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= Controversias sobre el sistema naval con América
a mediados del siglo xvr:
los proyectos de Alvaro de Bazan

1. Introduccion

Hasta el establecimiento del sistema de flotas en la navegacion indiana, entre 1561 y
1564, se produjeron un sinntimero de debates y propuestas que no han sido hasta la fecha
suficientemente analizadas. El camino recorrido hasta la concrecion de un sistema esta-
ble y eficiente de navegacion no fue en absoluto facil y estuvo precedido de numerosos
ensayos y de no pocos fracasos.

A mediados del siglo xv1, cuando se entreveia la necesidad de establecer un sistema
naval eficaz que permitiese un comercio seguro entre Espafia y las Indias, aparecieron
varios proyectos, el mas interesante, amplio y concienzudo de todos fue, sin duda algu-
na, el de Alvaro de Bazan “el Viejo”.

Asi, pues, el objetivo de este presente trabajo es analizar con detalle los proyectos
para la navegacion indiana propuestos por Alvaro de Bazan “el Viejo” a mediados del
siglo xv1, planes que, hasta la fecha, no han sido estudiados, ni analizados en profundi-
dad. A este respecto debemos decir que tan s6lo don Ramoén Carande (1990, 1: 391-398)
dedico varias paginas a la cuestion, destacando por primera vez la magnitud del proyec-
to, al que califico de revolucionario, y apuntando ya certeramente algunas de las causas
de su fracaso. Sin embargo, los datos proporcionados por los distintos historiadores que
se han referido a la cuestion son contradictorios, pues, mientras unos afirmaban que
Alvaro de Bazan proyect6 un sistema de veinte galeazas' (Lorenzo 1986, II: 295), otros
decian que eran sélo doce, y finalmente otros que eran en realidad nueve, es decir, tres
galeones y seis galeazas (Carande 1990, I: 392). Y verdaderamente todos tenian parte de
razon ya que no hubo —como se habia pensado— un solo proyecto, sino cuatro sucesivos
y un asiento final que aceptaba en sus partes fundamentales la ultima de las propuestas.
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A nuestro juicio este desconocimiento se ha debido a la dispersion de la documenta-
cion entre distintos repositorios nacionales, a saber: primero, el Archivo General de
Indias, que conserva, en la seccion de Indiferente General, los Cedularios Reales, con
abundante informacion sobre Bazan y su plan para la navegacion indiana. Segundo, el
Archivo General de Simancas que custodia un legajo, en la seccion de Consejo y Juntas
de Hacienda, con el grueso del proyecto y las correspondientes pesquisas e informacio-
nes a las que éste dio lugar. Tercero, el Archivo Historico Nacional que guarda algunos
manuscritos, en la seccion de Diversos, complementarios a los existentes en Simancas y
alguno de ellos de sumo interés, como el informe del prestigioso marino Bernardino de
Mendoza. Y cuarto y ultimo, la Academia de la Historia que conserva, en la Coleccion
Muiioz, algunos traslados de diversos instrumentos a que dio lugar el proyecto, algunos
de ellos de gran utilidad, al haberse extraviado o perdido el original.

Antes de comenzar con el analisis de sus propuestas creemos necesario ofrecer algunos
datos biograficos sobre su autor, es decir, don Alvaro de Bazan “el Viejo”. A este respecto
debemos advertir que su biografia se ha visto bastante relegada y minimizada por la gran
relevancia que alcanzaron, afios después, su hijo y en menor medida su nieto, ambos del
mismo nombre que el patriarca de la estirpe. Efectivamente, en muchas ocasiones se destaca
a Alvaro de Bazan “el Viejo”, no por sus méritos personales, sino como mero progenitor de
Alvaro de Bazan “el Mozo”, primer marqués de Santa Cruz, que tan eficazmente contribu-
y0, junto a don Juan de Austria, a la derrota de los turcos en la celebre batalla de Lepanto.

Sin embargo, en estas lineas queremos insistir en la gran capacidad del padre del pri-
mer marqués de Santa Cruz, como ingeniero naval y como marino, avalada por sus innu-
merables €xitos en campaiias bélicas y por su contribucion a la consolidacion del sistema
naval del Imperio. Y realmente, éste debe ser considerado, como afirmaba Carande (1990,
I: 395), como “uno de los marinos mas eminentes de su generacion”. De origen noble, era
sefior de las villas del Viso y de Santa Cruz. Desempeiio distintos puestos de enorme res-
ponsabilidad en el sistema naval espafiol, antes, durante y después de la presentacion de
sus malogrados proyectos. Entre 1529 y 1535, en calidad de capitan general de la Armada
Real de Granada, desarrolld una labor fundamental en el sur peninsular, sobre todo como
elemento de disuasion de los corsarios berberiscos y turcos (Mira 2000b: 49-50). En estos
afios desplego acciones tacticas notabilisimas como el desbloqueo, en 1533, del puerto de
Corén, en el norte de Africa, asediado por galeras turcas (Lopez de Gomara 2000: 143).
Por estos afios Bazan solicit6 el cargo de contador de la Casa de la Contratacion que, como
es sabido, estaba vacante desde el fallecimiento de Juan Lopez de Recalde?. Por fortuna no
se accedio a su peticion y de esta forma pudo proseguir su brillante carrera en la mar. En la
defensa de las costas mediterraneas estuvo al menos hasta 1538, afio en que lo encontra-
mos al frente de unas galeras fondeadas en Barcelona. Sin embargo, hacia 1540 debid
cambiar las galeras por las naos y el Mediterraneo por el Atlantico ya que se incorpord, en
calidad de capitan general, a la Armada Guardacostas de Andalucia, compuesta en esa oca-
sion por dos galeazas, dos galeones y cuatro chalupas’ (Caballero 1997: 34-37).

Carta de Alvaro de Bazan solicitando el cargo de contador de la Casa de la Contratacion, 9 de julio de
1532. (AGI, Indiferente General 737, N. 25).

La chalupa era otra de esas pequefias embarcaciones que solian acompaiiar a las armadas y a las flotas
para facilitar los contactos entre los distintos buques de la escuadra y entre ésta y los puertos por los que
pasaban. Solia tener una sola cubierta y tan solo dos palos.
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Justo a mediados de siglo, en plena defensa de sus proyectos de navegacion indiana,
compartia con don Luis de Carvajal la capitania general de otra de las armadas espafiolas
de la época, es decir, la de Vizcaya*. Al parecer, en esos momentos la escuadra navegaba
dividida en dos, una parte a cargo de Carvajal, que se encargaba de proteger la ruta “de
Finisterre a Inglaterra y a Flandes”, y la otra, a cargo del propio Bazan, que tenia enco-
mendada la ruta desde “Finisterre a Andalucia™. Y en esa misma actividad seguia en
1555 pese a que sus galeones, San Pedro y San Pablo, estaban haciendo, por aquellos
afios, la ruta de las Indias®.

Sin embargo, al afio siguiente, es decir, en 1556, cambidé de nuevo de destino, rein-
corporandose a la Armada Guardacostas de Andalucia en calidad de capitan general
(Céspedes 1945: 660), muy a pesar de las criticas recibidas de don Luis Colon, quien
consideraba dafiados sus privilegios’. Al frente de esta escuadra estuvo hasta 1560, afio
en el que asumio el relevo su hijo, el futuro marqués de Santa Cruz, quien en marzo de
este ultimo afio custodio la flota de Pedro Menéndez de Avilés, desde el cabo de San
Vicente hasta Sanlucar de Barrameda (Lorenzo 1986, II: 288).

