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nombrada como capitana de la flota de
1630 que viajé a la Nueva Espaia a
cargo del general Miguel de
Echazarreta.

=

PIAN DE LA CRAN CLIDAD DE VERACRLZ. I La nao Nuestra Seriora del Juncal fue

Ejercid esta funcion hasta unos dias
antes de zarpar del puerto de San
Juan de Ulua en Veracruz en su
tornaviaje debido a la muerte del
general. Fue necesario por lo tanto,
que el almirante asumiera el gobierno
de la flota con su barco, el Santa
Teresa, desplazando al Nuestra
Serfiora del Juncal al cargo de
almiranta.

Una vez zarpada la flota en busca de
La Habana, ésta fue presa de
continuas tormentas de las cuales sélo algunos barcos pudieron sobrevivir.
Nuestra Sefiora del Juncal fue una de las naos que perecieron antes de poder
tocar puerto.

Aunque la causa evidente del naufragio fue el mal tiempo, los documentos
histéricos sugieren una serie de situaciones que pudieron contribuir a este tragico
desenlace. En este trabajo se desarrollara uno de estos aspectos; las
caracteristicas constructivas de la embarcacidon y las modificaciones que sufrid
para poder ejercer la funcidon de galedn en la Armada de la Guarda de la Carrera
de Indias.

* Lic. en Restauracion y Conservacion por la ENCRyM. Desde 1993 labora en la CNCPC. Desde 1995 al
2000 colabordé con la Subdireccion de Arqueologia Subacuatica en el Proyecto de la Flota de la Nueva Espafia
1630-31, realizando investigacion. Actualmente trabaja en la Subdireccién de Conservaciéon Arqueoldgica y
Acabados Arquitecténicos
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Flotas y armadas: capitana y almiranta

Desde que el sistema de comercio y navegacion trasatlantico entre Espafna y el
Nuevo Mundo se instauré en el siglo XVI, la Corona tuvo una participacion total en
la regulacion de las flotas. Sus intereses eran demasiado grandes y tenia una
especial preocupacion por el control del comercio y la seguridad de los
contingentes. Ademas de los riesgos producidos por las condiciones climaticas y
de navegacion, las flotas estaban expuestas al ataque de corsarios y piratas,
principalmente holandeses, ingleses y franceses. El peligro no sélo se encontraba
a lo largo de las rutas de navegacion, sino en los propios puertos de las provincias
americanas.

Después de los primeros ataques producidos por corsarios en 1521 se
incorporaron a las flotas dos navios armados denominados “capitana” y “almiranta”
para la proteccion de los navios mercantes. Para armar y tripular estas naos se
utilizé un impuesto llamado “averia” que se gravaba sobre las mercancias que
llegaban de las Indias y de otros puertos. Para principios del siglo XVII, ya se
habia conformado formalmente una escuadra que tenia la funcién de escoltar a los
navios mercantes conocida como la Armada de la Guarda de la Carrera de las
Indias.? Estaba integrada por ocho galeones y dos o tres pataches. Las
embarcaciones de la armada que resguardaban a las flotas de Nueva Espaia
eran solamente, la capitana, la almiranta y dos pataches.

La construccion de Nuestra Senora del Juncal

Nuestra Serfiora del Juncal fue construida en la Provincia de Guipuzcoa, Pais
Vasco entre 1622 y 1623, por el contador Antonio de Ubilla. El casco fue armado
en el astillero de la villa de Fuenterrabia,’ y a finales de 1622, éste fue botado y
transportado al astillero de Bordalaborda en el canal de Pasajes, donde fue
concluida su construccion y aparejado.”

Durante los siglos XVI y XVII, la mayor parte de las embarcaciones que
conformaban las flotas y armadas de las Indias se fabricaban en la cornisa
cantabrica: principalmente en el Sefiorio de Vizcaya y en la Provincia de
Guipuzcoa, donde existia una tradicion naval que se remontaba por lo menos al
siglo XII. Esto fue determinado en gran parte por las condiciones favorables para
la instalacion de astilleros y la disponibilidad de las materias primas basicas
(madera y hierro). Ademas de la mano de obra especializada que se extendia por

2 José Antonio Caballero Juarez, El régimen juridico de las armadas de la Carrera de Indias. Siglos XVI y XVII, UNAM,
Instituto de Investigaciones Juridicas, Serie C: Estudios Historicos No. 70, México, 1997, p. 57-59.

® AGI, Contratacion 819, fol. 3. Escritura de venta del galeén Nuestra Sefiora del Juncal (Pleito de Martin Yturain y Consortes
con el Contador Antonio de Ubilla, sobre el modo de tomar asiento con la Averia. 1629); Contratacion 4896, fol. 221; Asiento
de la nao nombrada Nuestra Sefiora del Juncal de la flota de Nueva Espafia duefio contador Antonio de Ubilla que otorgd
por Juan Martinez de Aldavé en virtud de su poder. Contratacién 4896, fols. 227-229v. [Poder que otorgan Antonio de Ubilla
y Maria de Izaguirre a Pedro de Aramburu y Juan Martinez de Aldavé para venta o administracion del galeén Nuestra
Seniora del Juncal].

