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1.-INTRODUCCION

La navegacion en conserva o en convoy tenia una larga tradicion, ideada para minimizar los
dafios causados en caso de accidente o de averia y, sobre todo, para defenderse del bandidaje. De
hecho, ya en las Cortes de Toledo de 1436 se recomendo6 que la navegacion a Flandes se hiciese en
pequeiias flotas para evitar asi los dafios que hacian los corsarios.

Desde los albores de la colonizacion espafiola en América, se empezé a vislumbrar la
navegacion en convoy como el tinico sistema naval viable. La larga travesia en el océano, las
tormentas y, sobre todo, el corsarismo evidenciaron que los barcos sueltos o los pequefios convoyes
eran victimas faciles. Navegando en conserva se minimizaban considerablemente los posibles
dafios. Obviamente, también tenia sus inconvenientes, aunque menores. El méas importante de todos,
las interminables esperas tanto en puerto, como en la mar, pues, como escribia Pedro de Medina en
1563, aunque tengan las mismas velas, e incluso menos velamen, unos navios “andan mas que
otros”[1]

Por ello, ya entre 1522 y 1561, se utilizé usualmente este tipo de navegacion. Era un sistema
pensado originalmente para tiempos de guerra pero que, ante la omnipresencia del corsarismo,
termind siendo una préctica casi permanente. En 1522, encontramos la primera gran flota, formada
por ocho buques mercantes y dos navios de armada, formaciones que viajaron esporadicamente a
América, con distinto numero de buques, en afios posteriores como 1537, 1540 0 1543[2].

Pero durante décadas, la navegacion en flotas fue simplemente una praxis, sin ningun tipo de
regulacion legal. Por fin, en agosto de 1543, qued6 legislado que, mientras durase la guerra con
Francia, todos los barcos que fuesen a las Indias lo debian hacer en alguna de las dos flotas anuales
que se pensaban despachar, una en marzo, y otra, en septiembre. Todos estos convoyes debian estar
formados por al menos diez bajeles, y todos ellos de un porte minimo de 100 toneladas[3]. Por
tanto, quede bien claro que fue en 1543 cuando se reguld por primera vez el modelo de navegacion
en flotas, aunque diseiado exclusivamente para el periodo que durase la guerra con Francia.

Por este cardcter eventual con el que nacidé y por la escasa rigurosidad que hubo en su
aplicacion, la navegacion se caracterizo en estos afios por la espontaneidad y la improvisacion. De

hecho, segin Antiinez y Acevedo, las ordenanzas de 1543 y de 1554 tan solo hacian alusion a "la



ocurrencia casual de un niimero determinado de buques mercantes, que salgan unidos y naveguen
juntos a arbitrio de los capitanes de cada uno, y sin subordinacién de todos a uno, ni formar cuerpo
y armada o escuadra"[4]. Ademas, hubo bastante permisibilidad con aquellos buques que,
reuniendo los requisitos establecidos en las ordenanzas, quisieron viajar al margen de la flota. En
1552, incluso, por consejo del capitan Diego Lopez de Roelas, se aboli6 la obligacion de viajar en
convoy. Dicha revocacion duré muy poco porque tan solo un afio después fue restablecida, aunque
especificando nuevamente que seria mientras durase la guerra con los franceses[5].

En definitiva, en los afos previos a 1561-1564, en que se legislo definitivamente el sistema
de flotas, hubo una politica naval caracterizada por la improvisacion. En ese ambiente, aparecieron
un conjunto de memoriales y propuestas para crear un sistema de navegacion eficiente. El
corsarismo lejos de disminuir iba aumentando y, por tanto, la necesidad de acertar con un modelo
realmente eficaz era cada vez mas perentoria. Desde poco antes de mediar el siglo estaban viendo la
luz numerosos proyectos, disefiados por los mas prestigiosos marinos de la época.

Entre 1548 y 1549, Alvaro de Bazan “el Viejo” presenté nada menos que cuatro proyectos,
en los que pretendia practicamente el monopolio de la navegacion indiana por sucesivos asentistas,
siendo ¢€l, por supuesto, el primero. Irian tres flotas anuales protegidas cada una de ellas por un
galeébn y dos galeazas, propiedad del asentista. Pese a que la Corona accedié y firmo el
correspondiente asiento, el 14 de febrero de 1550, nunca lleg6 a ponerse en practica por la oposicion
del Consejo de Indias y, sobre todo, del Consulado sevillano[6].

Por aquellas mismas fechas, otros marinos, como el genovés Andrea Doria, Andrés de
Archuleta o Bernardino de Mendoza “El Viejo” también pusieron por escrito sus respectivas
opiniones sobre como debia ser la navegacion ultramarina. Los dos primeros vertieron duras criticas
al sistema de naval existente, sin plantear un modelo alternativo. Si lo hizo, en cambio, Bernardino
de Mendoza, en un memorial redactado aproximadamente a finales de 1548. En ¢l, volvio a
defender el sistema de flotas como unico viable para la navegacion de las Indias. Ningin buque
debia tomar parte en el comercio ultramarino fuera de las flotas oficiales de la Carrera de Indias que,
segun su criterio, serian tres: una en enero, otra en mayo, y la tltima, en septiembre. En cada una de
esas flotas debia ir una nave “capitana”, regida por una persona de hébil y de experiencia probada
"para que recoja y lleve juntas las dichas naves hasta a donde se han de partir para seguir sus
derrotas" [ 7].

Estos proyectos debieron ejercer su influencia, pues, ya en 1554 no se consentia bajo ningiin
concepto que zarpasen buques al margen de las flotas. Y su cumplimiento era tan rigido que el
Emperador tuvo que autorizar personalmente la partida de cuatro navios que iban a Cabo Verde a
por esclavos porque, segin decian, no se les dejaba salir de Sanltcar, pese a que no habia "nueva de

corsarios" [8].



Al parecer, en 1555, se pensé en retomar un viejo y ambicioso plan de tiempos de los Reyes
Catdlicos. Segun Schifer, el objetivo era enviar flotas de diez navios de forma mensual o bimensual
191. Tampoco en esta ocasion prosperd el proyecto porque parecia dificil poder mantener el envio
ni tan siquiera de media docena de flotas anuales.

