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TRABAJAR Y MORIR EN EL MAR

LA TRIPULACION DEL NAVIO NUESTRA SENORA DEL JUNCAL
1631

FLOR TREJO RIVERA

La vispera de Todos Santos por la maiiana fue abajo el
piloto menor y dijo “pongdmonos bien con Dios que ya
no tenemos remedio”. Luego desmayaron todos y el agua
en menos de dos horas subié una vara sobre los baos.
Todos trataron de ponerse bien con Dios confesdndose
con tres confesores que llevaba la nao dando gritos. Y
aunque les decia el almirante que sacasen agua que el
piloto decia que estaban cerca de tierra y los consolaba,
no bastaba. ..

Relacion verdadera de lo que sucedié en la capitana
del general Echazarreta, 1632*

El fragmento del relato de los altimos minutos del navio Nuestra
Sefiora del Juncal es apenas un pequeio atisbo del terrible mo-
mento en que los tripulantes debian decidir si salvar la vida o
salvar el alma. Para mantenerse a flote era indispensable seguir
achicando agua, tal como lo ordenaba el almirante, mientras que
atenuar el paso por el purgatorio requeria dejar toda maniobra
y trabajo en el barco para rogar por la salvacién del alma. Asi, en
un momento de tanta tensién, los Gnicos a quienes se les exigia
cumplir su labor hasta el altimo momento era a los capellanes y
religiosos encargados de la salud espiritual a bordo. Asomarnos
a un galedn de la Carrera de Indias a través del relato de un so-
breviviente del accidente nos presenta ciertas interrogantes sobre
las acciones y responsabilidades de su tripulacién. Vemos, por
un lado, un conflicto de instrucciones entre el piloto y el almi-

* Real Academia de la Historia, Coleccion Jesuitas, t. 114, f. 646-647.
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rante y, por el otro, cémo ante la inminente presencia de la muer-
te el poder en la toma de decisiones recaia en los representantes
de Dios. ¢Quiénes eran los trabajadores del mar? ;Cémo se esta-
blecian las jerarquias a bordo? ¢Se respetaban las obligaciones
y jerarquias ante la crisis de un naufragio?

En este ensayo se presenta, a partir del caso concreto de una
flota novohispana del siglo XVII y su accidente en el Golfo de
México durante su tornaviaje, un anélisis de los tripulantes del
navio almiranta Nuestra Seriora del Juncal, hundido en la Sonda
de Campeche en la madrugada del 31 de octubre de 1631.

Entre madstiles y cubiertas: el galeén como espacio de trabajo

Durante el periodo aqui analizado, el tnico sistema de comuni-
cacion y transporte transoceanico era el barco. Aunque el requi-
sito principal de un buque en esencia era mantenerse a flote y
tener capacidad propulsora para dirigirse de un punto a otro, los
barcos presentaban disefios particulares de acuerdo con el obje-
tivo de la navegaciéon. Con el tiempo y la formalizacién del co-
mercio ultramarino fue necesario disenar un buque exclusivo
para las necesidades comerciales de la corona espafiola, que ade-
mas soportara largas navegaciones en el Atlantico asi como las
calidas aguas del Caribe. A estas propiedades fue necesario con-
siderar también el aspecto bélico, ya que las aguas por donde
atravesaban las flotas pronto fueron ocupadas por los enemigos
y adversarios de la corona, con el afan de compartir las riquezas
americanas.

La presencia de enemigos en la ruta trasatlantica propicié el
establecimiento del sistema de flotas, es decir, la obligacién de
navegar en convoy con el fin de protegerse y auxiliarse en caso
de enfrentamiento o accidente en el trayecto.! Estos convoyes,
compuestos por navios mercantes, debian estar protegidos por

! José Antonio Caballero Juérez, El régimen juridico de las armadas de la
Carrera de Indias, siglos XvI y xvil, México, Universidad Nacional Auténoma de
Meéxico, Instituto de Investigaciones Juridicas, 1997, p. 94-95.
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dos embarcaciones de la armada, designados como navio Capi-
tana y navio Almiranta y que en consecuencia recibian el nombre
de Armada de Flota de Nueva Espafia.? Por ultimo, el ntcleo
central de la flota se conformaba por navios mercantes de duefos
particulares. A principios del siglo XVII, la experiencia nautica
hacia el Nuevo Mundo marcé la necesidad de disefiar un barco
propio para el fructifero comercio con las Indias Occidentales,
es decir, un buque con gran capacidad de carga, con mayor for-
taleza para soportar los temporales y la voracidad del molusco
xil6fago —el Teredo navalis o broma—3 combinado con la for-
taleza suficiente para resistir el peso y empleo de dos andanadas
de artilleria, esto es, de 20 hasta 40 piezas.* El requisito de gran
capacidad de carga y fortaleza para el transporte y uso de arti-
lleria dio como resultado el galeén, el barco caracteristico de la
Carrera de Indias.’

Para comprender al gale6n, tanto como un espacio para la
vida cotidiana como para las labores nauticas, es necesario apro-
ximarse a su disefio y a la problematica que para su configuracion
debian resolver los constructores navales. En principio, definir

2 José de Veitia Linaje, Norte de la Contratacion de las Indias Occidentales,
edicién facsimilar, Madrid, Fabrica Nacional de Moneda y Timbre, 1981, 1. 11,
c.Iv,n. 1.

3 Broma era el nombre que designaba a los moluscos que atacan la ma-
dera sumergida. Debido a que el xil6fago taladra la madera, su acciéon era muy
temida por los navegantes ya que podia llegar a causar estragos severos en el
casco y provocar siniestros durante la navegacion.

4 Fernando Serrano Mangas, Armadas vy flotas de la plata (1620-1648),
[s. l.i.], Banco de Espana, 1989, p. 21; Patricia Meehan Hermanson, “Criterios
y procedimientos para la eleccién de navios insignia. El caso de Nuestra Sefio-
ra del Juncal, capitana de la Flota de la Nueva Espafia de 1630”, en La flota de
la Nueva Espaiia de 1630-1631. Vicisitudes y naufragios, Flor Trejo Rivera
(coord.), México, Instituto Nacional de Antropologia e Historia, 2003, p. 84-85.

5 Carla Rahn sefiala que para la década de 1580 el galeén ya habia ad-
quirido su forma clasica, la cual consistia en un elevado castillo en la popa
mientras que el castillo de proa era mas bajo y retranqueado, lo que le otorga-
ba una silueta como de media luna. La popa ya era plana y el aparejo compues-
to por los mastiles trinquete, mayor y bauprés. Este modelo era mas rapido y
permitia mejores maniobras con el viento que los modelos anteriores a esta
década. Carla Rahn Phillips, Seis galeones para el rey de Esparia. La defensa
imperial a principios del siglo xvii, traduccion de Nellie Manso Zuiiga, Madrid,
Alianza, 1986, p. 79.
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con precisién la distribucién de los espacios a bordo suele ser
complicado ya que tripulantes y pasajeros debian adaptarse a las
zonas que en origen no estaban pensadas totalmente para las ne-
cesidades habitacionales de los usuarios. Asi, podemos apreciar,
a través de la documentacién, cémo suceden los cambios en su
disefio a lo largo de los siglos XVI y XVII, implementados a partir
de experiencias y las consecuentes mejoras del modelo. Por ejem-
plo, el buque del siglo Xv1 y la primera mitad del siglo XVII con-
taba con dos superestructuras a popa y proa, llamados castillos,
ttiles para el refugio en caso de batalla y como resguardo de la
lluvia e inclemencias del tiempo. El problema de este disefno eran
los inconvenientes de seguridad en la navegacién durante las
tormentas, ocasionados por el exceso de peso, sumado al emba-
razo de la circulacién del viento hacia el velamen. En un expe-
diente sobre construccién naval del siglo XVII se discute la per-
tinencia de prohibir en los barcos de armada estos castillos,
ademas de los motivos senalados lineas arriba, porque los mari-
neros aprovechaban estos espacios para esconderse y huir de sus
obligaciones laborales.®