* El 22 de octubre de 1622, ¢l y Miguel Sanz de Benesa otorgan una carta de obligacion al Capitan Antonio Luz del Cando,
quien les presta unos "basos" (especie de rieles que sirven para deslizar el casco del barco desde el astillero hasta el agua)
para botar unos cascos y llevarlos al Canal de Pasaje. Se obligan a pagar el salario correspondiente, conducirlos bajo su
riesgo y pagar los dafios que pudieran sufrir. AHPG, leg. 3-451, fols. 111-112. Protocolos Notariales del Partido Judicial de
San Sebastian. Registros de escrituras 1609-1625, Escribano: Zuloaga, Escribania de Fuenterrabia.
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todo el litoral, el Pais Vasco contaba con numerosos fabricantes especialistas en
la construccién de embarcaciones de gran calidad y disefio y cuyos conocimientos
se transmitian de generacién en generacion.®

La Corona mantuvo en estos siglos una politica de proteccién a los constructores
vascos, un ejemplo de ello fue la prohibicién de la participacion de embarcaciones
extranjeras en la carrera de Indias. Pero ademas, en numerosas ocasiones se
emitieron cédulas que alentaban la construccién de navios para el servicio de la
Corona. Una real cédula emitida en 1622 por Felipe IV solicitaba a la Provincia
fundar la “Escuadra de navios de Guipuzcoa”. El rey ofrecia préstamos, mediante
asientos, para que los fabricantes construyeran sus naos. Se les proporcionaba
una cantidad de dinero de contado para la fabrica, apresto y para los sueldos tanto
del navio como de la gente de mar. Por su parte, los fabricantes se comprometian
a pagar el préstamo durante los cuatro afios posteriores a su construccion en los
cuales debian servir en sus armadas.

En respuesta a esta real cédula varios fabricantes guipuzcoanos iniciaron la
construcciéon de navios.® Ademas de los préstamos, se les otorgaron facilidades
para conseguir los materiales necesarios para la construccién y aderezo, tanto de
Espafia como del extranjero.7 Es posible que el contador Antonio de Ubilla
aprovechara este impulso a la construccién naval y, por ejemplo, se beneficiara
con la llegada de estos materiales para armar su navio, aunque nunca establecio
un asiento con el rey.

Antonio de Ubilla ocupd varios cargos publicos en las primeras décadas del siglo
XVII, fue veedor y contador de la gente de guerra de Fuenterrabia. Posteriormente
desempenod este mismo cargo en toda la Provincia de Guipuzcoa y ademas el de
contador de artilleria de la misma.® Asimismo, tenia redes familiares extendidas
por las Indias, Cadiz, Sevilla y Madrid. Sin embargo, no tenia una trayectoria en la
navegacion ni en la industria naval.

En cuanto su actividad como armador o constructor naval, solo se tiene noticias de
que en 1625 fue duefio de una zabra de 38 toneladas.’ No se ha podido
comprobar que hubiera construido ésta ni cualquier otra nave antes de que él y su
mujer, Maria de Izaguirre, decidieran invertir todo su dinero en la fabricacién de la
nao Nuestra Seriora del Juncal. Esta hacienda provenia de las herencias que
ambos recibieron por la muerte del hermano del contador y de la madre de Maria

® Odriozola Oyarbide, Ma. Lourdes, “La familia Olazabal. llustres constructores navales del siglo XVII” en “OARSO 93”
Errenteria Segunda Epoca, No. 28, 22 de julio de 1993, pp.37-38.

® AGG, JD-MI-2-12-321. Memorial dado por la Villa de San Sebastian, en la Junta particular, de las razones que se le ofrecen
sobre las fabricas, que Su Majestad manda se hagan en Guiptizcoa. 1646.

" A finales de enero de 1623 el rey Felipe IV, por consulta de la Junta de Armadas aprobo que los fabricadores de la
escuadra consiguieran arboles, jarcias, alquitran y otros pertrechos de fuera de Espafa, de Bayona, San Juan de la Luz en
Francia y otras partes, con la condicién de que no fueran cosas prohibidas y que los condujeran en bajeles y pinazas de
naturales. AGS, Guerra y Marina (G.A): 3148. 31 de enero de 1623. La Junta de Armadas sobre la pretension de los
fabricadores de la escuadra de Guiptzcoa.

8 AGs, Guerra y Marina (Guerra Antigua): 1011. De parte. En 8 de octubre 1630. El Consejo de Guerra sobre la pretension
que Antonio de Ubilla tiene de que Vuestra Majestad le haga merced de titulo de su secretario.

° El Contador Ubilla era duefio de esta zabra junto con Martin Saenz de Alchacoa y su muijer, Gracia de Descarga. Estos
ultimos otorgaron un poder a Juanes de Belzo Ybafiez de Alchacoa para vender esta zabra y navegar con ella en
Andalucia. AHPG, leg. 3-451, fols. 227-228v. Protocolos Notariales del Partido Judicial de San Sebastian. Registros de
escrituras 1609-1625, Escribano: Zuloaga, Escribania de Fuenterrabia.
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de lzaguirre.

Por la informacion que se ha podido obtener hasta el momento, se ha podido
deducir que al contador Ubilla no le interesaba fabricar un navio de guerra que
participara en las armadas y escuadras del rey. Lo construydé con sus propios
recursos pensando que podia sacar provecho de él, ya fuera como nave mercante
en las flotas de Indias o a través de su venta. De hecho, inmediatamente después
de concluida su fabrica y aderezo, fue trasladado a Cadiz con todos sus aparejos y
cargado con hierro y otras mercaderias.”