Pues, bien, los historiadores nos encontrdbamos con un dilema a la hora de explicar el origen
del sistema de flotas. Hasta 1555 habia acuerdo en la necesidad de establecer una estricta
navegacion en conserva, pero se planteaban extremos tan dispares como su monopolio por
asentistas, tres armadas anuales, seis y hasta doce. Habia un salto considerable entre todos estos
proyectos, todavia muy alejados del modelo naval que finalmente se impondria, y su regulacion
legal del 16 de julio de 1561. Como es de sobra conocido, en esta ultima fecha aparecio
perfectamente constituido el sistema de dos flotas anuales: una, que partiria en enero, y otra que lo
haria en el mes de agosto[10]. En ambos casos, la expedicion llegaria unida hasta las Antillas y, a
la altura de Puerto Rico se dividiria en dos, una con destino a Nueva Espafia, y la otra, a Tierra
Firme. Posteriormente, el 18 de octubre de 1564, se introdujeron varias modificaciones de
consideracion: la primera flota no partiria en enero sino en abril, y ademas, no habria particion,
pues, estaria integrada exclusivamente por los buques que se dirigian a Veracruz, Honduras y las
islas antillanas. En cuanto a la segunda, mantendria su fecha de salida en el mes de agosto y estaria
formada por las embarcaciones que se dirigian a Panama, Cartagena, Santa Marta y “otros puertos
de la costa norte” [ 11 ]. Esta modificacion se hizo siguiendo los consejos del Consulado de Sevilla,
de la Casa de la Contratacion asi como de un destacado grupo de pilotos y maestres [12] .

Pero, quedaba una incognita por resolver: si en 1555 no estaba nada claro el sistema de
navegacion que debia aprobarse y, en 1561-1564, aparecid perfectamente legislado y detallado un
modelo naval que durd mas de dos siglos. ;Quién perfilo y diseidé dicho modelo? A juzgar por el
memorial de 1556 que estudiaremos en las paginas siguientes, Pedro Menéndez de Avilés. Los
planteamientos que €l hizo fueron los que se adoptaron, con muy pocas variantes, el 16 de julio de

1561.

2.-;QUIEN ERA PEDRO MENENDEZ DE AVILES?

Fue uno de los grandes marinos de la Espafia del siglo XVI, junto a otros no menos ilustres
como Alvaro de Bazan “El Mozo”, Marqués de Santa Cruz, Rodrigo de Portuondo, Cristobal de
Eraso, Bernardino de Mendoza o Juan Martinez de Recalde. Vivio s6lo 55 afios, pero su vida fue
verdaderamente intensa. Nacio en Avilés (Asturias) en 1519, despertando desde muy joven su
pasion por la mar. Se dice que con 14 afios servia ya como grumete en un navio, luchando contra los
corsarios franceses [13].

Y su precocidad fue tal que, con tan s6lo 29 aios, viajo al frente de una flota que partio de



Sanlucar de Barrameda, en septiembre de 154814 1. En 1554 fue nombrado capitan general de las
flotas de Indias, zarpando, el 15 de octubre de 1555, al frente de una gran flota con destino a Nueva
Espaia que no regreso a Sevilla hasta septiembre del afio siguiente. En ese afio y en otros
posteriores, como 1557, 1562, 1563 y 1570 estuvo bien al mando de la Flota de Nueva Espafia, o
bien, de la Armada de la Carrera[15]. Concretamente, en 1562 comandé una extraordinaria flota
de nada menos que 49 buques, 35 cargados en Sevilla y los restantes en Cadiz[16]

Pero, pese a su impresionante carrera al frente de las flotas de Indias, también tuvo tiempo
para ejercer otras actividades, como la de gobernador y capitan general de Cuba y adelantado de la
Florida. El 20 de marzo de 1565, siendo ya caballero de la Orden de Santiago, firmé una
capitulacion para el descubrimiento y colonizacidon de La Florida. Realmente, su principal cometido
era expulsar de alli a un grupo de franceses, encabezados por Jean Ribault, que se habian
establecido alli de forma permanente[17]. El asturiano, tan buen soldado como marino, tardé poco
en derrotar a los franceses, fundando a continuacion la villa de San Agustin. Cuentan los cronistas
que no tuvo piedad con los galos, pues, degolld y ahorcé a varios centenares, incluyendo al propio
Ribault. Seglin noticias de Cesareo Fernandez Duro, coloco un letrero en los cadaveres en los que
ponia: “ahorcados, no por franceses, sino por herejes luteranos” 18 1. En 1571, volvid a colaborar
en la proteccion de las flotas de Indias pero, en esta ocasion, desde la Florida, mandando seis
galeones para escoltarlas a su paso por el peligroso mar Caribe.

Como ya hemos afirmado, este cargo de adelantado de la Florida lo compatibiliz6 con el de
gobernador y capitan general de la isla de Cuba, al frente de la cual estuvo hasta 1573]19]. No
obstante, como no podia estar en dos sitios a la paz, coloco tenientes suyos en la isla, dedicandose
por entero a su adelantamiento de La Florida.

En 1573 fue relevado de sus cargos politicos, por lo que decidid regresar a Espana. En
febrero de 1574 estaba a punto de partir de nuevo para las Indias, al frente de una armada, cuando
Felipe Il le encomend6 un ambicioso proyecto. Concretamente, pretendia organizar una gran
escuadra en el Cantabrico, con el objetivo de controlar la navegacion en el Canal de la Mancha. El
asturiano no dudod en aceptar la mision, estimando que para ello necesitaria 200 bajeles y un total de
20.000 hombres] 201 . Por desgracia, en el puerto se desatd una mortifera epidemia de tabardillo
que mato a cientos de personas, entre ellos al asturiano, que falleci6 el 17 de septiembre de 1574.

Su muerte fue lamentada profundamente por el propio Felipe I, pues, con razén siempre le
estim6 como gran marino y leal soldado. Su cuerpo fue trasladado a la parroquia de su localidad
natal de Avilés[21 1. En su vida hizo un poco de todo, ademas de sus cargos politicos y navales,
fue un estimado constructor de barcos y un excelente cartografo. Construyo un buque que ¢l mismo

llamo “el galeoncete”, que los expertos consideran el precedente fallido de las futuras fragatas.



3.-SU PROYECTO DE NAVEGACION

Lo mas interesante de su memorial era que aparecia perfectamente perfilado el sistema de
flotas. Obviamente, el avilense no inventaba nada porque, como ya hemos afirmado, el sistema de
navegacion en convoy tenia lejanos precedentes. De hecho, hacia décadas que se estaban
despachando flotas a América. Incluso, unos afios antes de redactar su proyecto, se habian enviado
flotas que, una vez en las Antillas, se habian dividido en dos, una con destino a Nueva Espafia, y la
otra, con direccion a Tierra Firme. Eso precisamente hizo la flota de Cosme Rodriguez Farfan,
partida del puerto de Sanlucar en enero de 1554. Y ese mismo planteamiento propone el avilense
para en su proyecto.