2. Las circunstancias de la navegacion a mediados de siglo

El sistema naval que Espafia establecio con las Indias tiene dos grandes etapas bien
definidas, cuya inflexiéon podemos situar entre 1561 y 1564. Fue precisamente en estos
afios cuando definitivamente se regul6 un régimen de flotas que, como es sabido, estuvo
vigente durante gran parte de la época colonial. Efectivamente, por Real Cédula del 16 de
julio de 1561 se prohibid toda navegacion al margen de las dos flotas que se aprestarian
anualmente: una con destino a Nueva Espana, que partiria en enero, y otra a Tierra Firme,
que zarparia en el mes de agosto (Veitia 1981, Lib. II, Cap. VI: 2; Garcia-Baquero 1992:
90)8. Poco tiempo después, y concretamente el 18 de octubre de 1564, se terminé de per-
filar el sistema, fijando la partida de la primera flota en abril, mientras que la segunda,
mantendria su fecha de salida en el mes de agosto (Haring 1979: 258-259). El motivo por
el que se restringia la navegacion exclusivamente a las dos flotas anuales quedaba bien
explicito en el citado manuscrito: la experiencia habia demostrado los grandes dafios que
hacian los corsarios sobre los navios que viajaban en registros sueltos’.

Sobre esta interesante armada acaba de aparecer el magnifico trabajo monografico de Szészdi Leon-
Borja (1999).

> Real Cédula a Diego Hurtado de Mendoza, h. 1550. (AGS, Guerra y Marina 1321, N. 368).

El 21 de marzo de 1555 se proveyeron las armadas de don Luis de Carvajal y de Alvaro de Bazan, cada
una de ellas con 1.200 hombres, la primera por cuatro meses y la segunda por dos. (AGS, Consejo y
Juntas de Hacienda 26-47).

El nombramiento se encuentra en AGI, Contratacion 2928. Las reclamaciones de don Luis Coldon en
(AGI, Justicia 1164, R. 2).

El documento original se encuentra en AGI, Indiferente General 1966, ff. 35v-37v.

Concretamente se afirmaba: “Por cuanto habiendo nos visto por experiencia el riesgo que corrian las
naos que iban y venian solas a las nuestras Indias, islas y Tierra Firme del mar océano ordenamos y
mandamos por obviar los dafos que los corsarios podian hacer que fuesen en cada afio dos flotas a las
dichas nuestras Indias”. Real Cédula dada en Aranjuez, el 18 de octubre de 1564 (Encinas 1945, T. IV:
127-130).
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Desde hacia varias décadas se habia producido un continuo tira y afloja entre el
suefio de todos los tratantes de Indias, que era el registro suelto', y la realidad que el
feroz y despiadado corsarismo impuso poco después del descubrimiento de América.

En 1529 se intento implantar una liberalizaciéon comercial que, como es de sobra
conocido, no fue mas que un espejismo porque quedd practicamente en letra muerta
(Mira 1998a: 71-72)!!. En las décadas posteriores prim6 un precario y ambiguo sistema
naval que, por un lado, consinti6 el registro suelto de los navios en tiempos de paz, y por
el otro, debid recurrir continuamente a la navegacion en flota —o en conserva—'2, espe-
cialmente en aquellos momentos en los que arreciaban los ataques corsarios. De hecho, a
mediados del siglo xv1, afirmaba Alvaro de Bazan que “la costumbre de la Casa de la
Contratacion y de lo que se hace ahora es que no dejan ir menos de ocho navios porque
vayan a recaudo”!3,

Ya hemos dicho que, pese a la vieja aspiracion del registro suelto, el sistema naval
predominante desde el segundo tercio del siglo Xvi1 fue el de la navegacion en conserva.
Lo normal era que la Casa de la Contratacion esperase la acumulacion de varios mercan-
tes —al menos ocho— para navegar con mas seguridad y en compaiia de algiin navio de
guerra'¥. Ademés, para complementar la proteccion de la Carrera de Indias se establecie-
ron dos armadas sufragadas a través de la averia', a saber: una, la Guardacostas de
Andalucia, cuyo objetivo era la vigilancia de la costa de Andalucia Occidental, asi como
la custodia de los buques, tanto en la ida hasta las islas Canarias como al regreso, desde
las Azores a Sanliicar (Mira 1998b: 48-49). Y dos, la Armada del Caribe, cuyo fin expli-
cito era “la proteccion de las rutas seguidas por los navios de la Carrera de Indias a su
paso por dicha area” (Mira 2000a: 561-562).

La paz suscrita con Francia en 1544 hizo pensar que habria un pequefio respiro en el
acoso de los corsarios galos. De hecho incluso se legislo en favor de la libre circulacion
de navios, aunque eso si, observando las ordenanzas vigentes y el registro obligatorio en
el puerto de Sevilla (Caballero 1997: 39-40). Sin embargo, pronto se pudo comprobar

Por registro suelto entendemos la navegacion de los navios individualmente, sin la necesidad de esperar
la formacion de una flota. Evidentemente esta circunstancia no los eximia en absoluto del registro pre-
vio de las mercancias embarcadas ante los oficiales de la Casa de la Contratacion de Sevilla.

No obstante, algunos utilizaron este resquicio legal para comerciar al margen de las flotas. Todavia en
1573 el rey envid sendas reales cédulas a los oidores del reino de Galicia y de Asturias y de Vizcaya
para que evitasen que los mercaderes de esas regiones, utilizando la habilitacion de 1529, comerciaran
con las Indias al margen de las flotas (Encinas 1945, T IV: 235-237).

Este es el término comiinmente utilizado en la época para designar la navegacion agrupada de varios
navios. Dicho vocablo sigue usandose actualmente en el argot nautico.

13 Memorial de don Alvaro de Bazén, h. 1550. (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 20-17).

Como es bien sabido estos buques de guerra no se diferenciaban estructuralmente de los navios comer-
ciales. La unica diferencia radicaba en su dotacion material y humana, pues, iban especialmente artilla-
dos y sin carga comercial (Carande 1990, I: 352; Mira 1998b: 48).

La averia era una imposicion bajomedieval, reactivada a partir del siglo XvI y cuyo objetivo era reducir
el riesgo del transporte maritimo contra “peligros no cubiertos” por los seguros maritimos ordinarios.
No debemos olvidar que la posibilidad de un ataque corsario no se contemplaba en los seguros ordina-
rios dado el alto riesgo que representaba, de ahi que la averia surgiese como un medio para paliar en
alguna medida los efectos de estos eventuales asaltos (Del Vas Mingo/Navarro Azcue 1992: 602). Un
analisis de la figura juridica de la averia y de su evolucion histérica pueden verse en los recientes traba-
jos de Luque Talaban (1998: 113-145) y de Del Vas Mingo/Luque Talaban (2000: 575-603).
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que la realidad era bien distinta. Con paz o sin ella, los enemigos —mas piratas que corsa-
rios— no dejarian de atacar a los navios espafioles. Por ese motivo se decidio finalmente
que la Armada Guardacostas de Andalucia no se desarmara y que se continuase con la
recaudacion de la averia. Al afio siguiente los rumores sobre la reanudacion virulenta de
los ataques enemigos adquirid tal magnitud que las autoridades espafiolas decretaron que
ningun velero espaiol partiese de las islas Azores hasta que no arribase a ellas la Armada
Guardacostas de Andalucia (Mira 1998b: 77).

Ademas, ya por aquellos afios, y cada vez con mas frecuencia, se estaban uniendo a
los piratas franceses otros de muy distintas nacionalidades, sobre todo escoceses, ingle-
ses y holandeses. Precisamente, en 1550, se certificaron varios ataques en los puertos del
Cantabrico llevados a cabo por corsarios ingleses “aunque dicen que entre ellos hay
gente de cuatro naciones™!6.

La sensacion de zozobra entre las autoridades, los marinos, los maestres y los comer-
ciantes fue muy considerable, a juzgar por los numerosos testimonios de la época. El
corsarismo no parecia ya un fenomeno coyuntural, pues, no sélo no desaparecia sino que
tendia a aumentar con el paso de los afios, amplidndose la ofensiva incluso a los meses
de invierno!’. En ese ambiente de intensa actividad corsaria, de crisis del modelo naval
vigente y cuando las criticas al sistema arreciaban!®, aparecieron numerosos proyectos
de navegacion alternativos. Se trataba de planes que pretendian, bien el establecimiento
de medidas para reformar la Carrera de Indias'®, o bien, la creacién de un ordenamiento
naval alternativo al existente.