Poco tiempo después de que llegara el galedn a Cadiz, el contador Antonio de
Ubilla y su mujer le otorgaron un poder a Juan de Casanova y a Domingo de
Atallomendia, residentes en Cadiz y Sevilla, para vender el navio en su nombre."
Sin embargo, no lo llegaron a vender debido a que fue admitido como navio
mercante en la flota de Nueva Espana que zarpé al afio siguiente comandada por
el General Gabriel de Chavez.'?

La construccién naval en el primer tercio del siglo XVII

La época en que fue construida Nuestra Sefora del Juncal es sumamente
interesante desde el punto de vista de la construccién naval.

Los distintos requisitos del comercio indiano y su proteccién dictaron la evolucién
de las embarcaciones. Hasta el ultimo tercio del siglo XVI los diferentes tipos de
navios se utilizaban indistintamente en diversas actividades. Sin embargo, la
necesidad de incorporar barcos de guerra obligd a buscar la especializacién en el
disefio de las naves. La fabrica de los barcos de comercio se orientaba al
aprovechamiento de las bodegas para la carga sin demeritar su navegabilidad por
el Atlantico. Esto ultimo obligaba incluir materiales y técnicas especiales que
preservaran los cascos por mayor tiempo contra los agentes deteriorantes de las
aguas calidas americanas.

La creacion de la Armada de la Guarda de la Carrera de las Indias trajo consigo la
necesidad de crear un tipo de embarcacion especializada para llevar a cabo su
doble funcién, la de guerra y la del transporte de la plata. Ello suscité una
discusion sobre las caracteristicas ideales con las que debia contar un galedn
disefado para ambos fines.

Por lo tanto, los galeones de la carrera de Indias se disefiaron con base en tres
criterios:

'% aGl, Contratacion 819, fol. 3. Escritura de venta del galeén Nuestra Sefiora del Juncal (Pleito de Martin Yturain y
Consortes con el Contador Antonio de Ubilla, sobre el modo de tomar asiento con la Averia. 1629). AGI, Contratacion 4896,
fols.233-240. [Poder que otorgan Antonio de Ubilla y Maria de Izaguirre a Pedro de Aramburu y Juan Martinez de Aldavé
para venta o administracion del galeén Nuestra Sefiora del Juncal].

" AGI, Contratacion 819 fols. 13v-15v. Poder otorgado a Juan de Casanova por el Contador Antonio de Ubilla 12 de marzo
de 1624. (Pleito de Martin Yturain y Consortes con el Contador Antonio de Ubilla, sobre el modo de tomar asiento con la
Averia. 1629).

'2 AGI. Contratacion 2899, fol. 185v. Libro de registros de naos que se despachan para las Indias 1605-1626.
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a) El primero era la fortaleza que era requerida para la batalla. Esto significaba,
tanto capacidad defensiva contra ataques de enemigos, como potencialidad
ofensiva en casos necesarios. Habia que disenar la nave pensando en la
posibilidad de llevar artilleria suficiente, asi como asegurar la eficacia en el
momento de su utilizacion.

b) El segundo criterio atendia a la necesidad de transportar metales preciosos. No
obstante, también influyd en la discusion del disefio de las naves, el hecho de
que la tripulacion solia aprovechar el viaje para llevar consigo articulos
comerciales.™

c) El tercero tenia que ver con la posibilidad de atravesar bajos, como los de las
aguas de San Juan de Ulua y especialmente la barra de Sanlucar de
Barrameda, paso obligado para llegar al puerto de Sevilla por el rio
Guadalquivir donde naufragaron gran cantidad de navios cargados.” En
consecuencia, se discutieron dos temas: el porte y la profundidad de calado.

Como ejes de esta discusion, comenzaron a elaborarse diversos tratados que
marcan un momento muy destacado en la historia de la construccion naval en
Espafia y en Europa. El primero de ellos fue escrito por Juan Escalante de
Mendoza en 1575: Itinerario de navegacion de los mares y tierras occidentales en
el que sugeria las proporciones ideales para los buques trasatlanticos. En 1587
Diego Garcia de Palacio publicé en México el primer tratado completo sobre
construccion naval bajo el titulo de Instruccion nautica. En éste analizaba la
construccion de un barco y daba detalladas proporciones matematicas para el
casco Yy la arboladura. De contundencia por su publicacion y difusion fue el Arte
para fabricar y aparejar naos de Tomé Cano en 1611.

Esta atmadsfera de discusion se desarrollé en gran parte por que la Corona estaba
especialmente interesada en la calidad de la navegacion de las Indias y sobre todo
en su proteccion. La Corona no contaba con una marina propia, ni con los medios
economicos para conformarla; tenia que recurrir a navios de particulares por
medio de asientos o embargos para su servicio.

El rey Felipe Il formuld, con el objeto de regular y homogeneizar la fabricacién de
los navios, una serie de ordenanzas para la construccion naval. Las primeras se
emitieron en 1607 y se renovaron en 1613 y en 1618." A juicio de Carla Rahn
Phillips, esto tuvo la finalidad de ejercer un mayor control sobre la industria de la
construccion naval y poner la construccion privada en linea con las necesidades
publicas.”® Las ordenanzas pretendieron regular el tipo de barcos que habian de
construirse, sus caracteristicas como el tamano y la configuracién, la procedencia
de los materiales y la mano de obra que habia de emplearse.

'3 Fernando Serrano Mangas, Armadas y Flotas de la Plata (1620-1648), V Centenario del Descubrimiento de América,

Banco de Espafia, Espafia, 1989, p. 30.