Por tanto, Menéndez de Avilés disena el modelo de flotas, partiendo de su propia
experiencia y del conocimiento que tenia sobre el funcionamiento del sistema de convoyes en los
afios previos a 1556. Su gran mérito fue detallar por escrito, sistematizar, apoyar y ratificar un
modelo naval que probablemente sirvio de base para legislar, pocos afios después, entre 1561 y
1564, el sistema de flotas de la Carrera de Indias.

Parte de la base, de acuerdo con la mayor parte de los marinos de su época, que el unico
sistema viable de navegacion ultramarina era el de convoyes. Y en este sentido, explicaba que el
hecho de que los buques viajasen “de dos en dos y de tres en tres”, era muy perjudicial, por dos
motivos: primero, porque ante tan faciles presas siempre habria corsarios que los acometiesen. Y
segundo, porque, en caso de zozobra, no habria “quien los socorriese”. Este modelo debia aplicarse
de forma permanente, independientemente de que hubiese o no guerra con los galos. Hasta aqui, no
observamos novedad alguna, pues ya Bernardino de Mendoza, a finales de 1548, hizo unas
apreciaciones muy similares [221] .

Lo realmente discutido en esos momentos era el nimero exacto de convoyes que debian
zarpar anualmente: ;habria dos, tres, seis o doce flotas anuales?. Menéndez de Avilés defendio la
primera de las opciones, insistiendo en que ningin buque debia navegar fuera de la conserva. Y en
esto, no debian permitirse excepciones porque “desordenaria” el trafico. De manera que, aunque a
los pocos dias de partir la flota, estuviese preparado algin navio, no se debia autorizar su partida.
Segun dice, sabiendo todos los maestres y armadores que no se consentirian excepciones, todos
estarian preparados al tiempo de salir las flotas.

En cuanto a las fechas de partida proponia dos, una a principios de abril, y la otra, a primeros
de octubre. En este caso si diferia tanto de lo aprobado en 1553 —enero y septiembre- como de lo
establecido en 1561 -enero y agosto-. No obstante, en la modificacion legal de 1564 las fechas de
partida fueron mucho maés cercanas a las que ¢l propuso, es decir, abril y agosto respectivamente.
Por tanto, también los tiempos propuestos por el asturiano se aproximaron bastante a las que a la

postre quedaron establecidos.



Las flotas aparecen ya denominadas como de Nueva Espana y Tierra Firme, con el contenido
exacto que mantuvieron durante buena parte de la Edad Moderna. Menéndez de Avilés se limit6 a
ratificar y a consolidar dichos apelativos, pues, asi se venian denominando estos convoyes, al menos
desde la década de los cuarenta. Pero, tal y como qued¢ establecido en la ley de 1561, no habria una
flota de Nueva Espaiia y otra de Tierra Firme, sino que, tanto en abril como en octubre, la flota iria
junta hasta las Antillas, y a partir de alli se dividiria en dos, una con destino a Nueva Espafa y otra,
rumbo a Tierra Firme. Insta especialmente en que viajase un niimero suficiente de oficiales para
permitir el desdoble de la flota. Incluso, detalla minuciosamente toda la oficialia: “ocho gentiles
hombres y seis alabarderos y cuatro trompetas, un alférez, un sargento, un alguacil real, un clérigo,
un cirujano, un pifano y un atambor que es todo veinticinco personas”. Curiosamente, destaca
especialmente la importancia del atambor y del pifano, “porque las trompetas —decia- excusan
mucha polvora”.

El mando supremo de la armada lo ostentaria el capitan general que viajaria en la capitana y
gozaria de amplisimos poderes. Entre sus obligaciones figuraba, la visita de las naves de la flota
antes de su partida, junto al escribano, verificando “las fuerzas y reparo y aparejos, gente y artilleria
y municiones que ha menester para el viaje”. Su nombramiento no debia ser s6lo por un viaje sino
“por el tiempo que Su Majestad fuere servido” para que, una vez regresada la flota, continuase
teniendo poderes en tierra. Segun el asturiano, hasta ese momento habia ocurrido que los maestres, a
sabiendas de que al regreso de la flota ya no tenia poder el capitan general, actuaban de forma
“atrevida” y “desvergonzada”. Y finalmente pide que, en caso de proceso contra el capitdn general,
no tuviesen competencias los jueces de la Casa de la Contratacion. Estos ultimos se debian limitar a
informar al Consejo de Indias para que éste instruyese y fallase el caso. De esta forma, se pretendia
evitar las diferencias entre funcionarios de la Casa, consules, armadores y maestres sevillanos.

El segundo de a bordo seria el Almirante, que viajaria en otro navio -la almiranta- y que, una
vez dividida la flota, se pondria al frente de una de ellas hasta su reunificacion de nuevo en La
Habana para emprender el viaje de regreso.

Como se suponia que los navios irian bien armados y pertrechados, en tiempos de paz no
haria falta armada de custodia. Sin embargo, en caso de guerra, si que estimaba necesario que, junto
a la flota, viajase una pequefia escuadra ofensiva. Sin citarla, se estaba refiriendo a la célebre
Armada de la Guarda de la Carrera que tanto protagonismo tuvo en la proteccion de los convoyes y
que el mismo Meléndez de Avilés capitaned en 1556, 1557 y 1570[231.

Por lo demas, aborda la problematica de los navios utilizados en la navegacion ultramarina.
Para cubrir las rutas indianas hacian falta “los mejores navios que navegan por la mar”. Sin
embargo, ocurria lo contrario, pues, como por las largas esperas muchos se perdian en los puertos

indianos, los maestres fletaban los mas viejos y maltrechos que encontraban. Tampoco en esta



ocasion era nuevo el problema. De hecho, ya en las ordenanzas de navegacion de 1534 se afirmé
que los buques que se vendian en Sevilla eran viejos "porque hay grandes compradores y grandes
precios y no se ven los dafos que llevan"[24]. También Bernardino de Mendoza se hizo eco del
problema en 1548, al afirmar que los navios que iban a las Indias eran “flacos y mal
acondicionados”[25]. Fuese, por la gran demanda de buques o por el temor a perderlos, lo cierto
es que se solian aprestar navios que no reunian las mas idoéneas condiciones para la navegacion
transocednica. El asturiano tenia claro que para remediarlo se debia prohibir la visita de navios que
llevasen mas de tres afios en la carrera de Indias o que superasen las 400 toneladas porque “son
peligrosos para el rio, por haber en ¢l muchos bancos”. El problema no se solucion6 porque la crisis
de los astilleros espafioles adquiri6 tal magnitud en la Edad Moderna que, durante décadas, hubo
que fletar los buques disponibles, sin mirar demasiado ni su estado, ni su arqueo.