Como ya hemos dicho, los planes de Bazan no fueron los tinicos, pues, otros marinos
experimentados como Andrea Doria, Bernardino de Mendoza o Andrés de Archuleta plan-
tearon sus propios proyectos para recuperar la seguridad en la Carrera de Indias. Algunos
de ellos fueron bastante ingeniosos, como el de Bernardino de Mendoza, quien, justifican-
dose en la enorme extension del océano, nego la eficacia de las armadas. Segun ¢él, ni los
navios de escolta, ni las armadas de averias serian suficientes para frenar a los corsarios.
Por ello, lo més importante era realmente que cada buque cumpliese las ordenanzas y fuese
suficientemente artillado “porque siendo tantos como son los dichos navios dificultosa-
mente se pueden guardar con tres o cuatro o cinco que se suelen armar para su guarda”?’.

Cartas del marqués de Cortes y de Miguel de Lerma sobre los dafios ocasionados por franceses e ingle-
ses, 1550. (AGS, Guerra y Marina 1321, N. 5).

17" Ibidem.

Por ejemplo, por esas fechas Bernardino de Mendoza denunciaba la ineficacia de las armadas de averi-
as porque “se han tomado muy pocos corsarios y gastado gran cantidad de dineros”. Para dotarlas de
mayor eficacia proponia una armada que estuviese siempre aprestada “detras de ellos”. Memorial de
Bernardino de Mendoza, h. 1549. (AHN, Diversos, doc. de Indias 93).

Sirva de ejemplo el extenso memorial para la reformacion de la Carrera de Indias que present6 Juan
Melgarejo ante la Casa de la Contratacion en 1568. (AGI, Indiferente General 2673).

Y para pertrechar bien los navios preveia como solucion la fundicion de 3.000 quintales de artilleria
para que se distribuyese entre las naves de Indias “de manera que vayan bien armadas y en orden como
no teman aunque esté cualquiera de ellas sola a otra nave de corsarios”. También pretendia que se exa-
minasen bien las naves de Indias para comprobar que iba suficientemente artilladas. Como complemen-
to a esto propone —lucidamente por cierto— que se despachen tres flotas anuales, una en enero, otra en
mayo y finalmente, otra en septiembre y que “ninglin navio vaya solo sino fuere por especial orden y
mandamiento de Su Majestad”. Parecer de don Bernardino de Mendoza sobre lo de la navegacion de las
Indias, s/f. (AHN, Diversos, doc. de Indias 93).

20
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Pues, bien, de todos esos proyectos presentados en el segundo tercio del siglo xvi, el
mas concienzudo, extenso, revolucionario y trascendental fue, sin duda, el de Alvaro de
Bazan “el Viejo” que estudiaremos en las paginas siguientes.

3. Alvaro de Bazan y sus proyectos de navegacién

Los planes de navegacion de Alvaro de Bazan recibieron en su época criticas muy
duras tanto a nivel institucional —del Consejo de Indias, de la Casa de la Contratacion y,
sobre todo, del Consulado sevillano—, como a nivel particular, por parte de muchos de los
comerciantes y navegantes mas conocidos de la época —Andrea Doria, Lopez de Archule-
ta, Bernardino de Mendoza, etc—. Una lectura superficial de la documentacion podria
crear la erronea sensacion de que estos proyectos carecian de toda consistencia. Nada mas
lejos de la realidad, puesto que fueron una concienzuda y seria apuesta por un modelo de
navegacion monopolistica que posiblemente pudo haber sido tan eficaz al menos como el
sistema de dos flotas anuales que, como es bien sabido, se impuso con posterioridad. Las
ideas de Bazan estuvieron a un apice de prosperar y, de haber sido asi, hubiese cambiado
el sistema naval y comercial de Espafia con las Indias en la época colonial.

3.1. El primer proyecto

Del primer proyecto de navegacion propuesto por Bazan tan solo disponemos de dos
borradores, ambos incompletos y sin fecha?!. No obstante, su data debe ser probable-
mente de la primera mitad de 1548, pues, en una Real Cédula dirigida a los oficiales de
la Casa de la Contratacion el 28 de octubre de 1548 se les pedia que tratasen con el con-
sulado de Sevilla el proyecto de navegacion presentado por Bazan??. También a princi-
pios de 1549 se envio una carta al emperador diciéndole, que si Bazan insistia en su pro-
yecto de navegacion con galeazas, que se autorizase pero “sin que Su Majestad haya de
poner dinero, ni otra cosa en ello”?3. Por otro lado, el 27 de febrero de 1549, el Consula-
do de Sevilla escribi6 al rey diciendo que ya tenian preparado el informe solicitado sobre
las veinte galeazas de Bazén, y que lo remitirian en breve al Consejo de Indias®*.

Gracias a estos dos borradores, y a algunas otras referencias que aparecen en otras
tantas informaciones posteriores, podemos reconstruir el proyecto en sus partes esencia-
les. Bazan se comprometeria a botar veinte galeazas que, en grupos de cuatro, efectua-
rian un total de cinco travesias anuales. A cambio, el prestigioso marino pedia varias pre-
bendas, a saber: primero, nada menos que el importante y elitista titulo de almirante, y

2l Memorial de Alvaro de Bazéan, s/f. (AHN, Diversos, doc. de Indias 23/39). Y proyecto de 20 galeazas
que quiere construir Bazan, s/f. (AGS, Consejos y Juntas de Hacienda 20-19).

22 Real Cédula a los oficiales de la Casa de la Contratacion, 28 de octubre de 1548. (AGI, Indiferente
General 1964, L. 11, fols. 106v-107).

23 Carta a Su Majestad, 3 de enero de 1549. (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 20-24BIS). También la

cita Carande (1990, I: 395).

Carta del prior y consules a Su Majestad, Sevilla, 27 de febrero de 1549. (AGI, Indiferente General

1093, N. 87).

24
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segundo, el privilegio de que, al menos durante veinte afios, nadie pudiera construir gale-
azas en el Imperio. Muy posiblemente, el proyecto incluia el estanco del comercio india-
no, aunque eso si, debiendo aceptar, previo pago del correspondiente flete, las mercanci-
as de los distintos comerciantes de Indias. Ese aspecto fue uno de los que con mas
intensidad se censur?, siendo eliminado en los proyectos sucesivos. Asi, por ejemplo, en
un memorial andnimo se decia en relacion a este primer proyecto lo siguiente:

Ha se de advertir y notar bien que las veinte galeazas que don Alvaro quiere hacer, y aun-
que fuesen cincuenta, no bastarian a llevar lo que se carga en Espafia para las Indias y traer
los retornos de ellas porque ahora andan en este trato casi cien navios harto buenos y siempre
hay carestia de ellos y si las dichas galeazas pusiesen en estanco en el cargar de las merca-
derias en breve se desharian de ellas sus duerios y de necesidad habria de cesar gran parte
del trato pues son infinitos los que hacen cargazones para las Indias por dar aviamiento a sus
navios y ganar con ellos que si no los tuviesen tampoco entenderian n el dicho trato®.

Asimismo, en esta primera propuesta, Bazan exigia una suma algo elevada, concreta-
mente unos 2.000 ducados anuales por cada galeaza; en total 40.000 ducados, a cambio
de la cesion de la tercera parte de los beneficios que se obtuviesen en concepto de fle-
tes?®. De esta forma pretendia compartir con la Corona los beneficios del monopolio del
comercio indiano.

También demandaba dos tercios de todas las presas que se hicieren durante su anda-
dura, lo cual tampoco era excesivo teniendo en cuenta que las armadas no eran reales
sino de propiedad particular. No olvidemos que en estos casos lo normal era que el rey
tan solo obtuviese el quinto de la presa?’.

En este proyecto, Bazan defendid especialmente las virtudes de la galeaza, navio
que, como ya hemos dicho, habia sido inventado por ¢l mismo. A su juicio era un buque
mucho mas veloz que ninguno de los utilizados en la navegacion atlantica, por ser afra-
gatado y por llevar ciertas mejoras en el velamen. El propio Bazan describia sus buques
“de nueva invencion” de la siguiente forma:

Que las dichas veinte galeazas que ha dicho que pondra y traera en la dicha navegacion
seran bastardas de galera y galedn y que no tendran tanto de galera como tienen las venecia-
nas porque son muy bajas de costado para ir a Indias, las cuales tendran a doscientos toneles
poco mas o menos. Que estos navios seran muy livianos de la vela por cierto secreto que ten-
dran en la hechura y en las velas, tanto, que ningiin navio de los que han ido a Indias, espa-
foles ni franceses, andaran tanto como ellos y que llevaran los remos para el efecto que lo
traen las venecianas que es para salir del puerto y entrar en él y ponerse en batalla y para ayu-
darse a dar caza a otra armada y para alcanzarla mas presto o desviarse de ella®®.