Sin embargo, en un barco de guerra se hacia hincapié en la
necesidad de tener despejadas las cubiertas de artilleria y la prin-
cipal para poder efectuar maniobras nauticas y de defensa en caso
de la presencia y ataque de un enemigo. En este sentido, el aloja-
miento de soldados, principalmente, y de la gente de mar, en se-
gunda instancia, era un tema que se discutia y normaba porque
las pertenencias personales de la tripulacién representaban un
problema serio de espacio y seguridad. Era usual el empleo de la
segunda cubierta, donde se encontraban los cafiones, como la zona
de alojamiento. Entre las piezas de artilleria acomodaban sus
catres,” arcas, botijas y “otros embarazos”, con lo cual compro-

¢ Didlogo entre un vizcaino y un montaiiés sobre construccion de naves, su
arboladura y aparejos, s/f (siglo XviI), Archivo del Museo Naval, Madrid (en
adelante AMN), Coleccion Ferndndez de Navarrete, v. 1, doc. 11, f. 114-145v.

7 Los marineros espafoles usaban catres o colchones para dormir, mien-
tras que los ingleses y franceses habian adaptado la hamaca para el descanso
a bordo. La hamaca resultaba mas fresca, higiénica y ademas ocupaba poco
espacio ya que podia ser enrollada mientras no se usara.
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metian seriamente la vocacién principal del buque en el convoy:
la defensa efectiva de la flota. Algunas propuestas de alojamien-
to sugerian acomodarlos en la primera cubierta, es decir, debajo
de la linea de flotacion, en un espacio comprendido desde el més-
til mayor hasta la popa. En una camara de 1.70 m de altura apro-
ximadamente —tres codos—, podrian estar con sus pertenencias
sin estorbar y ademas servir como lastre de la embarcaciéon. En
caso de demandar mas espacio por circunstancias especiales se
proponia moverlos a la segunda cubierta, de nuevo entre los ca-
fiones, hasta que su camara estuviera despejada.® Sobre este pun-
to, y para las centurias que se tratan en este texto, es necesario
resaltar que no se puede generalizar. En los barcos de la armada,
como es el caso del Juncal, la normatividad exigia tomar en cuen-
ta la importancia de que las cubiertas, y sobre todo la artilleria,
estuviera desembarazada para poder responder de manera eficaz
ante el peligro. Sin embargo, en los mismos viajes se hacian adap-
taciones de los espacios de acuerdo con los criterios y con la
permisividad de los responsables principales del buque.® Por
lo que puede apreciarse en las miltiples ordenanzas y papeles
de la Casa de la Contratacién, el alojamiento de la tripulacién
representaba un problema y continuamente se les asignaban lu-
gares distintos, siempre en funcién de la defensa y el acomodo
de mercancias.!®

8 Didlogo entre un vizcaino..., v. 1, doc. 11, f. 13.

° Por ejemplo, en el Norte de la Contratacion, respecto al condestable y los
artilleros se dispone que deben ser alojados en el Rancho de Santa Barbara, es
decir, donde se guardaba la pélvora, pero solamente con las cajas de sus vesti-
dos. Si desobedecian esta disposicién perdian su sueldo y pertenencias. Veitia,
Norte..., 1. 11, c. XXIV, n. 8.

10 Las Ordenanzas de 1552 para la Casa de la Contratacién de Sevilla
hacen constante referencia a este tema. La ordenanza 166 establece la obliga-
cién del maestre para que los navios no vayan sobrecargados y que sobre cu-
bierta s6lo estén el agua, los bastimentos y las cajas de pasajeros. La ordenan-
za 167 indica que donde va la artilleria no deben ir mercaderias, salvo las cajas
de los marineros, sus fardos y, por supuesto, los cafiones. Ordenanzas para la
Casa de la Contratacion de Sevilla, Montén de Aragén, 11 de agosto de 1552,
AMN, Coleccion Ferndndez de Navarrete, v. 3, doc. 5, f. 53-132. El analisis de los
juicios de residencia de los generales de las flotas son un ejemplo interesante
de la imposibilidad o relajacién para cumplir estas ordenanzas.
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Es posible apreciar —con el tema del alojamiento— la flexi-
bilidad y adaptacién de las distintas areas de un barco. Ahora
bien, para comprender el gale6n como un espacio de trabajo,
de forma simplificada y para nuestro analisis basta entender
que el casco del buque se dividia en cubiertas y éstas, a su vez,
en panoles. La primera cubierta era la mas amplia y se utiliza-
ba como bodega, area destinada al almacén tanto de la mercan-
cia como de los pertrechos navales y comprendia el espacio
debajo de la linea de flotacién. A partir de la bodega se encon-
traban la primera y segunda cubiertas. La cubierta de bateria
era donde se ubicaba la artilleria y, como pudimos apreciar, la
zona destinada también para el alojamiento de la infanteria.!!
Los pafioles solian estar en la siguiente cubierta y bajo este nom-
bre se designaba a especies de cuartos con un fin especifico, por
ejemplo, para guardar la pélvora, los bastimentos, los tesoros,
etcétera. En promedio, la altura en cada cubierta era de 1.70 m
a2 my latnica ventilacién disponible eran las portafiolas —las
aberturas para los cafiones— y las escotillas que servian para
comunicar las cubiertas. El otro espacio laboral que debemos
tomar en cuenta es la cubierta principal y los mastiles. Los
aparejos —es decir, los palos, las vergas, la jarcia y las velas—
eran el conjunto que permitia la propulsiéon a través del viento;
por ello, mientras los soldados solian estar en la cubierta de
bateria, a la marineria la vamos a encontrar en cubierta repa-
rando velas, amarrando cabos y trepados en los mastiles en
peligrosas y complicadas tareas.

El Juncal fue construido en los astilleros de Fuenterrabia en
1622. Seguin los expedientes revisados el navio tenia las siguien-
tes especificaciones:!?

' Cruz Apeztegui, “Arquitectura y construccién navales en la Espafia at-
lantica, el siglo XVII y primera mitad del XVIIT. Una nueva sistematizacién”, en
Proceedings International Symposium on Archaeology of Medieval and Modern
Ships of Iberian-Atlantic Tradition. Hull Remains, Manuscripts and Etnographic
Sources: a Comparative Approach, Francisco Alves (ed.), IGESPAR, Lisboa, Tra-
balhos de Arqueologia 18, 2001, p. 173.