" Ibid. pp. 20-27.

'5 | ourdes Odriozola Oyarbide, "La Construccion naval en Gipuzkoa. Siglos XVI-XVIII, en Itsas Memoria. Revista de

Estudios Maritimos del Pais Vasco. La construccién Naval en el Pais Vasco, No. 2, Museo Naval, Diputacién Foral de

Gipuzkoa, San Sebastian, 1998, p. 97. Carla Rahn Phillips, Seis galeones para el rey de Espafia. La defensa imperial a

%rincipios del siglo XVII. Trad. Nellie Manso Zuhiga, Alianza Editorial, 1a edicién en castellano, Madrid, 1991, p. 55
Ibid. pp. 54.
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Las ordenanzas de 1607 no fueron bien aceptadas ni por los fabricantes ni por los
mareantes lo que genero un debate sobre el tema, auspiciado por el gobierno, que
duré varios afos y en el que participaron hombres experimentados en la
navegacion y en la fabricacién de navios de alto bordo. Fue necesario hacer
correcciones a las ordenanzas en dos ocasiones en un intento de ajustarse a los
intereses de todos los involucrados."

A pesar de ello, las ordenanzas de 1618 también fueron un fracaso; los
constructores vascos y cantabros se rehusaron a construir sus bajeles con ellas.
Por otro lado, las mismas autoridades se mostraron cautelosas en su aplicacion
como se puede ver en 1619, cuando Juan de Amassa, fabricante de galeones
para el rey mediante asientos, recibié una orden de acudir a las Cuatro Villas “para
dar las gruas y medidas que han de tener los navios que se han de fabricar en
aquel partido para la Armada para que se hagan conforme al servicio de Su
Majestad y no hacer caso de las Ordenanzas nuevas, ni de sus medidas ni trazas,
sino su voluntad”."®

A pesar de que Nuestra Seriora del Juncal fue construido bajo las ordenanzas de
1618, que en teoria regulaban la fabricacién tanto de los navios de la carrera de
Indias como los de las escuadras de las costas de Espana, existen dudas sobre el
tipo de embarcacion que se trataba. En efecto, habia una diferencia entre los
barcos mercantes (posiblemente naos), los galeones de las escuadras del Mar
Océano y los galeones de la Armada de la Carrera de Indias. Dentro de estos
ultimos, los contemporaneos también hacian una distincion entre los galeones de
escolta y los de plata, los cuales tenian que ser, ademas de aptos para la guerra,
capaces de proteger la plata. Por lo tanto, eran de mayor bondad y fortaleza que
los anteriores.®

En definitiva, se considera que Nuestra Seriora del Juncal no fue construido como
galedn de armada ni del Mar Océano ni de la carrera de Indias. Esto se deduce ya
que los galeones de Armada, especialmente los de la carrera, eran construidos
bajo asiento con el rey para esta funcion. Serrano Mangas aclara que un galedn
de plata se planeaba para este cometido desde el momento en que se ponia la
quilla en el astillero, resultando sumamente complicado el rectificar la fabrica y
adaptarla para galeén de plata.?

Segun el estudio hecho por Serrano Mangas, queda clara la bifurcacion en la
evolucion del galedn utilizado en la Armada del Mar Océano (en sus distintas
escuadras) y un galedn de la carrera de Indias,?’ sin embrago, queda poco clara la
diferencia que hay entre estos ultimos y las naos mercantes.

Aunque el galedn y la nao coexistieron durante el siglo XVI, y mantuvieron
diferencias de porte y estructurales, para principios del siglo XVII ambas

7 Ibid. pp. 55-62.

'8 Martin de Arostegui a don Juan de Amassa. Madrid, 15 de abril de 1619. Incluida en la hoja de servicios de Juan de
Amassa. Madrid, 2 de octubre de 1630. AGI. Indiferente 1872., citado por Fernando Serrano Mangas, op. cit. p. 31.

9 Ibid. p. 20.

2 pid. p. 22.

' Ibidem.
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aumentaron su porte y asumieron caracteristicas muy similares, o que hace muy
dificil su distincion.?

Unas de las particularidades que se han atribuido al galedn, es la especializacidon
que va adquiriendo como navio de guerra. En 1540 Alvaro de Bazan construyd
unos galeones cuya funcién era la de participar en las armadas, y aunque el
resultado de su disefio no fue exitoso, su gran aportacion fue una mayor aplicacién
militar. Esto significaba que los buques serian mas fuertes ya que irian reforzados
en el interior y habria una mejoria en el emplazamiento de la artilleria. A partir de
ésta y otras innovaciones, el galedn espafiol se iba aproximando a su forma
clasica, pero seguia siendo dificil distinguirlo de una nao.?

El problema de esta distincién es que tanto el galebn como la nao fungieron como
buques de armada y como buques mercantes indistintamente durante el siglo XVI
y aun en el primer tercio del siglo XVII. En las primeras décadas del siglo XVII, la
especializacion militar era mayor que antes, sin embargo, no llegaba a ser un
barco especifico de guerra. El casco se habia fortificado en el interior, estaba
equipado al completo con artilleria y llevaba una tripulacién mucho mas numerosa
que la necesaria para el simple manejo de la misma. Pero la mayoria de los
galeones transportaban carga en la carrera de Indias a pesar de que las
ordenanzas lo prohibieran, incluso viajaban como mercantes cuando no eran
necesarios para uso militar.?

