaran la chalupa. Algunos de los tripulantes de “categoría” les dieron a estos marineros “muchas vueltas de cadena y tejos de oro”, como aliciente, para que en cuanto la lancha estuviera lista los salvasen.


    Las diligencias para liberar la lancha fueron arduas y resultaban inútiles, ya que necesitaban del palo mayor para poderla izar y sacarla de entre los otros mástiles, pero como este mástil ya había sido cortado no tenían posibilidades de moverla. El marqués de Salinas y el almirante de Filipinas, otro de los nobles que viajaba en el navío, ayudaban diligentemente dando voces para animar a la gente y jalando los cabos, junto con los demás marineros, para lograr bajar la chalupa. Pero cuando vieron que resultaba imposible determinaron irse a la cámara de popa para prepararse cristianamente para la muerte, acto que fue imitado por el almirante, el veedor, el escribano real y el alférez de infantería.


    Ahora la última esperanza que les quedaba era algún milagro. La gente de mar, soldados y pasajeros hicieron lo mismo: “comenzaron a meterse debajo del alcázar e hicieron cruces de palitos y comenzaron a tomar imágenes y bustos y hicieron demostraciones de contricción, abrazándose unos con otros, pidiéndose perdón”.91


    Una hora después de que todos de rodillas habían implorado el perdón de sus pecados y la salvación de sus almas, Nuestra Señora del Juncal se abrió por la popa lléndose a pique, en un abrir y cerrar de ojos. El movimiento del galeón hacia las profundidades logró liberar la chalupa, por lo que el condestable rápidamente se metió en ella y cortó los aparejos que la mantenían unida a la embarcación, un chorro de agua producto del hundimiento del Juncal lanzó la lancha fuera del molino que se estaba formando, con lo que todos los que se encontraban cerca lograron salvarse en ella.


    Así, después de 16 días de lucha constante contra las fuerzas de la naturaleza, sólo quedaban 39 sobrevivientes en una frágil lancha que amenazaba también con irse a pique.


    Entre estos náufragos se encontraban el contramaestre, el maestre de, plata, el maestre de raciones, el capitán de artillería, el condestable, el despensero, el guardián, el carpintero, el calafate, el piloto, el capellán, un fraile de la capacha,92 algunos pasajeros y varios marineros. Así, aunque la chalupa estaba reservada para las personas principales, como éstas se habían retirado al camarote de popa, fueron los primeros en perecer ahogados.
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