12 Meehan, “Criterios y procedimientos...”, p. 87-88.
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Cuadro 1
CARACTERISTICAS DEL NAVIO NUESTRA SENORA DEL JUNCAL
Y TRIPULACION

Tonelaje Arqueo Artilleria Gente de mar vy guerra
669 t Manga: 10.73 m 8 medios canones Gente de mar:
Plan: 5m de 16 libras de 17 oficiales
Quilla: 27 m bala 42 marineros
Eslora: 34 m 33 grumetes
Puntal: 5m 10tercios de 13 pajes
cafones Total: 145 personas
de 10 libras de
bala Gente de guerra:
5 oficiales
6 medias 15 cabos aventajado
culebrinas 4 cabos ordinarios
de 10 libras de 24 mosqueteros
bala 57 soldados

Total: 108 personas
Total: 24 piezas de
artilleria de
bronce

t: toneladas / m: metros.
FUENTE: AGI, Contratacion 4845, Contratacion 3868, Contratacion 3032.

El porte del buque, es decir, su tonelaje hace referencia a su
capacidad de carga y almacenamiento; por lo tanto, donde debe-
mos poner atencién para hacerse una idea de las dimensiones del
espacio que debian compartir mas de 250 personas, ademas de
los pasajeros, es en las medidas de manga y eslora. El primer
dato, el ancho del buque en su parte mas amplia, es de tan sélo
poco méas de diez metros. Si comparamos con el ancho de un
vagén de metro de la Ciudad de México (2.50 m) debemos ima-
ginarnos entonces cuatro vagones juntos y sumarle a este ejerci-
cio de imaginacién 34 metros de largo que es la eslora, es decir,
el largo de dos vagones (17.18 m cada uno). No debemos olvidar
la carga que viajaba en bodega, los panoles llenos de pertrechos,
las cubiertas destinadas a la artilleria y, sobre cubierta, la canti-
dad de cabos y motoneria utilizada para el manejo del velamen.
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Esta visualizacién simple y a vista de pajaro permite acercarse
un poco a las dimensiones espaciales de un barco de la Carrera
de Indias como esfera de trabajo y convivencia. En esta reducida
areay a lo largo de un par de meses, convivian y trabajaban ma-
rineros, soldados, oficiales, religiosos y pasajeros.

Hay tres clases de seres humanos: los vivos, los muertos
y los que se hacen a la mar

Como hemos podido apreciar, un galeén era una maquina com-
pleja. Mastiles, cabos, velas, cubiertas, pafioles y numerosos uten-
silios formaban parte de un ingenio que requeria gente especia-
lizada, tanto para hacerlo funcionar como para coordinar y
controlar las actividades a bordo. A ello se le sumaban otras ne-
cesidades: mantenimiento del barco, el cuidado de la salud fisica
y espiritual de los tripulantes vy, por supuesto, su defensa. Esta
republica flotante debia, ademas, estar gobernada, a fin de man-
tener el orden y las jerarquias; y por la relevancia del viaje era
menester llevar a bordo representantes del rey que cuidaran los
intereses de la corona. En suma, las condiciones requeridas de
este medio de transporte para su funcionamiento y el cumpli-
miento de sus objetivos de viaje se veian reflejadas proporcional-
mente en la diversidad de la tripulaciéon que lo componia.
Debido a la naturaleza de un galeén de armada, es decir, su fun-
cién ofensiva y defensiva, la tripulacion se dividia en gente de
mar y gente de guerra. La relacién entre oficiales, gente de mar
y guerra y funcionarios se basaba en una divisién clara de las
jerarquias y funciones de cada personaje a bordo. Asi como una
instruccién en alta mar sélo puede significar una maniobra es-
pecifica, cada persona cumplia un papel estipulado previamente
en ordenanzas e instrucciones. Estaba obligada a ejercer una
actividad y a respetar los mandos y sus responsabilidades. En
cierta medida no diferia mucho de los estamentos sociales de
donde provenian; asi, un maestre, por mas méritos acumulados
debido al caracter de su trabajo, la direccién comercial del barco,
jamas podria aspirar a ser almirante o general, papel reservado
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exclusivamente a la nobleza. Sin embargo, el medio donde labo-
raban, un espacio cerrado —el barco— en medio de un entorno
hostil —el mar—, es verdad que le otorgaba un caracter particu-
lar a las labores y, como consecuencia, a los vinculos interperso-
nales entre tripulantes. El siguiente esquema permite diferenciar
las labores que se requerian en un gale6n de la Carrera de Indias:

Esquema 1
GENTE DE MAR Y GUERRA

Funciones de mando
Funciones nauticas
Funciones bélicas

Gente de mar y guerra
Mantenimiento del barco

Mantenimiento de la tripulacion

1
I

Salud Alimentacién

Salud
espiritual

fisica e higiene

FUENTE: Elaboracion de la autora.

Estéa claro que para una navegacion exitosa todos los cargos
resultaban indispensables. Las funciones de mando estaban di-
vididas en dos grupos:

¢ Los oficiales mayores incluian al capitan general, el almirante,
el capitan de mar o maestre, el gentilhombre y el piloto mayor.
Los tres primeros veian por el bien general del barco y la na-
vegacion mientras que el piloto era el responsable de las deci-
siones y maniobras nauticas. En este sentido, los capitanes no
estaban obligados, por ejemplo, a saber manejar los instru-
mentos nauticos aunque seguramente alguno habra mostrado
interés en ampliar sus conocimientos.
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¢ El grupo de los suboficiales —compuesto por el contramaestre,
el guardian, el despensero, el alguacil del agua y el maestre de
raciones— era el puente de comunicacién para maniobras y
control de bastimentos. En cierta medida compartian la res-
ponsabilidad de la navegacién, aunque en un &mbito mas re-
ducido y siempre supervisados.

Los ejercicios nauticos, el nervio y la maquina del barco eran
realizados por la marineria, la cual comprendia a los marineros,
condestable, marineros artilleros, grumetes y pajes. Excepto los
marineros artilleros, este grupo solia ser el que llevaba a cabo
los trabajos méas pesados y menos remunerados. El condestable
y los marineros artilleros estaban contemplados en el rubro de
gente de mar porque no pertenecian a las compaiias de infan-
teria de la gente de guerra y solian ser marineros con capacidad
para cumplir una doble funcién, lo cual les proporcionaba un
mejor salario y posibilidades de ascenso en la escala laboral. Por
otro lado, la defensa del buque replicaba el mismo sistema de-
fensivo utilizado en tierra consistente en compainias de infanteria
divididas en escuadras; el conjunto de estas compaiiias era co-
nocido como el tercio de la Armada. Cada navio insignia solia
llevar una compania compuesta de 100 a 120 hombres, pero ha-
cia 1631 el incremento de los ataques a las flotas y a los puertos
provoco el aumento de plazas en las compaiiias. Asi, la gente de
guerra estaba constituida por el gobernador del tercio, sargento,
alférez, cabo de escuadra, soldados, mosqueteros, abanderado
y, por dltimo, pifanos y tambores que, aunque no se considera-
ban propiamente soldados, si cumplian una funcién importante
de aliento €, incluso, como arma sicolégica de amedrentamien-
to al enemigo (véanse los esquemas 2 y 3).