Las naos mercantes de las flotas en el siglo XVII eran en general, algo mas
pequefas que los llamados galeones, pero se diferenciaban poco de estos en el
tipo de casco y aparejo. Una nao mercante podia tener menos fortificacion interna
y menos armamento que un galeon de tamafo similar, pero en caso de necesidad
se podia reforzar afiadiéndole mas cuadernas, cafiones y cafioneras.?

La eleccion del Nuestra Sefora del Juncal como capitana de la flota de 1630

El navio Nuestra Sefiora del Juncal fue embargado para servir de capitana en la
flota que estaba prevista para zarpar en 1629. Sin embrago, el ano anterior, la
flota de Nueva Espaina a cargo del general Juan Benavides Bazan habia caido en
manos de enemigos holandeses en la bahia de Matanzas (Cuba).?® Esta pérdida,
aunada a las noticias de piratas que persistian en su acecho a lo largo de las rutas
de navegacioén y en los puertos de las Indias, provocé miedo entre los mareantes.
Todo ello, unido a una serie de factores que imposibilitaron la salida de la flota,
obligb a que se pospusiera la fecha de salida para el afio siguiente.

En teoria, a principios de cada afo la Administraciéon de la Averia nombraba la
capitana y la almiranta de las flotas, una vez que se hubiera publicado el buque
(tonelaje) permitido y nombrado a los generales. La eleccion se basaba en una

2 Garla Rahn Phillips, op. cit. pp. 73-79.

% Ipid, pp. 76-77.

* Ibid, p. 79.

% Ibidem.

% Carla Rahn Philips hace una magnifica relacién de lo que sucedié en el encuentro de la Flota de Juan de Benavides
Bazan con la flota de holandeses encabezada por Piet Heyn; sobre las consecuencias de ello (tanto politicas y
econdémicas), asi como del destino de este general, quien tras ser responsabilizado por la pérdida de la flota, fue ejecutado
en 1634. Carla Rahn Phillips, op. cit. pp. 19-25.
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visita hecha a las naos en la que se arqueaban, se observaba el estado en el que
se encontraban y se determinaban las obras que era necesario realizar, asi como
la artilleria, los pertrechos y la gente de mar y de guerra que debian embarcar.?’

En los anos de 1629 y 1630 los galeones y los navios no podian ser extranjeros y
debian estar fabricados conforme a las ordenanzas de 1618, como lo sefiala el
capitulo 104 de las mismas. En caso de que hubiera otros con pretension de
ingresar a las flotas, cuya construccion fuera anterior a éstas, sélo se admitirian si
contaban con proporciones similares a las recién establecidas.?®

Otras caracteristicas que debian tener las naos eran: que no fueran viejas, de
preferencia que fueran de segundo viaje, recias y bien fornidas, buenas de vela y
gobierno, estancas, bien acondicionadas y aparejadas de mastiles, velas, jarcias y
timones doblados.?® Ademas debian ser capaces de llevar carga y tener dos
andanas de artilleria, lo que se consideraba defensa suficiente en caso de
necesidad.

Los administradores del Asiento, para poder cumplir con sus funciones tenian la
facultad de comprar, mandar fabricar o tomar a sueldo navios con o sin la
aprobacion del duefio.®® Los navios que se seleccionaban de preferencia debian
ser de propiedad de las reales armadas, fabricados con dinero de la Corona en los
astilleros reales o navios de fabricantes construidos por asiento con el rey. Sin
embargo, generalmente se tenia que recurrir a navios particulares que se
embargaban por no haber suficientes embarcaciones "de guerra", pero que tenian
el porte y caracteristicas para llevar a cabo esta funcion.

Uno de los principales problemas a los que se enfrentaron los Administradores de
la Averia en 1630, fue la escasez de navios de armada y de particulares
apropiados para galeones de plata y de escolta. Los pocos que habia, ya habian
sido tomados para la Armada y la flota de Tierra Firme que habia salido en abril de
ese ano. Ademas, en las Indias habian tenido que invernar las armadas del afio
anterior.

La carencia de embarcaciones ya era un problema desde finales del siglo XVI, sin
embargo, la situacion en la década de 1620 comenzaba a dificultarse, y de hecho,
en la de 1630 a empeorar. Una de las razones por la que habia tal falta de navios
para armada era el incumplimiento de los pagos de los sueldos de las
embarcaciones que eran embargadas para armada. Gastaban tanto en el apresto
y despacho de sus naves, que los duefios se quedaban sin dinero para poder
construir o aprestar otros barcos, aunque tuvieran el interés de hacerlo. Por estas
razones muchos fabricadores comenzaron a abandonar esta industria.

7 agl, Indiferente General 433, L. 4, cap.8, cit. fols. 49v.

% Reglas para fabricar los Navios que se hicieren por cuenta del Rey, y de particulares. Felipe IIl en Madrid a 16 de Junio
de 1618, capitulo 104. Ord. de la Casa, al fin. Recopilacion de leyes de los reinos de las Indias, 1681, 12 edicion facsimilar,
Edicion conmemorativa al V Centenario del Descubrimiento de América en el LXXV Aniversario de la Escuela Libre de
Derecho, Escuela Libre de Derecho, Miguel Angel Porrda, México, 1987, Tomo 4, Libro IX, Tit. XXVIII, fols. 31-32.

% MN-M, Col. Fernandez de Navarrete, vol. 22, doc. 18, fol. 54. Instruccion de los Veedores de las Armadas de Nueva
Esparia y Tierra Firme.