25 Memorial an6nimo sobre los proyectos de Bazan, s/f. (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 20-35).

26 Parecer de Andrea Doria, s/f. (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 20-8).

27 En este sentido Lopez de Goémara afirmé: “Que cuando el rey bastecia y pagaba la flota era suya toda la
presa; y que dando los navios, armas y viandas habia las tres partes, y la otra era para los que iban a su
costa, y que si no ponia mas de las armas y navios no tenia mas de la media, y lo demas era para los que
bastecian la flota. Y que por solo los navios llevaba la cuarta parte. Y que cuando algunos armaban todo
pagaban el quinto al rey” (Lopez de Gomara 2000: 57).

Proyecto de veinte galeazas que quiere construir Alvaro de Bazan, s/f. (AGS, Consejo y Juntas de
Hacienda 20-19).
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Estaba previsto que estos navios viajasen fuertemente pertrechados con artilleria
pesada —lombardas y culebrinas— y, por supuesto, con la municion suficiente y el regla-
mentario armamento de los soldados®.

Las criticas vertidas por algunas instituciones indianas, como el Consulado sevilla-
no, fueron extremadamente severas. Segun afirmaban, el monopolio destruiria el trato
con América, produciéndose un gran perjuicio econdmico, tanto para los tratantes de
Indias como para la Corona. Los miembros de esta institucion sostenian que las galeazas
no eran navios adecuados para la navegacion indiana, debido a su escaso calado. Asimis-
mo, pensaban que no serian suficientes para mantener el trafico mercantil, pues, segin
decian, en esos momentos comerciaban con las Indias un centenar y medio de navios,
todos ellos de mas de 150 toneladas’.

3.2. El segundo y el tercer proyecto

A principios de 1549, Alvaro de Bazan, después de asumir la gran cantidad de criti-
cas recibidas —muchas de ellas injustificadas—, decidi6 introducir una serie de modifica-
ciones y presentar un nuevo disefio a la Corona. En relacion a este segundo proyecto
tampoco disponemos del documento original sino de tres instrumentos colaterales que
comentan la cuestion, a saber: uno, un capitulo que sobre el mencionado proyecto envio
el rey al Consejo de Indias, para que emitiese su parecer’!. Dos, una resolucion sin
fechar, posiblemente en respuesta al documento anteriormente citado del Consejo de
Indias®2. Y tres, un parecer, también sin data, de los oficiales de la Casa de la Contrata-
cion3. Cotejandolos entre si hemos obtenido las principales clausulas de este segundo
plan que introduce varias novedades importantes con respecto al primero: los navios
serian un total de 12 galeazas —8 menos que en el plan inicial—, destinandose la mitad a la
ruta de la Nueva Espaiia y, la otra mitad, a la de Tierra Firme. Partirian de tres en tres,
con una regularidad trimestral, teniendo su sede, obviamente, en la capital hispalense.

29 A este respecto escribia en el proyecto: “Que cada galeaza de estas tendra dos crujias con dos cafiones o

culebrinas con un ingenio que cuando el uno tirare con la retenida saque al otro fuera a tirar y dos
medias culebrinas en la proa y otras dos medias culebrinas en la cuadra y dos medios cafiones y dos
sacres en la mediania y diez buzacos pedreros con sus pelotas y las ternas de pedernales y sesenta ver-
sos de hierro que son mejores que los de metal la cual toda sera aderezada de curefias y cargadores y
atacadores y 14.000 pelotas de hierro colado para la artilleria de metal y 24.000 pelotas de plomo con
sus dados de hierro para los versos y 4.000 pelotas de piedra para los medios cafiones y buzacos y
10.000 picas de arrojar y 1000 picas de mano y 4000 gorguces y 2000 dardos para las gatas y 90 arca-
buces con sus aderezos de respecto y 800 coseletes de cuero porque los de hierro se pierden luego y que
tendran 20 oficiales y marineros cada una galeaza y diez lombarderos y 20 arcabuceros y diez proheles
y aliheres que son por todos sesenta personas de pelea. Han de tener sus velas latinas enteras todas jar-
cias cables” (Ibidem).

Parecer del Consulado sevillano sobre el proyecto de navegacion de 20 galeazas presentado por Alvaro
de Bazan, h. 1549. (AHN, Diversos, doc. de Indias 81).

Capitulo enviado por el rey al Consejo de Indias, Bruselas, 30 de junio de 1549. (AHN, Diversos, doc.
de Indias 88).

Resolucion del Consejo de Indias de lo que toca a las galeazas, s/f. (AGS, Consejo y Juntas de Hacien-
da 20-40).

33 Parecer de los oficiales de la Casa de la Contratacion, s/f. (AHN, Diversos, doc. de Indias 23/40).
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Las exigencias financieras de Bazan también experimentaron una drastica reduccion,
limitandose en esta ocasion a tan s6lo 9.200 ducados de ayuda de costa anuales.

El informe de la sevillana Casa de la Contratacion fue bastante ambiguo. Si bien
sefiald algunos aspectos muy positivos del proyecto, como la mayor regularidad de los
avisos y la mayor seguridad con la que viajarian los caudales de Indias, sin embargo,
insistié también en varias cuestiones negativas que se derivarian de la firma del citado
asiento: primero, la armada no limpiaria la costa andaluza de corsarios y, por tanto,
habria que seguir fletando armadas de averias. Y segundo, el comercio se veria seria-
mente perjudicado y reducido, sobre todo por la intencién de Alvaro de Bazan de no
esperar a los comerciantes “ni en Castilla ni en Indias”. Asimismo los oficiales de Sevilla
volvieron a manifestar sus serias dudas sobre la capacidad naval de las galeazas®*.

En medio del debate que se generd y de las muchas criticas que su plan seguia des-
pertando, Bazan consider6 oportuno rehacer de nuevo su proyecto, aunque en esta oca-
sion manteniendo lo esencial. En un memorial, que podriamos fechar en septiembre de
1549, éste sustituy6 sencillamente su proyecto de doce galeazas por el mas convencional
de doce galeones, pues “parecen mas en servicio de Su Majestad”?>. Por lo demés, vuel-
ve a insistir en las mismas cuestiones, es decir, en las deficiencias del sistema naval
vigente, con interminables esperas de los navios, la ineficacia de las efimeras armadas
guardacostas, los altos costes de los seguros, etcétera. En esta ocasion planed que partie-
sen dos galeones cada dos meses para recoger regularmente el metal precioso y los cau-
dales, tanto de propiedad real como particular. En caso de guerra, partirian los galeones
de tres en tres cada trimestre3®.

3.3. El cuarto proyecto

Sin embargo, a Bazan le debid parecer demasiado simple el cambio como para que la
actitud de las instituciones indianas se tornase favorable. Por ello, el 7 de octubre de 1549
tenia listo su cuarto y definitivo proyecto. Este estaba mucho més elaborado e incluia bas-
tantes novedades y, sobre todo, rectificaciones a ciertos aspectos que habian sido muy
reprochados en los planes anteriores®’. Concretamente se comprometia a aprestar seis
galeones —tres de nueva invencion y otros tres ordinarios— y tres galeazas en un plazo de
cuatro meses desde la firma del contrato. Sin embargo, estos buques serian provisionales
mientras terminaba de construir otras tres galeazas de nueva invencion. Asi, pues, al final
la flota debia quedar compuesta por tres galeones de nueva invencion y seis galeazas.