En el mantenimiento del barco y de la tripulacién debian
participar individuos con especialidades particulares. Para el
caso de hacer reparaciones durante el trayecto tanto en el buque
como en contenedores se llevaba a bordo un carpintero, cala-
fate, el buzo y tonelero. Los tres primeros eran responsables
de reparar cualquier averia producto de algiin accidente, des-
gaste o ataque bélico. En caso de que la averia no pudiera ser
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Esquema 2
GENTE DE MAR

Capitan general
Almirante

Capitan de mar/Maestre
Gentilhombre

Piloto mayor

Oficiales mayores

Contramaestre
Guardian
Despensero
Alguacil del agua
Maestre de raciones

Suboficiales

GENTE DE MAR —

Funciones de mando

Marineros
Condestable
Marineros artilleros
Grumetes

Pajes

Labores nauticas
Marineria

reconocida y reparada desde adentro del buque, el buzo entra-
ba al agua. El maestro carpintero debia tener la capacidad de
hacer desde reparaciones menores o construir implementos
necesarios durante el trayecto, hasta construir una nueva em-
barcacion en caso de accidente. El calafate complementaba las
funciones de mantenimiento y compostura del casco, ya que éste
siempre requeria carena, como por ejemplo reponer algunos
maderos o reforzar la impermeabilizacién utilizando estopa y
brea, actividad conocida como calafateo.!?

13 Veitia, Norte..., 1. 11, c. 1I.
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Esquema 3
GENTE DE GUERRA

—

Gobernador del tercio
Sargento

Alférez

Cabo de escuadra
GENTE DE GUERRA — Soldados
Mosqueteros
Abanderado

Pifanos

Tambores

—

Por otro lado, la tripulacién también precisaba de manteni-
miento: desde la alimentacién, la salud fisica y, por supuesto, la
salud espiritual. De los bastimentos el responsable era el despen-
sero complementado con el maestre de raciones y el escribano
de raciones, quienes debian llevar el control en las dietas y el vino
y dar cuenta de ello al general de la flota. A este grupo se sumaba
el alguacil del agua, liquido que por obvias razones demanda-
ba una estricta vigilancia en caso de alargarse el viaje por motivos
climaticos o de otra naturaleza. El despensero era el responsable
del control de los alimentos, como lo indica claramente el Norte
de la contratacion.'* Sin embargo, la informacién sobre quién
cocinaba es un silencio persistente en las fuentes. Segtiin Carla
Rahn, esta funcién seguramente era realizada por el despensero
apoyado por los pajes, mientras que los grumetes eran los res-
ponsables del repartimiento de la raciéon de agua, siempre vigi-
lados por el alguacil.!® Lo peligroso de las actividades a bordo,
las heridas de las batallas y las enfermedades que podian ocurrir
en el trayecto demandaban un cirujano o un barbero. En los
principales galeones de la Armada de la Carrera de Indias, solia

14 Veitia, Norte..., 1. 11, ¢. T1, n. 33.
15 Rahn, Seis galeones..., p. 208.
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ir apoyado por un enfermero que comtunmente era un hermano
de la Orden de San Juan de Dios.'®

Uno de los peligros invisibles en el trayecto era la vida disi-
pada que solian llevar marineros y soldados, segtin lo detalla una
real cédula para que la gente que se hiciese a la mar se confesara
y comulgara:

Sobre la orden que se deberia de dar para remediar el dafio escan-
dalo y mal ejemplo del desconcierto y mala orden que se ha tenido
en procurar que la gente de mar y guerra que anda en las flotas que
van a esa tierra confiesen y comulguen y vivan cristianamente por
haberse entendido que no solamente no lo hacen a los tiempos que
son obligados pero que algunos de ellos olvidados de lo que debian
se les pasan veinte y treinta afios sin recibir el Santisimo Sacra-
mento que es cosa lastimosa y de mucho dolor y el donde procede
vivir libre viciosamente y morir sin la prevencién devocién y cris-
tiandad que se requiere..."”

Para la salud y asesoria espiritual viajaban uno o dos cape-
llanes a fin de celebrar misas, confesar y auxiliar en el trance a
la muerte. Los capellanes, designados por el capitan general,
también se ocupaban de atender a los enfermos, asi como de
vigilar que les dieran su dieta. Si algiin convaleciente estaba en
peligro de muerte era su responsabilidad permanecer al lado
de él y procurar que hiciera su testamento.!8 A pesar del celo de
algunos funcionarios de Dios, usualmente eran vistos con des-
agrado por la tripulacién pues interferian con sus escasos mo-
mentos de relajaciéon y descanso a bordo.

Fuera de cualquier actividad nautica se encontraban a bordo
funcionarios, representantes de la autoridad del rey, quienes ve-
laban por los intereses econémicos del monarca. Sobre el veedor,

16 Diego Garcia de Palacio, Instruccion ndutica, traduccion y estudio de
Mariano Cuesta Domingo, Madrid, Naval/Museo Naval, 1993, p. 322; Rahn,
Seis galeones..., p. 211.

17 Real Cédula para que la gente que se hubiere de navegar confiese y
comulgue, Lisboa, 10 de febrero de 1582, Biblioteca Nacional de Espafia, Ma-
drid, ms. 2932, f. 185-189.

18 Rahn, Seis galeones..., p. 211.
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el maestre de plata y el escribano recaia la obligacion de verificar
la aplicaciéon de la normatividad establecida por la Casa de la
Contratacién, evitando posibles fraudes. El veedor de la flota se
encargaba de cuidar que durante el viaje y en el puerto se guar-
dase lo que estaba ordenado. Al respecto, se habian establecido
36 obligaciones para este funcionario, las cuales al revisarlas con
cuidado nos permiten apreciar el enorme peso de autoridad del
veedor, pues practicamente inspeccionaba desde la lista de la
tripulacién, las compras de bastimentos y pertrechos; era respon-
sable de vigilar y evitar el contrabando hasta cuidar que los en-
fermos estuvieran bien atendidos. Al igual que el general de la
flota, para su eleccion el Consejo de Guerra escogia a tres candi-
datos pero la dltima palabra la tenia el rey, a fin de que el monar-
ca seleccionara a quien mayores méritos o recomendaciones
tuviera. Podemos ver que, en realidad, su funcién era vigilar los
intereses de la corona y seguramente ello derivaba en conflictos
con el general de la flota.'” En lo concerniente al resguardo de
plata, oro, perlas, esmeraldas y demas géneros preciosos tanto
del rey como de particulares, en la figura del maestre de plata
recaia la responsabilidad de transportarla de manera segura has-
ta sus duefios. Debido a la responsabilidad de la tarea, al puesto
debian aspirar personas honradas, de calidad y crédito probado,
por lo que dicho cargo solian ocuparlo capitanes de infanteria y,
en ocasiones, personas que habian servido de almirantes. Su
mision terminaba hasta que dejaban en tierra los géneros pre-
ciosos y ellos se hacian cargo del transporte y flete de mulas y de
la seguridad en el camino. Para poder cubrir los gastos recibian
un porcentaje del valor de lo transportado y como garantia de
entregar integro el cargamento estaban obligados a cubrir una
fianza de 25000 ducados de plata.?°

A pesar de la compleja divisién de labores, ésta generé con-
flictos entre marineros y soldados pues la profesion bélica tenia
mayor prestigio en tierra y la misma situacion se replicaba en la
navegacion. Los soldados tenian mejores salarios y trato, y si en

19 Veitia, Norte..., 1. 11, c. 111, n. 1 a 21.
20 Veitia, Norte..., 1. 11, c. IX, n. 1 a 10.
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el trayecto no se producia ningtin encuentro con enemigos no
estaban obligados a realizar tarea alguna.?! Ademas de esta di-
visiéon basica fundada en las actividades particulares de cada
grupo, y de las cuales se hablard mas adelante, existian areas
laborales organizadas de acuerdo a las funciones indispensables
para el correcto desempefio del viaje.