% agl, Indiferente General 433, L. 4, cap. 8, cit., fols. 49v-50.
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Esto obligd a las autoridades a echar mano de embarcaciones que no reunian las
caracteristicas requeridas para poder completar las formaciones. Para capitanas y
almirantas se recurrio al uso de navios mercantes que no eran construidos con la
fortaleza necesaria. Se improvisaban obras en ellos para volverlos de guerra, pero
ni de esta forma podian sustituir los que eran construidos desde un inicio para este
propésito. Como ya se ha dicho, éste era el caso de Nuestra Seriora del Juncal
que se construyo con el fin de ser vendido y aprovechado en el comercio, no para
la guerra.

Las obras y modificaciones

El asiento que se establecié con la Administracién del Asiento de la Averia obligd
a Nuestra Sefiora del Juncal a servir como capitana de la flota de Nueva Espana
en el viaje de ida, la estancia en esta provincia, y el viaje de regreso. El duefio era
el responsable de aprestar la nao; poner todos los cables, las anclas, las jarcias, la
clavazon, la brea, el lastre; hacer las obras de carpinteria necesarias en el
costado, las cubiertas, los arboles y las vergas que le fueron sefaladas en la visita
y a darle carena para el viaje.

El asiento tenia estipuladas algunas de las obras que habia que hacer al navio
para que pudiera servir en la armada, aparte de las que le hubieran sido
sefialadas cuando le hicieron la visita.’' Este contrato proponia obras para
fortificar la nao como correr cubiertas y costados, ademas de otras reparaciones
que se consideraran necesarias. Para el resguardo y uso de la artilleria mandaba
abrir las portas poniéndoles bisagras y argollas. Por otro lado, disponia poner
perchas y macarrones para las jaretas, armeras, chilleras y rancho de Santa
Barbara, asi como pafioles para el bizcocho y la pdlvora.>?

No se sabe cuales fueron las obras que se efectuaron en Nuestra Sefiora del
Juncal porque no se ha podido localizar el documento de su visita de 1629.

Cuando la nao fue visitada de 1627 se ordend elaborar un dictamen del estado de
los arboles, vergas y masteleros y llevar a cabo obras de trascendencia como
reclavar y empernar toda la nao.*® Se ignora si estas obras se llevaron a cabo ya
que ésta no fue seleccionada para participar en la armada. No obstante, es un
hecho que se llevaron a cabo obras de fortificacién en el navio para prepararlo
para realizar la funcion de galedn de escolta de la flota de 1630.

%' aGl, Contratacion 4896, fols. 221v-222. Asiento de la nao nombrada Nuestra Sefiora del Juncal capitana de la flota de
Nueva Espafia duefio el Contador Antonio de Ubilla que otorgé el pagador Juan Martinez de Aldavé en virtud de su poder.
26 de noviembre de 1629.

%2 \N-M, Coleccion Vargas Ponce, numeracion arabiga, Tomo 1, doc. 211, fol. 474. Instrucciones para el viaje de la Armada
de la Guarda de las Indias dadas por Thomas de Larraspuru. Junio 1631.

% Las obras que se propusieron son las siguientes: “-ansele de echar ocho baos en el aire sobre los que tiene. — La Puente
que tiene se le a de hacer de Jareta. — ansele de echar doce bularcamos por banda que endienten en los baos hasta la
cubierta el castillo repartidos de popa a proa como le pareciere al oficial. — Reconocer todos los arboles, vergas y
masteleros. — ase de echar una bita enteriza. — ase de apuntalar de abajo arriba y empernar y reclavar toda la nao y en
particular trabando el trancanil con el durmiente pasando en la cabeza de la lata y rebitando debajo del durmente arreo
todas las latas. — en la carena reconocer todos los raseles de popa y proa para masicarlos y reclavarlos por dentro y por
fuera y echar los palmejares que fueren menester. — Cuatro curbatones en el nacimiento de las cuerdas a popa y a proa.”
AGI, Contratacion 4845. Visita, reconocimiento y arqueamiento de las que han de servir de Capitanas y Almirantas que este
afio de 1627 han de ir a las Provincias de Nueva Espafia y Honduras. 1627.
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Otras caracteristicas de Nuestra Senora del Juncal

Entre la abundante documentacion generada en el enorme aparato burocratico al
que estaba sujeta la organizacién de las flotas de las Indias, y que hoy se
encuentra en diversos archivos histéricos en Espafia, se localizé informacion
acerca de algunas caracteristicas de Nuestra Sefiora del Juncal que parecen
apoyar la hipdtesis de que éste navio no era apto para llevar a cabo las funciones
para las que fue embargado y que posiblemente ello contribuy6 a su pérdida.