Pero, no solo denuncio la antigiiedad de los buques sino los fraudes que por codicia
cometian los maestres y armadores. Segun €1, los maestres solian hacer reformas en los cascos para
que cupiesen mas mercancias, acrecentando su capacidad hasta en “un tercio”. Pero ello se hacia en
grave detrimento de la estabilidad, la seguridad y la capacidad de maniobra de los bajeles. Como
afirma el avilense, estos se volvian mucho mas lentos —tardaban un mes mas en la travesia-, la
artilleria quedaba inutilizada y eran “muy malos marineros al tiempo de la tormenta”. El problema,
no se soluciono, perdurando esta lacra durante décadas, acaso durante siglos. De hecho, doce afios
después, Juan Melgarejo volvid a insistir en el engafio que solian practicar los maestres, quienes
"por codicia de llevar més toneladas de mercancias y hacerlas de mas porte que ellas son les hacen
obras de carpinteria y las alzan y hacen cubiertas y puentes y toldos, y otras obras muy dafiosas,
apartandose de su compds queriendo hacer sobre navios pequefios gran volumen de que las naos
vienen a ser tormentosas y no marineras" [26] .

Pero habia otro fraude también relacionado con los barcos: los seguros. Segun el avilense
muchos maestres y armadores aseguraban sus barcos de tal forma que no les importaba su pérdida.
Reivindicaba que se dejasen de asegurar los navios y de esta forma para “salvar sus haciendas” los
maestres se encargarian de aprestar navios capaces de “sufrir toda tormenta y con buenos marineros
y buena artilleria”. Y profetizaba que si se ordenase asi en veinte afios los espafioles serian en el mar
“los mejores guerreros del mundo” y los corsarios quedarian disuadidos de venir a robar a nuestros
mares.

También, analiz6 el problema de la marineria, destapando el dolo que habia en su
contratacion. No sélo era importante contar con buenos pilotos, sobre los que recaia la maxima
responsabilidad en la proteccion de la navegacion, sino también con marineros suficientes y
competentes que permitieran gobernar los barcos. Meléndez de Avilés denunciaba que una buena

parte de ellos eran extranjeros, pues, los maestres y pilotos afirmaban no encontrar suficientes



espafioles. Ademas, su nimero era insuficiente, pues los maestres y pilotos hacian pasar pasajeros
por marineros, embolsandose cuantiosas sumas de dinero. Segun ¢€l, los navios no so6lo iban
sobrecargados sino deficiente e insuficientemente tripulados. Con respecto a lo primero pide que se
busque siempre a marineros espafioles, y que, si no los hubiere, se incluyan a soldados, pues,
llegados el caso de presentar combate “vale un espainol de estos por dos extranjeros y por tres”.
Para el asturiano no habia mejor defensa contra las tormentas y los franceses que los tripulantes
fuesen “naturales de honra y de hecho”, a ser posible “hijosdalgos”. Con respecto al fraude de hacer
pasar pasajeros por marineros pide que se actiie con mano dura, confiscandole sus bienes, y
desterrandolos a galeras a perpetuidad.

Pero, el asunto era mas complejo de lo que parecia, primero, porque el cargo de marinero
estaba muy mal retribuido, y segundo, porque no habia candidatos suficientes para abastecer a todos
los buques de la carrera de Indias. De hecho en el memorial para la reformacion de la Carrera de
Indias, redactado por Juan Melgarejo en 1568 se volvido a repetir este mismo problema,
practicamente en los mismos términos[27]. Por ello, fue frecuente, al menos a lo largo del siglo
XVI, la utilizacion de marineros extranjeros que no siempre estaban bien preparados, por lo que se
decia de ellos, utilizando una expresion de la época, que no sabian "marinear los barcos". Asi,
encontramos desde grumetes y pajes negros, por falta de espafioles, asi como numerosos
portugueses. Estos ultimos, al menos tenian fama de ser experimentados marineros.

Finalmente, planteo la contrariedad de los portugueses que comerciaban libremente con las
Indias. No olvidemos la alianza existente entre ambas Coronas a lo largo del siglo XVI. De hecho, a
lo largo del siglo XVI, los puertos de Portugal sirvieron de refugio permanente a los navios de la
Carrera de Indias y, muy especialmente, a los que venian de regreso a la Peninsula repletos de metal
precioso. Las Azores se convirtieron en una escala practicamente obligada para las flotas de Indias.
Y curiosamente, Menéndez de Avilés no denunciaba tanto el fraude econémico que esto significaba
para las arcas reales como su gran perjuicio para la seguridad de la navegacion. Segun afirma, al ir
los navios lusos fuera de la conserva eran facil presa para los corsarios. De esta forma, eran muchos

los bandidos que se animaban a proseguir sus ataques a los navios de la Carrera de Indias.

4.-CONCLUSION

Este memorial de Pedro Menéndez de Avilés se inscribe dentro de esos afios, previos al
sistema de flotas, donde se debati6é extensamente el modelo naval. El documento, conservado en los
repositorios del Archivo General de Simancas, tiene un interés excepcional. Ayuda a conocer mas
detalladamente toda la problematica de la navegacion en los afios previos a la implantacion legal del
modelo de flotas.

Pero, no hubiera pasado de ser un memorial mas si no hubiera sido porque en €l se encuentra



perfectamente perfilado y desmenuzado el sistema que, “mutatis mutandis”, se establecid
oficialmente a partir de 1561. Como hemos visto a lo largo de estas paginas, hasta 1555 los modelos
propuestos se alejaban bastante del implantado oficialmente en la década de los sesenta. Por ello,
cabe deducir que este informe sirvid para disefiar el modelo naval implantado en 1561, o al menos,
influyd considerablemente.

A nuestro juicio, Menéndez de Avilés puede considerarse el verdadero creador del sistema
de dos flotas anuales regulado entre 1561 y 1564. Y ello, pese a las reformas posteriores
introducidas en 1564 por sugerencia del Consulado, de la Casa de la Contratacion y de un grupo de
maestres y pilotos, encabezados por el capitan y maestre Juan Rodriguez de Noriega.

Esta nueva aportacion a la vida y obra de Pedro Menéndez de Avilés puede servir para

situarlo, de una vez por todas, entre los grandes hombres de mar de la Espaiia del siglo XVI.

APENDICE I:

Memorial sobre la navegacion de las Indias, hecho por Pedro Menéndez de Avilés[ 281 que
fue por capitan general a la Nueva Espafia y vino de ella, afio de 1556.