Al ser el barco un castillo flotante, las funciones de mando
eran indispensables. El gobierno de la armada y flota recaia en
el capitan general y en el almirante. El primero tenia la mayor
jerarquia no sélo sobre su navio sino sobre todas las embarca-
ciones de la formacion. Representaba al rey en alta mary, en ese
sentido, su responsabilidad era alta, tanto para la proteccién y
defensa del tesoro de la corona como por el papel de ser la figura
del imperio mas alla de las Columnas de Hércules.?? No obstan-
te la importancia de la elecciéon del general de la flota, el rey no
participaba en ello y esta responsabilidad recaia en la Junta de
Guerra del Consejo de Indias, donde a partir de una lista de can-
didatos se hacia una votacién para elegir al mas idéneo. El aspi-
rante, segun la legislacién, debia ser de buen linaje, esforzado,
inteligente de las cosas de la mar, pero sobre todo leal. Para su
nombramiento, el seleccionado guardaba vigilia religiosa y debia
presentarse ricamente vestido ante el rey. En la ceremonia el
futuro general recibia del monarca un anillo, en simbolo del ho-
nor, una espada que significaba el poder y un estandarte real que
lo designaba como la persona al mando de la flota. En corres-
pondencia, juraba ante el rey defender hasta la muerte en primer
lugar la fe catdlica, el honor, la justicia del rey y el bienestar del

21 En 1625 se hizo una propuesta para que los mandos de mar y guerra
fueran conjuntos. Sin embargo, la idea tuvo detractores pues consideraban a
los marineros unos vagos y patanes sin honor, donde un trato igualitario reba-
jaria el honor y la valentia de los soldados. No obstante, las ventajas del mando
unico con el tiempo se hicieron evidentes y, pese a la resistencia, surgio la figu-
ra del capitan de mar y guerra. Para mayor detalle sobre este tema, vid. Rahn,
Seis galeones..., p. 191-193; Serrano, Armadas vy flotas..., p. 239.

22 En una cédula fechada en 18 de octubre de 1574 se establece oficial-
mente la obligacién de nombrar un capitan general y un almirante, pero segin
Veitia era una practica que se hacia desde principios del siglo XVI. Veitia, Nor-
te...,1.11, ¢. 1, n. 3.
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reino. Una vez elegido el capitdn se anunciaba publicamente la
flota con pifanos y tambores y se invitaba a marineros y soldados
a registrarse para la travesia.?’ Para convocar a los futuros ma-
rinos y grumetes que quisieran enrolarse, tanto en los navios
mercantes como en los de armada de la flota de la Nueva Espania
de 1630, se ordené dar el pregén y bando en el puerto de Santa
Maria y en Sanltcar, con “altas e inteligibles voces” segtin el tes-
timonio del pregonero.?*

El general de la flota de la Nueva Esparia de 1630 a 1631 fue
Miguel de Echazarreta. A pesar de su precario estado de salud
fue nombrado para el cargo el 8 de noviembre de 1629 con un
sueldo de 200 ducados mensuales.?> Su hoja de servicio muestra
que era un personaje con amplia carrera en el tema pues habia
acumulado 34 anos de servicio a la corona en las armadas del
océano y de la Carrera de Indias, con lo cual es posible advertir
que sus achaques podian deberse a los afios en el mar.?¢ Su de-
clinacion al cargo le fue negada por Felipe 1V, sin embargo, du-
rante el trayecto hacia el puerto de Veracruz se mantuvo en cama
enfermo y sé6lo mostré su autoridad cuando al estar cerca de
Jamaica recibi6 aviso del gobernador de la isla advirtiéndole de la
presencia de una flota holandesa de ochenta buques en los mares
de Cuba.?” Por la noche y sin consultar ningtin parecer, orden6

23 Rahn, Seis galeones..., p. 186-188.

24 Sobre la visita de las naos de la flota de Nueva Espana del general Miguel
de Echazarreta, Sevilla, 11 de diciembre de 1630, Archivo General de Indias,
Sevilla (en adelante, AG1), Contratacion 95A, ramo 4.

%5 Papeles de la Armada del general Miguel de Echazarreta, 23 de mayo de
1630, AGI, Contratacion 3032; Junta de Guerra, 24 de septiembre de 1629, AGI,
Indiferente 1870.

26 Junta de Guerra, 24 de septiembre de 1629, AGI, Indiferente 1870.

27 Relacion del viaje que hizo la armada y flota de la Nueva Espafia a car-
go del general Miguel de Echazarreta, s/f, 1630, AGI, Contratacién 3032. La
presencia neerlandesa tuvo un papel relevante en el accidentado retorno del
convoy del general Echazarreta. En 1628 una escuadra holandesa, comandada
por Piet Heyn, atacé la flota del general Benavides donde, debido a una serie
de 6rdenes confusas, sus navios encallaron en la bahia de Matanzas. Heyn pudo
apoderarse de los barcos y su tesoro sin necesidad de enfrentarse en batalla.
Por el enorme agravio a las arcas y el honor de la corona espafiola, Felipe IV
mandé ahorcar al general en la plaza de Sevilla, a fin de advertir sobre el deber
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al piloto mayor una maniobra para acrecentar la velocidad del
buque y separarse rapidamente de las costas de Jamaica a fin de
poner distancia sobre cualquier posibilidad de resguardo que
pudiera interpretarse como cobardia.?® Por la mafiana, convocé
a junta a los capitanes y pilotos para informarles sobre sus cir-
cunstancias. Para evitar cualquier opinién disidente les recordé
su deber como vasallos del rey:

Sefores, vuestras mercedes no traten volver a Cartagena, ir a Ja-
maica o volver a Honduras pues la resolucién que aqui se ha de
tomar es tratar sé6lo de ir a San Juan de Ulia o al cielo, porque si
cumpliéramos con nuestras obligaciones encontrando al enemigo,
elegiremos por sepulturas las cubiertas de las naos y si muriésemos
habremos hecho lo que debemos.?®

La responsabilidad que el general de una armada llevaba so-
bre sus hombros era muy amplia, pues de sus habilidades direc-
tivas y coordinadoras, asi como de las decisiones adecuadas a
cada circunstancia que se presentaba durante la navegacion,
dependia el éxito del objetivo final de la flota. Sus poderes com-
prendian desde el ambito ejecutivo y administrativo —como la
participacion para la eleccién de los navios que conformarian el
convoy— hasta la inspeccién de los buques antes de zarpar a fin
de garantizar que estuvieran en buenas condiciones tanto las
embarcaciones como los pertrechos, las provisiones, la municién
y la tripulacién. Por la calidad moral que se esperaba de su per-
sona también debia exhortar a todos los que viajaban a bordo a
confesar sus pecados y recibir la comunién antes de embarcar.
Bajo la misma légica, pero desde el ambito judicial, advertia a
los oficiales de cada buque la vigilancia necesaria a fin de evitar
la blasfemia, el concubinato, los pecados publicos que ofendieran

de un general espaifiol en la defensa de su corona. Cornelio Ch. Goslinga, Los
holandeses en el Caribe, La Habana, Casa de las Américas, 1983, p. 157-177.

28 Relacion del viaje que hizo la armada y flota de la Nueva Espana a car-
go del general Miguel de Echazarreta, s/f, 1630, AGI, Contratacién 3032.