Los llamados galeones de nueva invencion, de forma similar a las galeazas, no eran
otra cosa que el resultado del afragatamiento del navio, lo que en teoria le proporcionaba

3+ “Que el porte parece bien pero especialmente para la vuelta no conviene que sean rasas porque la fuerza

del mar haria mucho dafio y que tengan costados y que no fueren tan largos como las galeazas”. Parecer
de los oficiales de la Casa de la Contratacion, h. 1549. (A.H.N., Diversos documentos de Indias leg.
23/40).

35 Memorial presentado por Alvaro de Bazan, h. 1549. (AHN, Diverso, doc. de Indias 23/42).

36 Ibidem.

37 Apuntes de don Alvaro de Bazéan sobre su proyecto de navegacion, Valladolid, 7 de octubre de 1549.
(AHN, Diversos, doc. de Indias 23/48).
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una mayor rapidez. Esta tltima virtud fue en la que mas énfasis puso el marino a la hora
de defender sus navios. Asi, en una extensa informacion realizada por el propio Bazan
sobre sus galeones, testigos como Baltasar de Prado afirmaron que, aunque estos se topa-
sen con una gruesa armada de corsarios, el preciado metal llegaria con seguridad a Sevi-
1la “por su ligereza y por lo mucho que andan”3%. Las cuestiones técnicas que le propor-
cionaban esa mayor velocidad también quedaron undnimemente explicadas por los
declarantes:

Las dichas nuevas invenciones son que el corte o galibo del plan y de lo que va debajo del
agua de los dichos dos galeones es y va de tal manera y medidas y tan diferentes de los que se
usan que, por esto y por su talle y hechura, son muy ligeros y navegan mucho y antes que se
echasen a la mar los maestros que los hacian y los marineros y personas que los veian decian
que tenian por cierto que serian los mas ligeros navios que se hubiesen visto como esto se
pareci6 después por la experiencia, cuando fueron desde Vizcaya a Sevilla, porque este testigo
se hallo presente al tiempo que salieron de Portugalete y vio que iban tan ligeros que, con solas
las velas del trinquete, alcanzaron a ciertos navios que iban adelante de ellos con todas las
velas metidas [...] Y demas de esto tienen otra nueva invencion que es que pueden acrecentar
dos medias velas engarzonadas con la vela mayor, con un ingenio de manera que, tirando, se
pueden quitar de puesto cada vez que las quisieren quitar. Y cuando las quisieren poner es para
andar mucho mas de lo que andan. Y para cuando quisieren la media de sobreviento y dejar la
de sotaviento [sic] andara mucho mas el navio a la bolina que otro ningin navio>°.

Otra de las cualidades que tenia la nueva embarcacion era su gran capacidad defensi-

va, al llevar un buen numero de piezas de artilleria pesada y varias plataformas desde

donde hacer el abordaje de los buques enemigos*”.

Asi, pues, irian tres armadas al afio, formadas por un galeon y dos galeazas. Se
incluia l6gicamente una clausula antimonopolio, pues, pese a que la cuestion del estanco
ya habia sido suprimida en los proyectos anteriores, las criticas a ese aspecto habian pro-
seguido. Efectivamente su armada daria cobertura defensiva a los navios mercantes que

3 Informacion de Bazan, h. 1550. (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 20-45).

39 Ibidem.

40 “Otra nueva invencién que es que entre los otros aposentos que tienen, tienen dos entresuelos de mas de
ciento y veinte pies de largo donde pueden llevar gran suma de cafiones y culebrinas y tirarse por su
portafiolas levadizas y encima de éstas dos cubiertas tienen hechos sus filares y batallolas y puede ir
mucha artilleria demas [...] Item, sabe y ha visto que tienen los dichos dos galeones otra nueva inven-
cion que es que en la puerta del arbol del bajopiés lleva colgada una gata grande de cuatro cadenas, afo-
rrada toda en cueros de vaca y claveteada con clavos de cabeza grande y muy fuerte, en la cual dicha
gata han de ir hombres al tiempo que quieran embestir a otro navio [...] Y demas de esta gata hay otras
dos gatas, una en la mesana, y otra, en la contramesana, que no la suele llevar ni lleva otro ninglin navio
de los usados. Y otrosi, los dichos dos galeones tienen otra nueva invencion que es un callejon a mane-
ra de dormitorio de frailes con su puerta y fortificado al cabo de hacia la plaza del navio con sus saete-
ras y versos y dentro de este dormitorio estd una camara de armas y la camara del capitan y tiene un
escotillon por donde puede cerrar todo el navio que no puede entrar nadie debajo a todas las cuatro
cubiertas y en esta camara del capitan tiene una defensa hecha con troneras y tablones gruesos a prueba
de arcabuz [...] Item, tienen que, yendo de armada, podran bogar remos sobre la segunda cubierta. Otro-
si, los dichos galeones son mejores navios para estar surtos en una playa fuera de puerto que ningunos
galeones ni naos de los que ahora se usan porque son muy largos y para su grandeza muy bajos y por
pescar poca agua y ser muy cerrados por arriba [...]” (Ibidem).
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optasen por ir en la flota. Estaba previsto que al regreso se hiciese una escala en La
Habana para esperar varios dias a aquellos buques que quisiesen regresar en conserva.
Las esperas en los puertos de Veracruz, Nombre de Dios y La Habana no se especifica-
ban pero se decia que, en cualquier caso, deberian ser pocos dias para evitar que a los
navios “se los comiera la bruma”. Finalmente, se especificaba, como en los proyectos
anteriores, que la artilleria debia prestarla el rey de sus arsenales de Sevilla o Malaga. Al
regreso de cada viaje seria devuelta integramente, junto a aquella municion que no se
hubiese utilizado.

4. El asiento de 1550

Después de perfilar y adaptar el proyecto a las peticiones de la Corona y de sus ase-
sores, finalmente, el 14 de febrero de 1550, se firmé en Valladolid el ansiado asiento*!.
El refrendo de este contrato no fue ni muchisimo menos un hecho casual o circunstan-
cial. La decision habia sido largamente meditada por la Corona que no dudé en contras-
tar las ideas con las mas altas instituciones de gobierno, asi como con un buen ntimero de
personas vinculadas al comercio y a la navegacion indiana. Incluso, sabemos que, con el
objeto de analizar el citado proyecto, Carlos V llegd a nombrar una comision mixta en la
que se dieron cita destacados miembros de la administracion hispana, a saber: Gutierre
Velazquez y Tello de Sandoval del Consejo de Indias, Francisco de Almaguer del Conse-
jo de Hacienda, los licenciados Galarzo y Montalvo del Consejo Real, y finalmente, el
secretario Juan Vazquez de Molina del Consejo de Estado*?. En definitiva, queda claro
que el proyecto de Bazan fue tratado y debatido como lo que era realmente, es decir,
como un asunto de Estado, de gran trascendencia politica y, sobre todo, economica.

Como ya hemos afirmado, el asiento recoge basicamente los principales aspectos del
ultimo proyecto, aunque con algunas ideas extraidas de los bosquejos anteriores. Efecti-
vamente los buques serian inicialmente seis galeones y tres galeazas, sin embargo, en un
corto periodo de tiempo debia armar otras tantas galeazas, quedando definitivamente la
escuadra compuesta de tres galeones y seis galeazas. Estas se dividirian en tres armadas,
formadas cada una de ellas por un galeon y dos galeazas, para hacer un total de tres tra-
vesias anuales. Junto al galedn y a las dos galeazas viajarian dos o tres zabras*® para faci-
litar el comercio y, segun se afirma en el asiento, “repartir las mercadurias que llevaren
en las islas, como los mercaderes quisieren*4. Ahora bien, era condicién inexcusable

4 Traslado del asiento con don Alvaro de Bazan, Valladolid, 14 de febrero de 1550. (AGS, Consejo y Jun-

tas de Hacienda 20-2). Este asiento se encuentra publicado en (CDIHE 1964, L: 265 y ss.) Se conservan

asimismo dos borradores del mismo, uno en (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 20-47), y otro, mas

evolucionado en (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 20-1).

Expediente sobre el proyecto de Alvaro de Bazéan, 2 de agosto de 1550. (AGS, Consejo y Juntas de

Hacienda 20-16).

Como es bien sabido, la zabra era un navio de reducido tonelaje y escaso calado, bastante parecido al

patache. Al igual que éste, solia acompafiar a las armadas para agilizar el comercio o los avisos con los

puertos por donde pasaba la escuadra.