“Lo que parece al capitan Pero Menéndez que Su Majestad debe mandar proveer para que en
la navegacion de las Indias anden los navios con mas seguridad de lo que ha mandado hasta aqui y
para que vayan y vengan con mas brevedad es lo siguiente:

En la navegacion de las Indias, por ser larga y trabajosa, hay necesidad de los mejores navios
que navegan por la mar y es al contrario porque navegan los mas malos que hay en Espafia por
causa que todos los navios que hacen en Espafia, por la mayor parte, primero que se vayan a vender
a Sevilla navegan por levante y poniente, los envian a vender a Sevilla navegan por levante y
poniente y, cuando sus duefios entienden que estan cascados y trabajados y de poco provecho, los
envian a vender a Sevilla. Y alli los compran para la carrera de las Indias porque como en las Indias,
por la mayor parte, dan con las naos al través por lo mucho que allé se detienen que hacen mucha
costa con ellas y porque las pasa la broma (sic). Y en Sevilla, dan poco mas por la nao nueva que
por la vieja que hacen cuenta que pues la han de echar al través que poco les importa que sea vieja o
nueva. Y por esta causa ordinariamente los que hacen navios se aprovechan de ellos en levante y
poniente antes que los lleven a vender a Sevilla y, como dicho tengo, cuando van es cuando sienten
que estan de poco provecho.

ftem, por la mayor parte, los que compran estos navios en Sevilla los sacan de sus cimientos
como saben que en llegando a las Indias los han de echar al través y edificar sobre ellos muchas
obras, haciéndolos mayores que por lo poco los acrecientan el tercio mayores de lo que eran. Y asi
les habian de acrecentar las velas para que navegasen mas y, entonces, por haberlos sacado de sus
cimientos, no lo sufre la quilla y costado y no pueden mantener las velas que primero tenian cuando



eran de menos porte. Y de esto procede ser navios muy zorreros en la mar, que lo que solian
navegar en dos meses antes que los acrecentasen tardan mas de tres y son muy malos marineros al
tiempo de la tormenta y no pueden sustentar el artilleria ni se guardan de ella porque penden a la
banda por las muchas obras que arriba tienen y el poco cimiento de abajo. Y en el rio de Sevilla la
ponen dentro del navio por su orden para cuando los visitan y, en saliendo a la mar, luego la quitan
donde estd que es el lugar donde habian de servir y la echan debajo de cubierta donde no pueden
aprovecharse de ella al tiempo que es necesario. Y quitan las jarcias y pavesadas que dan pendor
(sic) y quedan desarmadas que cualquier navio los puede ofender y esto les es necesario hacer
porque, como estan sacados de su proporcion, no pueden sufrir arriba tanta carga.

ftem, que los marineros que en estos navios navegan, por la mayor parte, son extranjeros y
los mas de ellos pasajeros que como las dichas personas quieren pasar a Indias aunque sean de las
prohibidas o malhechores que andan ausentados por deudas o delitos, asi de Espafia como de todo
levante y poniente, ocurren a la ciudad de Sevilla. Y los que no son marineros, se conciertan con los
maestres de las naos que los reciban a marineros, o lombarderos, o grumetes, o pajes y, segin la
edad (y) talla que tienen, asi los nombran en los oficios y los llevan. Y con estos hinchen la copia
que les manda el visitador que si a una nao mandan llevar sesenta personas y la mitad de ellos
entienden el oficio, la otra mitad son de los que tengo dicho. Y, salidos a la mar, donde son
menester, al tiempo de una tormenta, no hay marineros que sepan navegar y por ser las naos ruines y
los marineros pocos se pierden muchos navios. Y la causa de esto es la codicia de los maestres que,
como estos que van en nombre de marineros no llevan soldada, pagan cada uno de estos que van en
nombre de marineros al maestre un tanto porque los dejen alld. Y también, muchos de los marineros
que habian de llevar soldadas, las dejan a los maestres porque los dejen en las Indias y asi procuran
en la ciudad de Sevilla los maestres y duefios de naos de llevarlos para dar con ellas alla al través. Y
muchas veces acontece, aunque la nao sea nueva y esté buena para volver a Espaiia, le es a su duefio
mas ganancia dar con ella al través que no traerla a Espaia, por causa que si hubiese de buscar
marineros para la traer le costaria mas que ella vale y los que las traen. Y dejaron alla los marineros
que llevaron de Sevilla y tomaron en las Indias otras para traer sus naos seguras vienen que en la
contratacion les pediran cuenta de los marineros que llevara porque nunca se les pide y es causa que
se quedan cada afo y de cada navio mas de la mitad y aun los dos tercios y de las naos quedan alla
al través todas. Y por se permitir esto la mas parte de la gente de Indias son extranjeros y los que
son naturales son de los prohibidos que han ido como dicho tengo. Y los unos y los otros, o los mas
de ellos, son gente abatida y de poca honra y mala vida y, como los mds, no sean espafioles, no
tienen el celo del servicio de su Majestad que deberian tener. Y asi, en la flota de que el afio pasado
yo fui por capitan general, de las tres partes de gente que fueron en las naos merchantes no volvio la
una, segun constara por la visita que se les hizo al partir de Sanltcar y la que se les hizo al tiempo
que vinieron, que consta por las dichas visitas haber quedado de las dichas naos merchantes que
fueron en mi compafia dos mil y tantas personas y de la gente que tengo dicho.

ftem, los marineros que van para ir y volver en las dichas naos merchantes ganan de soldada
las dos tercias partes mas que solian ganar y la causa es que, si una nao mandan llevar sesenta
marineros el maestre no lleva mas de treinta, porque los treinta son pasajeros aunque van en nombre
de marineros. Y reparten entre si, los treinta, todas las soldadas que habian de llevar los sesenta y el
maestre goza los cohechos que los treinta pasajeros que van en nombre de marineros le dan. Y,
aunque hallen la copia de marineros conforme se los manden llevar en la visita, huelgan de no los
tomar y los que son marineros huelgan de ser pocos en una nao y que hincha el maestre la copia de
pasajeros en nombre de marineros por ganar grandes soldadas.

ftem, que en visitar las naos (una) segunda vez en Sevilla es causa de mucha dilacion porque
cargan alli y después descargadas van las a visitar si tienen aquellas cosas que les mandaron en la
visita primera, lo cual toman de otros navios por entero y hacen demostracion de ello. Y de gente
natural, como les fue mandado en la dicha visita primera y asiéntase esta visita segiin da por buena,
y vuélvese (sic) a descargar la nao de las mercaderias, artilleria y municiones porque es forzado que
se haga para pasar los malos pasos del rio. Y acontece tardar una nao en pasarlos un mes y lo



ordinario es quince o veinte dias, y otros quince que tarda en descargarse. Y, después, otros tantos
en se volver a cargar. Y todo este tiempo estan las mercaderias cargadas en barcos y se mojan y
dafian y hurtan. Y, como los maestres tienen dado conocimientos de como recibieron las dichas
mercaderias bien acondicionadas, pagan todo lo que se pierde de esta manera de los fletes de sus
naos, al precio que valieron las otras mercaderias y es causa que los fletes andan tan caros. Y asi,
esta visita segunda no aprovecha, antes dafia mucho por las razones que tengo dichas y otras muchas
que habria que decir y no hay para que la hacer hasta que quieran partir de Sanltcar.