2% Relacion del viaje..., s/f.
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a Dios y el juego excesivo.?? Al igual que los virreyes, los generales
y almirantes al finalizar el viaje completo quedaban sometidos a
un juicio ejecutivo a fin de castigar excesos y transgresiones co-
metidas bajo su mando durante la navegacién. En el caso del
general Miguel de Echazarreta y el almirante Manuel Serrano tal
juicio no se llevo a cabo. Echazarreta falleci6 en el puerto de Ve-
racruz el dia programado para zarpar y el almirante y posterior
general, Manuel Serrano, muri6 ahogado en el naufragio del na-
vio Santa Teresa. Sin embargo, como ejemplo de las transgresiones
a bordo, tenemos el juicio de residencia efectuado a Martin de
Vallecilla, general de la flota de 1631 y a varios de sus oficiales.!

El expediente de 134 folios es un juicio ejecutivo como resul-
tado del proceso de residencia contra el general Vallecilla, sus
oficiales y ministros de la flota que lleg6 a Espana en 1633.32 Los
18 cargos registrados dan cuenta de cuatro transgresiones gene-
rales: comercio ilegal, lucrar con plazas y espacios del barco,
dejar gente en las Indias y relajacién de la disciplina a bordo. En
lo concerniente a los espacios del barco, se le acusé de fletar la
camara de popa a los pasajeros, lugar reservado exclusivamente
para los oficiales de mayor rango como el capitan y el piloto, y
ademas proporcionar alimento a algunos pasajeros tomandolo
de las raciones de la tripulacién que en realidad se consideraban
del rey. Aparte de disponer de los bastimentos también ocup6
plazas de marineros y grumetes para cuatro de sus criados sin
que ejercieran tal funcién. Un abuso mas de su cargo fue impedir
el cobro al albacea de los bienes de difunto de un marinero que
falleci6 en Veracruz y, ademas, haber mandado hacer un hospital
en ese puerto hacinando a los enfermos.

Como se mencion6 al inicio del texto, la disciplina era un ele-
mento vital en un buque, pues la dura vida a bordo, la incertidum-
bre ante una batalla y el hacinamiento generaban tensiones que
podian derivar en disputas, inobediencia y, llevado al extremo, en

30 Rahn, Seis galeones..., p. 187-188.

31 Juicio ejecutivo del Real Consejo de Indias contra el general Martin de
Vallecilla y sus oficiales, mayo 1634, AGI, Contratacién 4996, n. 2, ramo 10.

32 Juicio ejecutivo..., a menos que se indique lo contrario la informacion
expuesta proviene de este documento.
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motin a bordo. Por ello, para evitar la desercién, soldados y mari-
neros recibian una parte de su sueldo antes de zarpary el finiqui-
to al regreso, es decir hasta méas de un afio después, como garantia
de permanencia en su puesto. Segun el expediente, el general Va-
llecilla dej6 quedarse en las Indias a 146 soldados y marineros de
la Capitana y Almiranta, una desercién del 30% si tomamos en
cuenta que el namero de gente de mar y guerra que solian llevar
los navios insignia era de 200 por buque para las fechas de este
estudio.3? Por otro lado, cuando la flota arribé a Cadiz, dejo saltar
en tierra a la gente antes de la visita; no queda claro si se referia a
la inspeccién del Santo Oficio en busca de delitos inquisitoriales
o la efectuada por los funcionarios de la Casa de la Contratacién.

Otro de los cargos contra el general fue haber consentido que
se jugara “pintas” —un juego de naipes—>* en la Capitana. La vida
a bordo de una embarcacién era dificil y riesgosa. El tiempo in-
vertido en el viaje hasta los puertos americanos era largo, con lo
cual tenian que ingeniarselas para matar el aburrimiento, la sole-
dad y el miedo. Existian actividades en grupo que, aunque estaban
prohibidas, eran realizadas con frecuencia pese a las disposiciones
del Santo Oficio y de la misma Casa de la Contratacién. En el
Norte de la Contratacion se sefiala que tanto los generales como
los almirantes debian evitar el consentimiento tanto en las arma-
das como en las flotas de la practica de “juegos exorbitantes”,
refiriéndose a los naipes y dados.?> Posiblemente las disposiciones
legales no eran para privar a la gente del entretenimiento sino
para evitar rifias, reniegos y blasfemias que solian suscitarse du-
rante el juego.?® No es de extranar que al calor de una apuesta

33 Carla Rahn senala que en 1631 la medida era de 18 hombres de mar y
25 soldados de infanteria por cada 100 toneladas. Rahn, Seis galeones..., p. 214,
nota 109.

34 Las pintas es un juego de naipes y se refiere a una sefial que tienen los nai-
pes en sus extremos y a partir del cual se puede adivinar sin haber visto las cartas.

35 Veitia, Norte..., 1. 11, c. 1, n. 24. Seguin Veitia cada general estaba obliga-
do a llevar una cédula dada en Gumiel el 4 de septiembre de 1604 donde se
instruia evitar los juegos a bordo.

36 Pablo Emilio Pérez-Mallaina Bueno, Los hombres del océano. Vida coti-
diana de los tripulantes de las flotas de Indias, siglo xvI, Sevilla, Expo 92/Servicio
de Publicaciones de la Diputacién de Sevilla, 1992, p. 158-160.
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marineros y soldados utilizaran sus cuchillos, que siempre traian
consigo, para finiquitar una discusién. El mismo expediente acu-
sa al general de no haber castigado al responsable de la muerte
de un mulato dejando el proceso inconcluso. Un documento como
el que se analiz6 puede dejar la idea de un exceso de relajacion a
bordo; sin embargo, los juicios de residencia del general Tomas
de Larraspuru, efectuados en 1630y 1632, respectivamente, estan
conformados por pocos folios que senalan aspectos mas adminis-
trativos que de vida cotidiana a bordo. No obstante, seria intere-
sante revisar mas expedientes de este tipo, al menos de las prime-
ras décadas del siglo XVII, para pintar un panorama general sobre
la disciplina en los barcos de la Carrera de Indias.?’

Morir en el mar

El 14 de octubre de 1631 zarp6 del puerto de San Juan de Ulaa
un convoy conformado por trece embarcaciones al mando del
almirante Manuel Serrano de Rivera y Andrés de Aristizabal. A
los pocos dias de navegacién un fuerte norte disperso el convoy.
Solamente los dos navios insignia, el Santa Teresa, Capitana de
la flota, y el Nuestra Seviora del Juncal, Almiranta, continuaron
su trayectoria hacia La Habana. Mientras navegaban en medio de
fuertes vientos, lluvia y un oleaje amenazador;, los tripulantes del
Juncal se dieron cuenta que tenian una via de agua. A pesar de las
reparaciones que hizo el buzo del navio y el continuo achique del
agua que inundaba las bodegas del barco, la estabilidad del buque
no mejoré y las maniobras se complicaron mas. La gravedad de
la situacién suscit6 la ayuda y el apoyo de los pasajeros, entre