El porte

Cuando Nuestra Seriora del Juncal regresé en 1625 de su primer viaje como
mercante a la Nueva Espafia, permanecidé cuatro anos inmovilizada en Cadiz
esperando su turno en la visita para volver a salir a las Indias. A pesar de la
escasez de embarcaciones, dicha nave no fue considerada apta para la Armada
de la Carrera de Indias, ni como capitana o almiranta de flotas. En 1627 los
ministros de la Casa de Contratacion no la quisieron aceptar como mercante para
la flota de Nueva Espafia por ser demasiado grande (669 toneladas) g tampoco la
eligieron para ir de armada en este afio, aunque fue visitada para ello. 4

El porte registrado de la nao Nuestra Sefiora del Juncal varia de un documento a
otro. En el asiento de capitana se senala que tiene un porte de 650 toneladas “un
poco mas, un poco menos”.* Distintos informes reportan variados tonelajes que
van de 650 a 800, pero el dato que puede considerarse mas confiable es la
certificacion de arqueo realizada por Francisco Garcia de Veas en la visita hecha
para salir en la flota de 1627. En esta certificacion se exponen las medidas de la
nao y su porte, que era de 669 toneladas.*

Las ordenanzas de 1618 dictaban que los navios que participaran en la carrera de
Indias, tanto los que asentaran con el rey como los de particulares para mercantes
y flotas, no debian sobrepasar los 18 codos de manga y por consiguiente no tener
un porte mayor de 624 toneladas por las siguientes razones:

...por los dafios que resultan de que sean grandes, porque siéndolo, se
desaparejan con mas facilidad, y pierden con los temporales, faltandoles los
arboles, vergas, o timones, y no hallandose otros iguales, los abandonan; y
en las entradas y salidas de los barras corren mas peligro, pescando mucho
agua, y como navegan las flotas en verano, y han menester mucho mas
viento que los pequefios y medianos, es ocasion de que estos por fuerza
los aguarden, con que se retarda la llegada de las flotas, y en ocasion de
encontrarse con enemigos: los menores mas facilmente ganan el
barlovento, y se disponen mejor a lo que més les conviene."’

% aGl, Contratacion 5173, L. 2, fols. 242v-245. En Manos de Don Fernando Ruiz de Contreras sobre la eleccion de las naos
para la flota de Nueva Espafa. 2 de marzo de 1627.

¥ aal, Contratacion 4896, fols. 221-226. Asiento de la nao nombrada Nuestra Sefiora del Juncal capitana de la flota de
Nueva Espafia duefio el Contador Antonio de Ubilla que otorgé el pagador Juan Martinez de Aldavé en virtud de su poder
de 650 toneladas. 26 de noviembre de 1629.

% aal, Contratacion 4845. Visita, reconocimiento y arqueamiento de las naos que han de servir de Capitanas y Almirantas
que este afio de 1627 han de ir a las Provincias de Nueva Espafia y Honduras. 1627.

¥ Reglas para fabricar los Navios que se hicieren por cuenta del Rey, y de particulares. Felipe 1ll en Madrid a 16 de Junio
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El Asiento de la Averia de 1628 a 1633 dictaba que las naos que se eligieran para
servir en la Armada, lo mismo que las capitanas y almirantas de las flotas debian
tener un porte de 600 toneladas.®® Por otro lado, Fernando Serrano Mangas
sefala que el porte ideal de los galeones era entre 450 y 600 toneladas; sin
embargo, a medida que transcurrio el tiempo, los galeones fabricados tendieron a
aumentar su tonelaje.

Las bocas

Segun un informe del Conde la Puebla, presidente de la Casa de Contratacion,
elaborado en 1629, este buque no habia sido escogido antes “por abrir mucho en
bocas y trabajar demasiado con la artilleria” y que por esta razén no se habia
juzgado apto para guerra.*®

El hecho de que la nao Nuestra Sefiora del Juncal tuviera las bocas abiertas
puede considerarse relevante en cuanto a su estabilidad. Como se senala en el
capitulo 22 de la ordenanza de 1618: “Para que salga el Navio marinero, y no
boquiabierto, ni emparedado, ni tenga balance, conviene que cierre en el Puente
tanto, cuanto abrié en los Baos...”™® Por otro lado, se sabe que una nave con
bocas abiertas provoca que su artilleria vaya inestable. Si pensamos que la
condicion de capitana obligaba a Nuestra Sefiora del Juncal a llevar mas de 20
piezas de artilleria, podemos suponer que cuando tuvo que enfrentar la tormenta
en la que naufrago, este defecto de inestabilidad pudo contribuir a su desgracia.

Embonos o contracostados

En el mismo informe antes mencionado, el Conde de la Puebla sefiala que la nao
Nuestra Sefiora del Juncal habia sido embonada*' en las Indias, aunque
ignoramos la causa de ello. Una de las razones para aplicar esta medida era para
reforzar las estructuras internas de los barcos. Este arreglo solia hacerse en
navios viejos (que no es el caso de éste, ya que para ese momento sélo habria
tenido entre uno y dos afios de vida). También se aplicaba en los navios
construidos bajo las disposiciones de las ordenanzas de 1618, los cuales sufrian
el defecto de tener demasiado reducida la manga y para compensar esto se solian
aplicar embonos o contracostados. Tampoco sabemos si este sea el caso de
Nuestra Sefiora del Juncal puesto que muchos fabricantes vascos y cantabros
nunca siguieron rigurosamente estas ordenanzas.*

de 1618, capitulo 22. Ord. de la Casa, al fin. Recopilacion, op. cit., fols. 31-32.

%8 aGl, Indiferente General 433, L. 4, op. cit., fol. 51v.

% aGl, Contratacion 5117. Carta del Conde de la Puebla 4 de mayo 1629. Inclusa carta del mismo de 17 de marzo del
mismo afio.

40 Reglas para fabricar los Navios que se hicieren por cuenta del Rey, y de particulares. Felipe 11l en Madrid a 16 de Junio
de 1618, capitulo 22. Ord. de la Casa, al fin. Recopilacién, op. cit., fol. 26.