ftem, que de ir los navios solos, de dos en dos y de tres en tres, se recibira gran dafio y darse
ha ocasion para que, aunque haya paces, haya muchos corsarios que sabiendo que van y vienen los
navios a las Indias sin orden se codiciaran de salir al corso. Y por ir a guardar a los dichos navios
que van y vienen a las Indias, hallaran los navios que navegan en la costa de Espafia y hardn muchas
presas en ellos y, por (ha)cer paces y no ser descubiertos, tomaran las mercaderias y hacienda que
llevaren y echaran los navios con la gente al fondo como lo suelen hacer. Y, también, aunque salgan
tres y cuatro navios juntos, en saliendo la barra de Sanltcar, cada uno va por su cabo, sin aguardar al
otro y, si le acontece algun peligro de hacer agua u otra cosa, no hay quien los socorra. Y, si topan
con algln corsario, luego es tomado y, por la mayor parte, los maestres de estos navios no son
sefiores de ellos, son maestres postizos, gente de poca manera y honra y asi se dejan estar en los
puertos donde llegan descuidados y con vicios, como las naos no son suyas, ni les va interés. Y en el
despacharse del puerto para venirse en Espafia, no tienen el cuidado que conviene y, por esta
dilacion, la broma destruye las naos y las corrompe y cuando vienen para Espafia se pierden muchas
y aun se sospecha que los maestres que las traen a cargo se les da poco y, como les va poco interés y
ellos son de mala vida y fama, sospechase que ayudan a hurtar parte de lo que se escapa.

ftem, hay ordenanzas que las naos que vienen de Indias suban con todo el oro y plata (y)
perlas que traen a la ciudad de Sevilla, para que alli sean visitadas por los jueces de la Casa de la
Contratacion. Y, cuando aquella ordenanza se hizo, navegaban navios de ciento y cincuenta toneles
y de a doscientos y ahora navegan navios de cuatrocientos y quinientos y pescan mucha aguay
corren mucho peligro sobre el rio porque como son de pequefios cimientos y muy alterosos, en
tocando, luego trastornan poniendo las gavias al agua.

ftem, era menester para que las naos naveguen en tiempo de invierno y vayan y vengan con
mas orden y seguridad que hasta aqui vayan cada afio de Sevilla dos flotas a las Indias, la una, que
salga a primero de abril, y la otra, a primero de octubre, yendo visitadas todas las naos conforme a
las ordenanzas de la contratacion de Sevilla. Habiendo paz no han menester armada sino que, en
cada flota, vaya un general que la gobierne y que ejecute las ordenanzas de la visita y cosas tocantes
a la navegacion, dandole alguna autoridad para representar su oficio. El remedio que me parece se
debe tener en esto es lo siguiente:

El que fuere capitan general de la flota ha de visitar en Sevilla, por su persona y por ante el
escribano, todas las naos que hubieren de cargar para las Indias para ver las fuerzas y reparo y
aparejos, gente y artilleria y municiones que ha menester para el viaje. Y que no pueda hacer
edificios ningunos en la dicha nao, mas de aquellos que le fueren sefalados, so pena de perder la
nao y fletes. Y que, asi visitada, pueda cargar en cualquier parte de la ria de Sevilla que quisiere
porque la nao pequefia que pudiere bajar con la carga la tomara en la dicha ciudad de Sevilla y la
nao que fuere grande y pescare mucha agua pasard los malos pasos sin carga y, después de pasados,
llevaranle la carga en barcos y, de esta manera, se aprestaran las naos con harta més brevedad y
seguridad y no se mojaran, ni maltrataran las mercaderias como hacen, cargandolas en la ciudad de
Sevilla, y después volverlas a descargar y tenerlas dos meses cargadas en el barco.

ftem, se podra mandar que, pasados tres afios que seran gastados los navios que ahora
navegan en la carrera de las Indias, que no puedan visitar ningin navio para cargar para Indias,
habiendo navegado en levante o poniente de dos afios arriba. Y esto se cuente desde el dia que se
botare hasta el dia que fuere su duefio a pedir visita. Y, sobre ellos, no puedan hacer edificios mas
de los que traen sino fuere alguna cosa que forzosamente se vea que es necesario y provechoso para



fortificacion y seguridad de la dicha nao y mercaderias. Y, dentro de estos dichos tres afios, digo se
acabaran los dichos navios que ahora navegan en la carrera de las Indias y entenderan todos esta
ordenanza y procuraran de hacer navios a posta para la navegacion, que sera causa que se navegara
con harta mas seguridad y brevedad que hasta aqui y podran sufrir harta mas tormenta y la artilleria
que les echaren y jarcia y pavesaduras para defensa de los enemigos.

ftem, ha de mandar que, pasados los dichos tres afios, no se pueda visitar para la carrera de
las Indias navio que pasé de cuatrocientas toneladas porque estos, como no edifiquen sobre ellos, no
pescaran mucho agua y, siendo mayores, son peligrosos para el rio por haber en él muchos bancos y
no pueden salir la barra de Sanlucar sino con aguas vivas y, muchas veces, cuando las hay, falta el
tiempo y, otras veces, cuando hay tiempo, son aguas muchas y no pueden salir por los navios pescar
mucha agua que es causa principal que los navios se detengan mucho en Sanlucar de que se recibe
gran dafio. Y para los puertos que hay en Indias y para la navegacion de ida y vuelta del porte de
cuatrocientos toneles como no sean mayores podran salir la barra de Sanlucar en todas aguas
muertas.

ftem, que al tiempo de la visita no pueda llevar ning@in maestre marinero que no sea
examinado por el capitan general para que no haya el fraude y engafio que hasta aqui. Y que el
capitan general no consienta ir ningin marinero extranjero en la flota, poniendo pena al maestre que
ha de ser privado del oficio y desterrado a galeras por diez afios o perpetuamente no lleve ningiin
extranjero por marinero ni pasajero sin licencia, ni en nombre de marinero. Y al marinero notificarle
que, so pena de ser desterrado a galeras perpetuamente y perdimiento de sus bienes, no se quede en
las Indias y que se vuelva en la nao que fuere y los que fueren en naos que hubieren de dar al través
entiendan que van con condicidon que han de volver en los primeros navios que volvieren a Espafia.