37 En el ejemplo de estos dos personajes debe considerarse que la figura de
Larraspuru es extraordinaria, pues se caracterizé por la preocupacién constan-
te hacia el deber y la honestidad, ademaés de tener un expediente impecable en
las batallas navales y haber destacado por sus propuestas innovadoras en el
tema de construccion naval. Por otro lado, y seguin el anélisis de Fernando
Serrano Mangas, los personajes que ocuparon estos cargos fueron decayendo
tanto en integridad como en habilidades de mando a partir de la tercera déca-
da del siglo XVIIL. Serrano, Armadas vy flotas..., p. 269-273.
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quienes se encontraban algunos personajes pertenecientes a la
nobleza, como el marqués de Salinas, don Hipdélito de Velasco e
Ibarra, gobernador de la Nueva Vizcaya; don Juan de Alcarazo,
gobernador de Formosa y el portugués Diego Lopes Lobo, almi-
rante del galeén de Manila.3® A pesar de todos los esfuerzos, la
estabilidad del buque peligraba constantemente. Ante la situa-
cién, los nobles acordaron con el contramaestre, a cambio de un
cofre con joyas y cadenas de oro, disponer de la lancha del Juncal
y asegurar su lugar para salvarse en caso de naufragio. La gente
de mar con quien pactaron intent6 liberar la lancha; sin embar-
go, la maniobra fue imposible. El 31 de octubre subié tanto el
agua que resultaba dificil mantener el barco a flote. El desanimo
y la desesperaciéon comenzaron a apoderarse de la tripulacién.
Ante la cercania de la muerte algunos marineros hicieron cruces
de palitos, otros decian a gritos sus pecados pidiendo confesion
mientras que los nobles se encerraron en su camarote para pre-
pararse para el buen morir. En la noche del 1 de noviembre, la
embarcacién se abrié por la proa, dio un bandazo y el agua co-
menzo6 a entrar por las portafiolas. En lo que duran tres credos,
Nuestra Seriora del Juncal se fue a pique en la Sonda de Campeche,
después de dieciocho dias de lucha constante contra el viento,
las enormes olas y su destino fatal.?®

¢Qué habia sucedi6 con el cofre con joyas entregado al con-
tramaestre a cambio de un lugar en la lancha? Ante un siniestro,
se disponia la salvacién de lo més valioso a bordo; bajo este térmi-
no se entendia la documentacion del rey, los personajes principales,

38 Carmen Maria Gavilan Dominguez, El naufragio de Nuestra Sefiora del
Juncal de 1631. La actitud ante la muerte en la Carrera de Indias, Master Univer-
sitario en Estudios Americanos, Sevilla, Universidad de Sevilla, Facultad de
Geografia e Historia, curso 2013-2014, p. 13-14; Maria Teresa Caballo Gil, “En-
sayo sobre la cultura material de extremo oriente contenida en los restos de la
nao Nuestra Sefiora del Juncal, almiranta de la Flota de la Nueva Espana de
1631”7, en Filipinas y el Pacifico nuevas miradas, nuevas reflexiones, Salvador
Bernabeu Albert, Carmen Mena Garcia, Emilio José Luque Azcona (coords.),
Sevilla, Universidad de Sevilla, 2016, p. 123-127.

39 Para mayores detalles sobre el accidente de esta flota, vid. Flor Trejo
Rivera, “Adversidades en la administracién de la Carrera de Indias. El caso de
la flota del general Miguel de Echazarreta” en La flota..., Flor Trejo Rivera
(coord.), p. 33-78.
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tanto pasajeros como tripulantes y, si era posible, algiin bien con-
siderado precioso. En este esquema todos los que viajaban a bor-
do, excepto los que ya mencioné, debian encontrar la manera de
salvarse por si mismos. Asi, el contramaestre Francisco Granillo
habia colocado el cofre en el batel con la intencién de asegurarlo al
momento de liberar la lancha y escapar en ella junto con sus ca-
maradas y los nobles que habian pagado por su rescate. Sin em-
bargo, el mar tenia sus propias maneras de jugar con el azary
la fortuna. En el momento en que el Juncal comenzo6 a hundirse, la
lancha empez6 a flotar en el agua. El condestable vio la oportuni-
dad, se subi6é y con un hacha comenzé a liberarla de los cabos,
para evitar que con su hundimiento el navio se llevara también el
batel al fondo del mar. El remolino formado por el Juncal al mo-
mento de hundirse impulsé la lancha ya destrabada, salvacion
aprovechada por todos los que se encontraban cerca de ella y que
lograron alcanzarla a nado. Treinta y nueve sobrevivientes de mas
de 300 personas que iban a bordo del Juncal se encontraron en
medio de la noche, bajo una cerrada lluvia, un violento oleaje,
lejos de tierra y un motivante cofre con tesoros.

A manera de conclusion: ;quién debe salvarse?

En varios de los expedientes que dan cuenta de la milagrosa sal-
vaciéon de un pufiado de personas, puede apreciarse un tono de
incredulidad o sospecha ante el escandaloso hecho de una chusma
defendiendo la propiedad de unas joyas resultado del ahorro de
sus sueldos como tripulantes del Juncal. Un mes después del
accidente, un documento registré el incidente con el siguiente
titulo: Informe relativo a la fuga que hicieron alguna gente de poca
consideracion que venia en una nao que se perdié junto a Campe-
che.*® La expresion “gente de poca consideracion” hace alusion a
la marineria, oficio considerado vil debido al trabajo manual que

40 Informe relativo a la fuga que hicieron alguna gente de poca considera-
cién que venia en una nao que se perdi6 junto a Campeche, 6 de diciembre de
1631, Archivo General de la Nacion, México, Indiferente virreinal, caja 5172,
exp. 100.
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realizaban. La imagen negativa del oficio estaba asociada a lo
sucio de las labores en alta mar, sumado al origen humilde de los
marineros. Aunque trabajar en un barco representaba una opor-
tunidad de alimentacién, de tener un hogar y aprender un oficio
para sobrevivir, con probabilidades de ascender, aun asi para la
sociedad alejada de este ambito nautico se asemejaban mas a
trabajadores del inframundo que a personas en quien confiar.!
Los 39 sobrevivientes se componian de soldados, arcabuceros,
marineros, pajes, grumetes, el calafate, el despensero, el maestre
de raciones, el alguacil del agua, el guardian, el contramaestre,
un pasajero y el capellan. Es decir, suboficiales y marineria, sal-
vo el capellan, quien portaba cierta especie de autoridad moral,
aunque su propio testimonio nos hace dudar, ya que sefal6 la
intencion de todos los marineros de arrojarlo de la lancha debi-
do al exceso de peso a bordo.*? ;Qué pasé con el resto de la tri-
pulacién?, ¢por qué ningun oficial mayor de la gente de mar y
de guerra logré un lugar en la lancha? La suerte de los supervi-
vientes, una vez en tierra y ante diversas autoridades, siempre
pendia del hilo de la duda, pues fueron encarcelados varias veces
por el simple hecho de haberse salvado ellos y no alguna perso-
na de mayor calidad. El proceso iniciado contra el alguacil del
agua, cuando se present6 ante la Casa de la Contratacién para
cobrar el resto de su sueldo, es un termémetro de cémo el origen
de la cuna podia ser un elemento con cierto grado de movilidad
en el barco pero practicamente inalterable en tierra. Casi un afio
después del naufragio, los sobrevivientes buscaron cobrar el res-
to del sueldo en la Casa de la Contratacién. En el caso mencio-
nado del alguacil del agua, Joan Pérez, vecino de Cadiz y de edad
de 30 afios, fue acusado de “motin y alzamiento con fuerza y
violencia” y de negarle un lugar en la lancha a ciertos nobles
como el marqués de Salinas y el capitan del Juncal, Andrés de