“! Fernando Serrano Mangas explica que el embdn, embono o contracostado consistia en forrar el casco con planchas de
madera y reforzar el armazon con una especie de cinturdn grueso, también de madera, que recorria la linea que tenia mas
anchura, lo mismo que hacia la mitad de la eslora. Fernando Serrano Mangas, op. cit., 1989, p. 35. El Diccionario Maritimo
Espafiol define embonar como agregar o clavar tablones sobre los del forro de un buque por toda la parte inferior desde su
cinta principal, a fin de aumentar la manga y darle con ella mas estabilidad. O’scanlan, Timoteo, op. cit., p. 233.

2 Fernando Serrano Mangas, op. cit., p. 35.
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Por otro lado, era costumbre en la época elevar la manga como una medida
fraudulenta con el objeto de proporcionar una mayor capacidad a las bodegas a
costa del espacio de entrepuentes. Esto se conseguia subiendo la cubierta
principal lo que provocaba que el calado aumentara mas de lo debido y se
abombaran los costados. Con estas modificaciones se descompensaban las
proporciones del vaso quedando su esqueleto debilitado con respecto al cuerpo
que sustentaba, ya que la quilla y las cuadernas no se reforzaban ni se alargaban.
La nave perdia fuerza, velocidad y capacidad ofensiva. Para compensar estos
abusos se aplicaba el embono que aumentaba el grosor de las maderas del
costado del navio, y con ello conseguia estabilizarlo.*?

Las ordenanzas de 1618 prohibieron aplicar embonos; en ellas se sehalaba que
los barcos que los tuvieran no podian ser elegidos para la carrera de Indias.** No
obstante, esta practica se realizaba con frecuencia, y debido a la escasez de
navios que existia en la época, en 1628, el rey, mediante una cédula, consintié
que se practicaran los embonos en aquellos barcos que por proporcion, ajuste o
fortificacion lo necesitaran. Esta cédula excluia a aquellos barcos que habian
levantado o corrido las puentes.*

Consideraciones finales

Nuestra Senora del Juncal fue construido por el contador Antonio de Ubilla, con el
objeto de que realizara labores propias de un navio mercante. Utilizé una parte
importante de su hacienda para construir el barco pensando en éste como una
inversion. En realidad, el navio nunca cumplié con las expectativas econdmicas
que se depositaron en él. Por ello, cuando la embarcacion fue elegida en 1629
para ir como capitana de la flota de Nueva Espafia, el duefio de la misma pensé
que se trataba de una coyuntura favorable; sin embargo, dos anos después se
convertiria en el peor negocio de la familia. Esta circunstancia, que puede ser
leida como una fatalidad, producto del azar, también puede encontrar una posible
explicacion en el hecho de que la nave no hubiera sido disefiada desde su origen
para realizar las labores que mas adelante le obligaron a llevar a cabo.

En realidad son pocos los datos que nos permiten conocer las caracteristicas
exactas del barco. Sabemos que reunia proporciones similares a las exigidas por
las ordenanzas de 1618, aunque sobrepasaba el porte que éstas establecian para
los navios que viajaban a las Indias. A través de la lectura de las fuentes escritas
no podemos saber con qué fortaleza y calidad contaban sus materiales y su
construccion. Tampoco es claro si se trataba de una nao mercante o de un galeon;
lo que si se considera es que no era la nave Optima para desempenar las
funciones de capitana. Sin embargo, la escasez de barcos en aquella época obligo
a forzar la eleccién del navio arriesgandolo a un posible naufragio.

3 Fernando Serrano Mangas, op. cit.,, p. 35 y Fernando Serrano Mangas, Los Galeones de la Carrera de Indias, 1650-1700,
Escuela de Estudios Hispanoamericanos de Sevilla, Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, Sevilla, 1985, p. p. 73-
78.

* Reglas para fabricar los Navios que se hicieren por cuenta del Rey, y de particulares. Felipe |ll en Madrid a 16 de Junio
de 1618, capitulo 104. Ord. de la Casa, al fin. Recopilacién, op. cit., fol. 31-32.

* José Veitia y Linaje, Norte de la Contratacion de las Indias Occidentales. Sevilla, 1671, Reedicion facsimil del Ministerio
de Hacienda. Madrid, 1981, lib. Il, cap. XIV, par. 10.
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En relacion con las caracteristicas y el porte de la nave, conviene decir que el
hecho de que fuera mas grande producia torpeza y menor maniobrabilidad al ir
navegando. Junto a esto, la apertura de las bocas, también contribuia al
desequilibrio del navio y a que la artilleria con la que se armo lo hiciera viajar con
mayor inestabilidad.

Ademas, los ajustes y obras que se le realizaron para que pudiera convertirse en
nao de guerra (fortificacion y adaptacién de artilleria) obligaron a modificar las
condiciones y caracteristicas de la nao. El embono alter6 las proporciones
estructurales del barco y ello pudo haberse traducido en inestabilidad, y mucho
mas, si se sometia a condiciones criticas como las que pueden vivirse en el centro
de una tormenta.

Con lo anterior no se pretende afirmar que Nuestra Sefiora del Juncal fuera un
barco de mala fabrica y que esta razén haya sido la que provocé su hundimiento.
Lo que se intenta es exponer la situacion de manera que se puedan formular
preguntas de investigacion sobre las posibles causas que produjeron el naufragio.

Es necesario profundizar aun mas en el estudio de las fuentes historicas para
poder fortalecer estas hipotesis, y por supuesto seria una gran contribuciéon el
estudio de los vestigios arqueolégicos.
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