ftem, cuando se quejaren los maestres de las naos que no pueden hallar los marineros que les
echaron en la visita es cierto que los hallaran y, cuando les faltare alguno, hallaran muy buenos
soldados espafioles que han navegado en la carrera de las Indias tres o cuatro viajes que estdn medio
diestros. Y, para el tiempo de pelear, vale un espafiol de estos por dos extranjeros y por tres. Y
cuando viere el maestre que, faltandole marineros, el capitan general le ha de mandar llevar
sobrados espafioles en lugar de los que le faltan tendra todo cuidado de los buscar y con esta orden
en breve tiempo habrda muchos marineros naturales en la navegacion de las Indias y muchos
marineros portugueses se vendran con sus mujeres € hijos a vivir a Sevilla y al Condado y a Cadiz 'y
a otras partes de estos reinos. Y, con esta orden, no se quedardn tantas naos en las Indias y habra
muchos marineros que las traigan que, como vean los duefios de ellas que tienen marineros que les
traigan sus naos a Espafia sin dineros, no las querran dejar y los fletes bajaran y, si esto no se
remediase, segun las naos que dejan cada afio en las Indias en poco tiempo no habra madera en
Espafia para hacer naos y se quitara que no naveguen en las Indias extranjeros, ni pasen a ella tanta
gente ruin, de mala vida, como hasta aqui han pasado en las naos merchantes.

ftem, se debe mandar que todo el oro, plata (y) perlas que vinieren de las Indias que, como la
nao que la trajere, llegada que sea, a las Forzadas, que esta (a) siete leguas de Sevilla, pueda el
maestre descargarlo en un barco e irse con ello a la ciudad de Sevilla (y) asi entregarlo a los
oficiales, porque van en un dia o en una noche y en menos tiempo. Y harto mas aparejo tiene el
maestre de hacer lo que quisiere, yendo en la nao, que llevarlo por esta orden y las dichas naos
podran ser visitadas por la orden acostumbrada cuando llegan a Sevilla, estando presente el capitan
general, para que vean la visita que se les dio al partir y vean lo que se les toma. Y, a los que no lo
hubieren cumplido, ejecute el capitan general en ellos la pena en que hubieren caido, tocante a la
visita y navegacion, y las demas, las castiguen los jueces como tienen de costumbre.

ftem, que para mediado marzo se ha de mandar a los jueces de la Casa de la Contratacion de
Sevilla que tengan dados los registros a los maestres que han de partir con la flota que ha de salir a
primero de abril y que, el capitan general, visite las dichas naos de la flota si van como conviene,
pues, las ha de llevar a su cargo. Y vera si tiene las cosas necesarias que les fue echado por la visita



y, al que no la tuviere, ponerles pena que las lleve o, en defecto de no las tener, dejarle en el puerto
y por la mar, allegado al primer puerto ver si han cumplido lo que les fue mandado por la visita y, al
que hubiese caido en la pena, ejecutadle.

ftem, el que fuere capitan general no ha de ser prohibido por un viaje sino que diga la cédula
por el tiempo que Su Majestad fuere servido para que los maestres le tengan mas temor y amor y
respeto porque, como dicen que es por un viaje, sera ocasion que sean atrevidos y desvergonzados y
para que no se aparten de la capitana, que lo suelen hacer muy desvergonzadamente con ver que,
llegados a Sevilla, no es parte para los castigar van se por donde quieren. Para esto, el que fuere
capitan general por el tiempo que Su Majestad fuese servido, ha de tener en la tierra el mismo poder
que tuvo en la mar, para castigar la gente de mar que fue y vino en la flota por el delito que hizo en
la mar. Y han de ser ejecutadas las ordenanzas tocantes a la navegacion que consta orden, ellos
tendran el amor y temor necesario para que no se aparten y anden como conviene.

Y en los jueces de la Casa de la Contratacion de Sevilla no han de ser jueces del capitan
general sino fuere para, con acuerdo del prior y consules, (que) hagan la instruccion de lo que el
dicho capitan general ha de hacer en el viaje. Y lo han de enviar a Su Majestad para que lo mande y
firme porque sera causa que las justicias de las Indias den mas favor y ayuda para que las naos se
descarguen con mas presteza y brevedad porque, en ir firmadas de los jueces, las dichas
instrucciones no estiman ni favorecen las justicias que estan en los puertos de las Indias a los dichos
generales para que con brevedad despachen sus flotas ni los maestres tienen tanto respeto a su
general como debian tener. Y, si los dichos jueces de la Casa de la Contratacion son informados que
el capitan general que fuere con la dicha flota hace lo que no debe en alguna cosa, asi en la visita
principal de las naos o como la que hace en Sanlucar o en el dicho viaje a la ida o a la venida, o
disimulacion de algiin maestre o piloto no ejecutando las ordenanzas que, en tal caso, pueden hacer
informacion y enviarla al Real Consejo de Indias para que, si el capitan general hiciere lo que no
debe, Su Majestad le mande castigar.

ftem, todas las veces que viniere el tiempo que las flotas han de partir que es, como tengo
dicho, la una, a primero de abril y la otra, a primero de octubre, como el general quiera salir podra
ser ciertamente para entonces, habiendo tiempo, y los navios podran salir de todas aguas muertas
que como ¢l se embarque en la nao que le pareciere con su persona y criados, y su almirante en otra,
y se saliere la barra de Sanliicar, mandando a los navios que tuvieren los registros sigan la bandera,
no hay més para que esperar y al que no estuviere preso esta cierto que de ahi a seis meses no habra
flota. Y éste tal que se quedare, aunque de ahi a quince dias esté presto para poder partir, en ninguna
manera se le ha de dar licencia para poder ir solo, sino que espere la primera flota que saliere que si
se abre la puerta para uno todos pretenderan lo mismo y es hacer mucho dafio a los mercaderes y
desordenar las flotas. Y esto se debe guardar mucho para que entiendan todos que han de estar
prestos para el dia sefialado que la flota hubiere de salir y, el que no lo estuviere, que ha de aguardar
la flota venidera. Que como todos vean que esto se ejecuta y guarda, todos se aparejaran para ir con
sus flotas en conserva y dudo que por su voluntad se aparte ningiin maestre, ni piloto de la capitana,
entendiendo que, venidos a Sevilla, su gente les pueda castigar como en la mar. Y, este temor, les
hara no ser desvergonzados como hasta aqui y tener todo temor y amor a su general.