44 (Clausula novena del asiento de Alvaro de Bazan, Valladolid, 14 de febrero de 1550. (AGS, Consejo y
Juntas de Hacienda 20-2).

"
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que estas pequefias embarcaciones no pudiesen transportar “oro ni plata ni perlas en el
viaje ordinario™®. El objetivo de las flotas queda muy bien especificado en el punto pri-
mero del citado asiento:

Con las cuales dichas galeazas y galeones ha de servir en traer todo el oro y plata y perlas
que nos tuviéremos en las Indias y de los particulares que lo quisieren enviar o traer a estos
reinos, segin y de la manera que ahora lo traen los navios que a ellas van, lo cual traeran a la
Casa de la Contratacion que esta en la ciudad de Sevilla y lo entregaran a los oficiales de ella
como sea costumbre hacer. Y para seguridad de ello los capitanes de los dichos galeones y
galeazas y los maestres de ellos daran fianzas de la cantidad y manera que ahora se acostum-
bra hacer, pero, si algun mercader u otra persona quisiere traer su oro o plata en otros navios,
que lo pueda hacer sin que en esto haya estanco®®.

En el segundo punto del asiento se establecia una novedad interesante, a saber: salvo
el afio inmediato a la rabrica del asiento, Bazan no estaria obligado a escoltar a los demas
buques espafioles que hicieran la Carrera de Indias. La finalidad tinica del asiento era,
pues, disponer de un grupo de navios de alto tonelaje, bien pertrechados y con una tripu-
lacion experta que condujese los caudales de Indias con la seguridad necesaria. Una idea
verdaderamente sorprendente porque se adelanté mas de medio siglo a la decision de las
autoridades indianas de construir el poderoso Galeén de la Plata®’. Este tltimo era un
buque de alto tonelaje e igualmente afragatado, como habia pretendido Bazan con sus
galeones de nueva invencion. Los veleros de Bazan superarian en total las 2.000 tonela-
das e irian bien armados, con 1.700 quintales de artilleria que la Corona prestaria, y tri-
pulados por 900 personas altamente cualificadas®.

Asimismo, se insistia mucho en que, en lo relacionado con la cargazon, con los espa-
cios para las piezas de artilleria y en todo lo demas referente a la seguridad de los navios,
se debian observar fielmente las ordenanzas que al respecto estaban vigentes para la
navegacion de las Indias*°. La ayuda de costa asignada quedo fijada finalmente en 3.200
ducados por cada viaje>?, es decir, un total anual de 9.600 ducados, poco més de lo pre-
visto en su segundo proyecto. Obviamente, con esa escasa renta Bazan no podria cubrir
siquiera una tercera parte del apresto de la flota y del pago a sus tripulantes, pues, verda-
deramente los beneficios esperaba obtenerlos transportando mercancias en los buques y
alquilando los fletes sobrantes®!. Sus armadas atracarian en tres puertos, a saber: Vera-
cruz, donde esperarian un maximo de treinta dias, y Nombre de Dios y Santo Domingo,
donde aguardarian tan s6lo quince dias respectivamente>?.

En cuanto a los privilegios que solicitaba el marino, la Corona estuvo sumamente
cauta y comedida. Bazdn no logré su pretension de ser almirante de las Indias aunque si
recibio el titulo de “capitan general de la navegacion de las Indias”, el cual, no obstante,

4 Ibidem.

46 Clausula primera.

47 Sobre el Galeén de la Plata puede verse el trabajo de Serrano (1989).
4 Clausulas segunda, tercera y cuarta.

49 Clausula decimocuarta.

30 Clausula cuarta.

Obviamente, la clausula quinta del asiento le autorizaba a ello.

52 Clausula séptima.
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no era vitalicio sino que se limitaba a un periodo improrrogable de quince afios>?. Por
otro lado, los poderes asignados al cargo fueron muy limitados, pues tan sélo tenia auto-
ridad sobre otras armadas o navios de guerra con los que se encontrase en sus travesias,
teniendo autoridad, eso si, para capitanearlos en la busqueda o persecucion de corsa-
rios>*. También obtuvo el privilegio de la construccion exclusiva de galeazas por el
mismo periodo de tiempo, es decir, por 15 afios>. Y finalmente, se le prometieron en el
mismo contrato tierras e indios para sus cuatro hijos, “habiendo respeto a los servicios
que él me hubiere hecho en lo tocante a la navegacion de las Indias™.

Este era, pues, el asiento firmado, el cual se puede resumir en pocas palabras: Bazan
se comprometia a enviar a las Indias tres armadas anuales, formadas cada una de ellas
por un galeén, dos galeazas y alguna zabra en las que, a cambio de beneficiarse de las
mercaderias que cargase, traeria con seguridad los caudales de Indias. Los costes econo-
micos para la Corona eran verdaderamente infimos, unos 9.600 ducados anuales.

5. La suspension del asiento

Las presiones ejercidas por los distintos organismos relacionados con la navegacion
indiana, especialmente por el poderoso Consulado sevillano, fueron intensisimas, aun-
que los argumentos utilizados fueron, a nuestro juicio, reiterativos y poco fundamen-
tados.

Uno de los reproches, repetidos hasta la saciedad, fue la duda que mostraban de que
los buques de nueva invencion fuesen en verdad seguros y utiles para la navegacion
indiana. Asi, por ejemplo, el parecer de Bernardino de Mendoza fue especialmente criti-
co, pues, no solo puso en duda la valia de las galeazas para la navegacion indiana sino
que cuestiond la capacidad del mismisimo Alvaro de Bazan para disefiarlas. En este sen-
tido, afirmaba que no las debid disefar €l sino “personas que tienen larga experiencia en
hacerlas y lo han muchas veces experimentado™’. Incluso, iba mas alla al escribir que
los venecianos dejaron de usar navios de cierta similitud, galeras y otros de menos porte,
llamados galizabras, porque eran “intitiles” y de poco provecho®®. Ademas, oponiéndose
a la afirmacion de Bazan y de otros marinos de la época, sostenia que las galeazas no
podian navegar de bolina>® y que sus velas latinas no servian para la turbulenta ruta de

33 El titulo queda especificado en la clausula decimoséptima. No obstante, Caballero Judrez, citando un

documento de Martin Fernandez de Navarrete, afirma que unos meses después, concretamente el 1 de

agosto de 1550, se le otorgd una Real Provision especifica en la que se le nombraba oficialmente capi-

tan general de la navegacion indiana (Caballero 1997: 40).

Ni tan siquiera se le da autorizacion para ejecutar a los corsarios que redujese sino que debia llevarlos

ante los oficiales de la Casa de la Contratacion para que, una vez alli, se decidiese su destino (clausula

octava).

33 Clausula decimosexta.

36 Clausula trigésimo primera.

37 Parecer de Bernardino de Mendoza, s/f. (AHN, Diversos, doc. de Indias 93).

8 Ibidem.

3 Se trata de un término que se sigue utilizando en la actualidad y que denotaba una navegacién dando
bordadas para aprovechar al maximo la fuerza del viento.
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las Indias®. No menos critico fue Andrea Doria al decir, como su amigo Bernardino de
Mendoza, que el éxito de las nuevas invenciones no se habia probado pero que los vene-
cianos las habian dejado de usar porque no eran de utilidad®'.

Por otro lado, en una informacién practicada entre marinos experimentados de la
Carrera de Indias, sefialaron el inconveniente que suponia el alto tonelaje de los navios,
sobre todo porque no podrian acceder al puerto de las Muelas de Sevilla®?. Y en este caso
si que tenian razén, pues, precisamente Alvaro de Bazan solicitd, poco después de la
firma de su asiento, autorizacion para cargar en el puerto de Horcadas —también en el
Guadalquivir—y no en el de las Muelas, porque, segun decia, sus navios eran de gran
tonelaje y temia por su seguridad®. Por lo demds, y como suele ocurrir en la historia, el
tiempo le dio la razon a Bazan, sus navios de nueva invencion se utilizaron durante déca-
das en la navegacion de la Carrera de las Indias. También sabia lo que hacia cuando
aumento el tonelaje de sus buques de la plata; pocas décadas después, todos los navios
destinados a este cometido tendrian el arqueo propuesto por €l.