41 Gavilan, El naufragio..., p. 12-14.

42 Informe del gobernador Fernando Centeno Maldonado, 20 de enero de
1632, AGI, México, 360, ramo 1, f. 9-19. El capellan, cuando el patache los res-
cat6 en la mafiana siguiente del accidente, refiri6 al capitan cémo todos habian
preferido mantener a bordo de la chalupa el cofre con joyas que a su persona.
Tuvo que rogar para no ser arrojado al mar.
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Aristizabal.® El fiscal de la real audiencia de la Casa de la Con-
tratacion solicité las mayores penas para él y sus complices de
motin. El delito, considerado de gravedad, impedia que lo libe-
raran, como fue solicitado por el acusado. Sin embargo, pese a
todo prondstico, su abogado, después de escuchar su testimonio,
argumento contundente la presencia del azar, el destino y la vo-
luntad de Dios en esos tragicos momentos en que el Juncal se iba
a pique. Ademas de lo certero de la defensa, al incluir el designio
divino en la ventura de cada tripulante a bordo, su analisis per-
mite comprender las posibilidades de trastocar el orden social
en el oficio maritimo. Es decir, el barco para su funcionamiento
correcto y el logro de los objetivos del viaje, requeria de un com-
plejo sistema de funciones y responsabilidades perfectamente
estratificadas de acuerdo con las habilidades requeridas para el
oficio, pero donde el origen social podia representar un tope, en
el caso de aquellos tripulantes de origen oscuro y humilde, para
alcanzar cargos donde la experiencia en el mar no era la mejor
carta de presentacién. Incluso, el hecho de contar a bordo con
s6lo una chalupa para salvar lo mas importante, reproduce las
relaciones jerarquicas a bordo. Sin embargo, el accidente del
Juncal y la historia de aquellos que lograron ocupar un lugar en
la lancha nos abre una rendija al mundo nautico del siglo XVII.
Los expedientes de los marineros dejan ver que el barco, como
un espacio laboral, era una oportunidad para los que tenian es-
casas posibilidades en su lugar de nacimiento, donde el trabajo
duro y la fortuna podrian ofrecer recompensas econémicas y so-
ciales a lo largo de toda una vida. Por otro lado, aquellos que
viajaron a bordo ocupando cargos de alta responsabilidad —como
el almirante, el piloto e incluso los nobles— y que por su calidad
estaban obligados a tomar decisiones por el bien de la Corona,
asi como mantener una actitud serena y reflexiva frente a la muer-
te, no tuvieron la oportunidad de subirse a la lancha porque sus
actividades y su propia naturaleza los mantenia distantes de esa

4 Proceso contra los culpados en el motin y alzamiento de la chalupa de
la almiranta de la flota de la Nueva Espana general Miguel de Echazarreta,
Sevilla, 13 de octubre de 1632, AGI, Contratacion, 602A.
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remota posibilidad. Finalmente, como sefal6 el abogado defen-
sor del alguacil del agua, en la furia de la tormenta y temeridad
de la noche, cada uno, sin consejo, buscaba el mejor remedio que
se le ocurria, donde el azar y la fortuna fueron clave en la com-
plicada ecuacion de quién merecia salvarse de esa tragedia para
poderla contar.

BIBLIOGRAFIA

APEZTEGUI CARDENAL, Cruz, “Arquitectura y construccién navales en
la Espana atldntica, el siglo XvII y primera mitad del Xviil. Una
nueva sistematizacién”, en Francisco Alves (editor), Proceedings
International symposium on Archaeology of Medieval and Modern
Ships of Iberian-Atlantic Tradition. Hull remains, manuscripts and
etnographic sources: a comparative approach, Lisboa, IGESPAR, Tra-
balhos de Arqueologia 18, 2001, p. 163-212.

CABALLERO JUAREZ, José Antonio, El régimen juridico de las armadas de
la Carrera de Indias siglos XvI y XviI, México, Universidad Nacional
Auténoma de México, Instituto de Investigaciones Juridicas, 1997.

CABALLO GIL, Maria Teresa, “Ensayo sobre la cultura material de extre-
mo oriente contenida en los restos de la nao Nuestra Sefiora del
Juncal, almiranta de la Flota de la Nueva Espaia de 1631”7, en Sal-
vador Bernabéu Albert, Carmen Mena Garcia Emilio José Luque
Azcona (coords.), Filipinas v el Pacifico nuevas miradas, nuevas re-
flexiones, Sevilla, Universidad de Sevilla, 2016.

GARCIA DE PALACIO, Diego, Instruccion ndutica, traduccién y estudio
de Mariano Cuesta Domingo, Madrid, Naval/Museo Naval, 1993.

GAVILAN DOMINGUEZ, Carmen Maria, El naufragio de Nuestra Sefiora
del Juncal de 1631. La actitud ante la muerte en la Carrera de Indias,
Master Universitario en Estudios Americanos, Sevilla, Universidad
de Sevilla, Facultad de Geografia e Historia, curso 2013-2014.

GOSLINGA, Cornelio Ch., Los holandeses en el Caribe, La Habana, Casa
de las Américas, 1983.

MEEHAN HERMANSON, Patricia, “Criterios y procedimientos para la
eleccion de navios insignia. El caso de Nuestra Seriora del Juncal,

Universidad Nacional Auténoma de México, Instituto de Investigaciones Histdricas
http://www.historicas.unam.mx/publicaciones/publicadigital/libros/714/oficios_sociedades.html



210 FLOR TREJO RIVERA

capitana de la Flota de la Nueva Espafia de 1630”, en Flor Trejo
Rivera (coord.), La flota de la Nueva Espavia de 1630-1631. Vicisitu-
des y naufragios, México, Instituto Nacional de Antropologia e His-
toria, 2003, p. 79-112.

NIETO OLARTE, Mauricio, Las mdquinas del imperio y el reino de Dios.
Reflexiones sobre ciencia, tecnologia y religion en el mundo atldntico
del siglo xvI, Bogot4, Universidad de los Andes, 2013.

RAHN PHILLIPS, Carla, Seis galeones para el rey de Espatia. La defensa
imperial a principios del siglo xvII, traduccion de Nellie Manso Zuii-
ga, Madrid, Alianza, 1986.

SERRANO MANGAS, Fernando, Armadas y flotas de la plata, 1620-1648,
s. L. i., Banco de Espana, 1989.

PEREZ-MALLAINA BUENO, Pablo Emilio, Los hombres del océano. Vida
cotidiana de los tripulantes de las flotas de Indias, siglo xvI, Sevilla,
Expo 92/Servicio de Publicaciones de la Diputacion de Sevilla, 1992.

TREJO RIVERA, Flor, “Adversidades en la administracién de la Carrera
de Indias. El caso de la flota del General Miguel de Echazarreta”,
en Flor Trejo Rivera (coord.), La flota de la Nueva Espaiia de 1630-
1631. Vicisitudes y naufragios, México, Instituto Nacional de Antro-
pologia e Historia, 2003, p. 33-78.

VEITIA LINAJE, José de, Norte de la Contratacion de las Indias Occiden-
tales, edicién facsimilar, Madrid, Fabrica Nacional de Moneda y
Timbre, 1981.

Universidad Nacional Auténoma de México, Instituto de Investigaciones Histdricas
http://www.historicas.unam.mx/publicaciones/publicadigital/libros/714/oficios_sociedades.html