ftem, el que fuere capitan general ha de llevar, para traer la autoridad que el oficio requiere y
para poder ejecutar la ejecucion (sic) de la justicia, los oficiales siguientes: ocho gentiles hombres y
seis alabarderos y cuatro trompetas, un alférez, un sargento, un alguacil real, un clérigo, un cirujano,
un pifano y un atambor, que es todo veinticinco personas. Y, el almirante, ha de llevar hasta doce
para que, al tiempo que se apartare la flota de Nueva Espafia o de la Tierra Firme, se quede alguna
autoridad para que le tengan el respeto necesario, porque el cirujano y el clérigo sirven a toda el
armada y el alguacil real no se puede ejecutar justicia sin €l, y el alférez y sargento, de estar en
ausencia de el general, ordinariamente en los navios el atambor y pifano no se puede excusar y las
trompetas excusan mucha polvora. Y los gentiles hombres, son para que muchas hay pasiones entre
maestres y pilotos en los navios, sea uno de estos por capitan. Y, los alabarderos son para guardar la
persona del que fuere general y, cualquiera nao de las que estuvieren cargadas, holgara de llevar al



dicho capitan general con sus oficiales dentro de ella, sin que le paguen ningtn sueldo. Y, con esta
orden, me parece se navegard en la carrera de las Indias con més seguridad y brevedad y la hacienda
de Su Majestad y particulares sera mas aprovechada e ira (a) hibernar mas segura. Y de todo esto, si
se provee, recibiran gran merced y contentamiento todos los que navegan y tratan en la Carrera de
las Indias que no habra ninguno que lo contradiga y el prior y consules desean que se haga.

ftem, de Portugal van muchas carabelas y navios a las Indias y cargan las mercaderias de las
que les parece que pueden haber mas interés y van se a las islas de Canarias y toman algunos vinos y
hacen sus registros y van se camino de las islas de Santo Domingo o de Puerto Rico o de Cuba.
Estos navios llevan todos los marineros extranjeros y pasajeros por marineros y van sin visitarles los
navios y no llevan ningutn artilleria, ni defensa para con el enemigo. Y, asi, cualquier francés que
ande en las Indias los toman, como no hallan en ellos ninguna defensa y vuelven estos navios
cargados de azlcares y cueros a Portugal y a Sevilla y Cadiz y, por el ocasion que estos dan a que
los enemigos los puedan tomar, por no traer armas defensivas ni ofensivas, de codicia los franceses
(han) de ir a las Indias a robar porque estdn ciertos haran presas y, cuando las mercaderias en estas
dichas islas no tienen buen valor, los cargan en otros navios que andan al trato, haciendo alli su
registro para Tierra Firme u Honduras o Nueva Espafia a las partes que les parece valen mas y
tienen sus compaiias secretas. Y, lo procedido de todo esto, envian a las islas de las Azores y a
Portugal y a mercaderes de Sevilla y, por esta orden, entra en Portugal cada afio mucha hacienda. Y
alguna vez, el maestre que trae este dinero a cargo, arriba a las Azores o a Portugal, fingiendo que el
tiempo fue la causa. Y van y vienen a las Indias cuando quieren, sin aguardar flota, lo que no hacen
ni podran los de Sevilla. El remedio que en esto me parece se debe tener es lo siguiente:

ftem, que por el bien de las islas de Santo Domingo y Puerto Rico y Cuba y por el de las
islas de Canarias, puedan cargar todas las mercaderias que en ellas hay para las dichas islas y que de
una para otras pudiesen tratarse y contratarse estas dichas mercaderias, gastdndose y consumiéndose
en las dichas islas, so pena que el que las sacare de las dichas islas de Santo Domingo o Puerto Rico
0 Cuba para Tierra Firme o Nueva Espaiia u otras partes las tengan perdidas con el valor del cuatro
tanto. Y, de esta manera, seran (a)bastecidas las dichas islas de bastimentos baratos y se poblaran de
mas gente y los vecinos que en ellas viviesen tendran harto mas contentos. Digo los comunes,
porque los ricos son los que las compran y las envian a vender a las partes de Tierra Firme o Nueva
Espana u Honduras que tienen mas valor. Y, si esto no se remedia de esta manera, aunque vayan
muchas mercaderias a las dichas islas no por eso dejaran de valer muy caras por la saca que suelen
tener.

ftem, todos los navio que hubieren de cargar en las islas de Canarias para las Indias han de
ser visitados en la ciudad de Sevilla, conforme a las ordenanzas de la Casa de la Contratacion y que
el maestre dé fianzas en la ciudad de Sevilla que no partird de las islas de Canarias sin cumplir la
visita que el capitan general le diere en la ciudad de Sevilla y que en la ida y vuelta cumplira las
ordenanzas de la dicha Casa y que, volviendo a Espafia, aunque arribe a Portugal, vendra con el
registro a la ciudad de Sevilla para que, cuando éste no cumpliere lo susodicho, ejecuten en su
fiador. Y que todos los otros navios que navegaren en la Carrera de las Indias, no habiendo cargado
en Cadiz, y habiendo cargado en otra cualquier parte, puedan ser tomadas y perdidas las mercaderias
y prender sus personas y echarlos a galeras perpetuamente y esto me parece se debe remediar porque
hay grande desolucidn (sic) en ello. Y a las islas de Canarias y Santo Domingo y Puerto Rico y
Cubeas (sic) sera hacerlas gran merced y que, las justicias de las Indias o el que fuere capitan general
de la flota o cualquier de ellos, pueda ejecutar la ordenanza que se les pusiere.

ftem, me parece que el remedio mas acertado que se puede tener para que los navios anden
en toda Espafia muy en orden y seguros de franceses y tormentas, que navegasen hombres naturales
de honra y de hecho y muchos hijosdalgo. Que deberia Su Majestad mandar que, en todos sus
reinos, no se pudiese asegurar ningun navio de tormenta, ni franceses y otro ningun peligro y que las
mercaderias las pudiesen (a)segurar sus duefios de todos peligros si no fuese de corsarios para que el
mercader trabajase de buscar navio bien armado y con gente de hecho. Y el maestre procurara de
entrar en la mar con navios para sufrir toda tormenta y con buenos marineros y buena artilleria y



municiones pues esto les ha de valer para salvar sus haciendas. Y, si esto se mandase, antes de
veinte afios que hubiese paces, que hubiese guerras, seria la nacidon espafiola por la mar los mejores
guerreros del mundo y los franceses y otras naciones tendran harto que hacer en andar seguro,
navegando en sus tierras, sin venir a robar en las ajenas”.

(AGS, Consejo de Castilla 46, doc. 38).
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