También censuraron, unos y otros, el exceso que suponia que, ademas de beneficiar-
se del comercio indiano y de las posibles presas que capturase, quisiese cobrar de ayuda
de costa mas de 9.000 ducados anuales. Algunos llegaron mas lejos al proponer que se
aceptase el asiento siempre y cuando se hiciese sin ninguna aportacion econémica por
parte de la Corona. Pero, debemos insistir que también en este caso eran infundadas las
acusaciones. Los costes para la Corona eran nimios comparados con los que habia estado
desembolsando hasta ese momento. Por citar algunos casos representativos diremos que
la Armada del Reino de Granada, cuya capitania general ostentd precisamente Alvaro de
Bazan entre 1529 y 1535, tenia unos costes anuales para la Corona de unos 200.000
ducados (Mira 2000b: 43). El mismo Bazan, en una carta fechada el 5 de julio de 1550 y
dirigida al monarca, afirmaba que los costos de la Armada que habia llevado Sancho de
Biedma en ese afo a las Indias le habian supuesto a la Corona un desembolso de 50.000
ducados®. Igualmente, sostenia que las flotas de Blasco Nufiez de Vela y la de Alonso de
los Rios, formada por dos naos y cuatro carabelas, habian importado 80.000 y 60.000
ducados respectivamente®. En relacion a esta ultima afirmacion, algunos testigos pre-

60 Seglin ¢l este velamen necesitaba muchos marineros para “regirlas”, por lo que habria que contar con

extranjeros y eso no era conveniente a la navegacion de Indias, y ademas, “habiendo borrasca son difi-
cultosas de amainar y es necesario mucha gente y diestra para hacerlo” (Ibidem).

Concretamente escribi6é que “los venecianos las han tenido por fausto y ostentaciéon y no por ganancia
ni usan de ellas en sus armadas del mar por ser muy costosas y poco provechosas cuanto mas que en el
mar océano no se pueden servir de los remos como en el mar mediterraneo porque aquel mar hincha y
se levanta mucho y es imposible bogar a tiempo ni concertarse los remeros y por esto tampoco pueden
andar galeras en el dicho mar”. Parecer de Andrea Doria, s/f. (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 20-
8).

Declaracion de Andrés Lopez de Archuleta, piloto y maestre de naos. Informacion que se tomo sobre el
asiento de Bazan, s/f. (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 20-26).

6 Peticion de Alvaro de Bazan a Su Majestad, h. 1550. (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 20-34).

64 Carta del Alvaro de Bazan al rey, Valladolid 5 de julio de 1550. (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda
20-10).

Relacion de los capitulos del asiento que don Alvaro de Bazéan ofrece para la navegacion de las Indias y
de las adiciones y apuntamientos que a cada uno de ellos se hace, s/f. (AGS, Consejo y Juntas de
Hacienda 20-28).
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sentados en la informacion que se hizo sobre el asiento declararon que Bazan exagero los
precios y que ambas armadas “no costaron tanto”. Y aunque no les faltaba razon%®, lo
cierto es que los postulados de Bazan seguian siendo ciertos. La contribucion de la Coro-
na era minima en comparacion con lo que habia desembolsado hasta esos momentos. Es
mas, en nuestra opinion, el aporte econdomico de la administracion era tan escaso que no
estamos seguros si el afamado marino hubiese sido capaz de rentabilizar su proyecto.

Pero, en general, sus ideas eran viables, tanto desde el punto de vista técnico como
econdmico. En relacion al primer aspecto no debemos olvidar que habian sido disefiadas
por el mas experimentado marino de la Espafia de su época. Existian sobrados argumen-
tos para confiar en ¢l, dados los importantes servicios navales que habia prestado a la
Corona y a Espafia durante décadas, tanto en armadas mediterraneas como atlanticas.
Probablemente, un marino tan eficiente como Bazan hubiese traido los tesoros indianos
con bastante seguridad y sobre todo con una mayor regularidad.

En cuanto a la viabilidad econdmica de su plan ha quedado suficientemente demos-
trado que desde luego para la Corona era un verdadero privilegio poder contar regular-
mente con sus caudales indianos a cambio de la médica cifra de 9.600 ducados anuales y
de la obligacion de prestar la artilleria.

Pero habia un serio problema: la elite econdmica del comercio indiano se sentia muy
perjudicada. Efectivamente, los grandes armadores, los maestres de naos y los comer-
ciantes —en su mayoria poseedores de navios propios— vieron en el proyecto de Bazan
una seria amenaza a sus intereses econémicos. Una informacion tomada por la Corona
en Sevilla en relacion al asiento nos da las claves del problema. Todos los declarantes
coinciden en decir que los pequefios mercaderes que tenian contratacion con las Indias
veian el asiento con buenos 0jos, pero que, en cambio, los grandes maestres y tratantes
“todos hablaban mal”. Veamos la declaracion de un tal Juan de Pineda, cuyo testimonio
nos parece fundamental para entender la oposicion de los grandes armadores y comer-
ciantes sevillanos:

Que ha oido, muchos dias ha, este concierto que Su Majestad ha hecho con don Alvaro
de Bazan y que no lo habia visto hasta ahora y que este testigo lo ha platicado con mercaderes
y otros ciudadanos que les toca en tener contratacion en Indias y que se huelgan mucho por
tenerlo por provechoso porque los que son sefiores de navios les llevan precios excesivos
por los navios que van a las Indias y que, con esta armada que don Alvaro ha hecho y contra-
tacion, se ve claramente el provecho y que habra baja en los fletamientos de los navios y ten-
dran mas seguridad los mercaderes®’.

No menos contundente fue el jurado y fiel ejecutor de la ciudad de Sevilla, Alonso
Vazquez, respondiendo en la misma linea que su convecino Juan de Pineda. En este caso
sus circunstancias personales lo delataban, pues habia sido vecino de La Espafiola y
mantenia un pequefio comercio de azicares y cueros entre la isla y la ciudad hispalense.

6 En una relacion sobre los gastos que se hicieron en la armada de Martin Alonso de los Rios de 1542 se

especificaba claramente que estos ascendieron a 14.021.033 maravedies, es decir, es decir, unos 37.489
ducados. (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 24-387).

Declaracion de Juan de Pineda, vecino de Sevilla a la segunda pregunta de la informacion. (AGS, Con-
sejo y Juntas de Hacienda 20-26).
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Segun afirmaba, su negocio estaba muy resentido por los altos fletes que frecuentemente
debia pagar a los sefiores de naos. Su testimonio es, como el de Juan de Pineda, tremen-
damente clarificador:

Que todos los mercaderes tratantes en Indias tienen ordinariamente parte en los navios
que van a las Indias cargados y algunos de ellos son todos suyos y, por razén de gozar de los
crecidos fletes que gozan, no tendran esta contratacion y asiento que su Majestad tomo
con el dicho don Alvaro por bueno, pero que los mercaderes que no alcanzan a tener navios
la tienen por muy buena y santa y justa y que este testigo lo ha oido asi platicar entre unos
mercaderes y los otros y lo tiene por 1util y provechoso porque claro esta que, habiendo
much06§g navios o tales como se acrecientan, se abajara [sic] el flete, asi de la ida como de la
vuelta®®.

La otra cara de la moneda la ofreci6 el piloto Andrés Lopez de Archuleta que tenia
intereses cercanos a los de la elite comerciante. Este valoraba muy negativamente el
asiento, pero sin esgrimir argumentos consistentes, como veremos a continuacion: en
primer lugar, decia que los navios eran muy grandes y no podrian entrar en el puerto de
las Muelas, cuestion sin importancia, que estaba ya prevista y que ademas se podia resol-
ver sin demasiada dificultad. Y en segundo lugar, se contradecia claramente al sostener,
por un lado, que Bazan no encontraria la marineria suficiente para sus navios y, por el
otro, que al bajar los fletes también se reducirian los salarios y nadie querria enrolarse en
los demas buques®’.

Pero los grandes comerciantes indianos de la época tenian tanto poder que se atrevie-
ron a desatender los designios Reales. Asi, pese a que se demostrd que los navios de
Bazan llegaron a tiempo para partir en lugar de la flota de Sancho de Biedma, los oficia-
les de Sevilla, contra la disposicion real, dieron permiso a la flota para partir sin tener en
cuenta el asiento. En julio de 1550 los regentes remitieron un dramatico memorial al
emperador Carlos V en el que le explicaban su zozobra’. Sus palabras no pueden ser
mas explicitas y son ademads sintomaticas del duro pulso que debieron librar con la elite.
Concretamente afirmaban que la dificil situacion creada se debia a las “relaciones apa-
sionadas que habran ido contra ¢l [se refiere a Bazan] porque de continuo habemos senti-
do no tomar este negocio por los del Consejo de Indias con la voluntad que se reque-
ria””!. Asimismo reconocian que, tras haber nombrado una comisién dentro del Consejo
de Indias, —los licenciados Gutierre Velazquez y Sandoval, el obispo de Lugo, Juan Véz-
quez, el licenciado Galarza y el contador Almoguer—, asesorados por otros miembros de
la administracion carolina, todos estuvieron de acuerdo en lo fundamental. Afirmaban
explicitamente que nadie dio razones suficientes como para que no se cumpliese el asien-

68 Ibidem.

% Preguntado Andrés Lopez de Archuleta que por qué les es perjudicial a los maestres y otras personas
dijo que porque “no se han de hallar marineros porque han de bajar los fletes y bajando los fletes no
querran los marineros navegar por lo poco que les cabra de su parte que sera muy poco el sueldo y ven-
dréan a estar embarazados los unos y los otros y que para los tratantes mercaderes es provechoso porque
bajan los fletes” (Ibidem).

Memorial de los regentes a Carlos V, Valladolid, julio de 1550. (AGS, Consejo y Juntas de Hacienda
20-6).

U Ibidem.
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to que es —decian— “en servicio de Su Majestad y contratacion de las Indias™’?. Explica-
ban también que era falso lo que decian referente al alto coste del asiento para la Corona,
cuando era bien sabido que muchas armadas guardacostas suponian un desembolso supe-
rior a los 50.000 ducados. Asi, pues, le explicaban al rey Carlos V que si algunos miem-
bros de la comision difirieron fue por falta de informacion y no porque tuviesen razones
fundadas contra la firma del asiento’>.

La protesta de Bazan por el trato recibido en Sevilla no se hizo esperar, notificando al
rey el incumplimiento de lo dispuesto en su asiento por parte de los oficiales de la Casa de
la Contratacion, con el consiguiente dafio econdmico’. La Corona acordo ratificarle
todos sus privilegios, instando a las autoridades a respetar los acuerdos. Sin embargo,
todo parece indicar que una vez perdido el primer afo, el proyecto quedo en el olvido.
Muchas debieron ser las presiones ejercidas por los grandes financieros y comerciantes de
la Carrera de Indias, a través de instituciones como el Consulado, la Casa de la Contrata-
cion o el Consejo de Indias. El gran marino se topd, en palabras de Ramén Carande (1990,
I: 394), con “la tela de arafia de intereses creados, dispuesta a dar caza a los entrometi-
dos”. Evidentemente, los grandes armadores, consules y cargadores, lograron evitar la
aplicacion de un asiento que mermaba considerablemente sus privilegios.

Pese a la suspension, los galeones, galeazas y naos de Bazan continuaron viajando a
las Indias, aunque con desigual fortuna. Asi, a principios de 1552, habia en el puerto de
Santo Domingo una nao de 360 toneladas, propiedad suya y capitaneada por su hijo Luis
Bazan. Poco después, los oficiales de la isla decidieron confiscarla de manera forzosa
para que se sumase a una armadilla que, al mando de Cristobal Colon —hermano del almi-
rante Luis Colon—, se formo precipitadamente para rechazar a un grupo de naos francesas.
Después de robar un barco en San German, los franceses se dieron a la fuga. Fueron per-
seguidos por la escuadra espafola hasta que una gran tormenta dio al traste con ella, hun-
diendo el navio capitaneado por Luis de Bazan y muriendo sus 120 tripulantes’>.

Por lo demés, Alvaro de Bazan se debid conformar con servir durante bastantes afios
como capitan general de la Armada Guardacostas de Andalucia, o Armada del Océano
como se la empezaba a conocer por aquellas fechas. Algin historiador, como Olesa
Muiiido (1968: 591-592), ha afirmado que su proyecto de navegacion estuvo referido al
area costera y no a la travesia atlantica, hecho que, como hemos visto, no parece cierto.
Esta bien claro que su proyecto y su asiento se referian a la navegacion indiana y que si

2 Ibidem.

73 Concretamente concluian: “Los dos del consejo de Indias se conformaron en las mas cosas del asiento
con los otros que fueron nombrados para la resolucion de él y en lo que difirieron no dieron razones
suficientes para que se dejase de hacer y si las otras personas de quien se tomo parecer para tratar del
dicho asiento fueron de contraria opinion debe V. M. considerar que los que dieron el dicho parecer fue-
ron los del Consejo de Indias y los oficiales de la Casa de la Contratacion que es todo una cosa y que no
trataban sino de contradecir el negocio y si el prior y consules los siguieron en algunas cosas fue por
estar mal informados de ellos de la negociacion, porque después de entendida se sabe que les parece
bien lo que se ha hecho”. (Ibidem).

Expediente sobre el asiento de Alvaro de Bazan, 2 de agosto de 1550. (AGS, Consejo y Juntas de
Hacienda 20-16).

Cartas de los oficiales de la Espafiola a Su Majestad fechadas en Santo Domingo, el 15-VIII-1552, el
16-X1I-1552 y el 16-V-1553. (AGI, Santo Domingo 71, fols. 39-42v).
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finalmente qued6 como capitan general de la Armada Guardacostas fue exclusivamente
por la suspension de la aplicacion de su asiento. Mal asunto para la Corona sobre la que,
después de verse obligada al incumplimiento de un acuerdo firmado por ella misma,
podian recaer muchas dudas sobre su fiabilidad como institucion, una situacion a la que
se vio abocada por las presiones de quienes, con sus caudales, garantizaban la estabilidad
economica del mismisimo Estado.

6. Conclusiones

Ante todo queremos decir que, aunque globalmente el proyecto de Bazan fracaso, su
influencia en el sistema naval de la Carrera de Indias fue muy considerable. En este sen-
tido queremos traer a colacion las palabras de Haring (1979: 329), al decir que Alvaro de
Bazan “el Viejo” fue el primero en utilizar grandes galeones en la navegacion indiana.
Efectivamente, €l fue quien planteo por primera vez la necesidad de usar grandes buques
para traer el metal precioso americano, medida que, como hemos podido comprobar en
este articulo, fue muy discutida en su momento. Sin embargo, el tiempo le dio la razon,
pues, la tendencia progresiva desde entonces fue al aumento constante del tonelaje de los
navios de la Carrera.

Igualmente, hay que destacar entre sus muchos méritos la invencion de la galeaza, un
buque a medio camino entre el galedn y la galera que, si bien no lleg6 a desplazar a aquél
como navio por excelencia de la Carrera de Indias, si jugd un papel muy destacado
durante buena parte de la época colonial. Sus galeazas y galeones “de nueva invencioén”
tenian la ventaja de ser mas rapidos que los navios convencionales pero también el incon-
veniente de resultar bastante mas costoso su mantenimiento, debido fundamentalmente
al mayor niumero de tripulantes que requerian.

Por otro lado, en este articulo se demuestra que en las décadas previas al estableci-
miento definitivo del sistema de dos flotas anuales se debatieron y analizaron distintos
proyectos. Y concretamente, el presentado por Alvaro de Bazan supuso una seria apues-
ta por otro sistema de navegacion alternativo que suponia el monopolio de la navegacion
indiana por sucesivos asentistas. De haber triunfado, finalmente, sus ideas hubiesen
modificado notablemente el modelo de navegacion entre Espaiia y sus colonias ameri-
canas.
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