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Introduccion

El modelo de navegacion entre Espafia y sus colonias americanas en el
siglo xvI presenta tres grandes etapas bien definidas. La primera, que abarca
de 1492 a 1503, se caracteriza por la existencia de un cierto vacio legal, deter-
minado por las azarosas circunstancias de los primeros afios del Descubrimien-
to. En estos momentos iniciales no existia la navegacién «en conserva» (1) o
convoy, y el trafico maritimo se realizaba, por tanto, en un régimen de registro
suelto.

La segunda etapa abarcaria desde 1504 hasta 1560 y en ella encontramos
un sistema de navegacién mixto: dependiendo de la presencia o no de corsa-
rios, se permitia el registro suelto o por el contrario para partir rumbo a las
Indias se exigia obligatoriamente la agrupacion de una flota de al menos ocho
navios, En esta etapa aparecieron algunos elementos clave del comercio y la
navegacién ultramarinos, como el monopolio sevillano, el cobro del impuesto
de la averia ¢ la formacidn de armadas guardacostas y de escolta.

Por (ltimo, la tercera etapa comenzaria en 1561, con la implantacién defi-
nitiva del sistema de flotas. Efectivamente, por Real Cédula de 16 de julio de
1561 se prohibié toda navegacién al margen de las dos flotas anuales en prin-
cipio previstas: una a Nueva Espafia, que partiria en enero, y otra a Tierra
Firme, que lo harfa en el mes de agosto (2). Poco tiempo después, concreta-
mente el 18 de octubre de 1564, se terminé de perfilar el sistema: abril fue
finalmente el mes asignado para que zarpase la primera flota, que estarfa inte-
grada por los buques que se dirigian a Veracruz, Honduras y las islas antilia-
nas; la segunda flota, por su parte, mantendria su fecha de partida, el mes de

(I} FEste es el término comdnmente utilizade en la €poca para designar la navegacién
agrupada de varios navios, Dicho vocablo sigue usdndose actualmente en el argot ndutico.

(2) VEITIA LINAJE, José: Norte de la Contratacion de las Indias Occidentales. Madrid,
1981, lib. 11, cap. VI, p. 2. Véase también Garcia-BAQUERD GONZALEZ, Antonio; La Carrera
de Indias: suma de la contratacidn y océane de negocios. Sevilla, Algaida Editores, 1992,
p. 90. El documento original se encuentra en el Archivo General de Indias (AGI), Indiferente
General 1966, ff. 35v-37v.
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agosto, y estarfa formada por las embarcaciones que se dirigian a Panama,
Cartagena, Santa Marta y otros puertos de la costa norte (3). El motivo por el
que se restringia la navegacidn exclusivamente a las dos flotas anuales queda-
ba bien explicito en esta disposicién del referido afio de 1564, como podemos
observar por el extracto de ella que ofrecemos a continuacidn:

«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 dafios que los corsarios podian
hacer que fuesen en cada afio dos flotas a las dichas nuestras Indias» (4).

Pues bien, esta solucidn, aparentemente ficil, a la que se llegd en los afios
sesenta requirié mds de medio siglo de ensayos, experimentos y no pocos
fracasos. Un continuo tira y afloja entre el suefio de todos los tratantes de
Indias, es decir, el registro suelto, y la realidad del feroz corsarismo, que
impuso drésticas restricciones al trafico con las Indias casi desde el mismo
momento del Descubrimiento. En 1529 se intent6 infructuosamente implantar
una liberalizacidn comercial que, como es de sobra conocido, no fue més que
un espejismo porque quedd prcticamente reducida a letra muerta (5). En las
décadas posteriores primé un precario y ambiguo sistema naval que, por un
lado, consintié el registro suelto de navios en tiempos de paz y, por ¢l otro,
debid recurrir de continuo a la navegacidn en flota, especialmente en los
momentos en que se intensificaban los ataques corsarios. De hecho, a media-
dos de siglo Alvaro de Bazdn afirmaba que «la costumbre de la Casa de la
Contratacmn y de lo que se hace ahora es que no dejan ir menos de ocho na-
vios por que vayan a recaudos (6).

Este sistema de flotas se completaba con el establecimiento de dos arma-
das de averfas: en primer lugar, la Guardacostas de Andalucia, cuyo objetivo
era la limpieza de corsarios de la franja de costa de Andalucia occidental que
se extiende hasta el cabo de San Vicente, as{ como la custodia de los buques,
tanto en la ida, hasta las islas Canarias, como en el viaje de regreso, desde las

(3} Real Cédula dada en Aranjuez el 18 de octubre de 1564, Excina. Diego de: Cedulario
indiano, 1. IV. Madnd, Ediciones de Cultura Hispéanica, 1945, pp. 127-130. Véase también
HarinG, Clarence H.: Comercio y navegacion entre Espafia y las Indias. México. Fondo de
Cultura Econémica, 1979, 258-259, y Garcia-BaQuero: op. cit., p. 90.

(4) EncmNas:op. cit, . IV, pp. 127-130. (Cursiva nuestra.)

(5) Al respecto puede verse mi trabajo «La navegacién entre Espafia y América en la
primera mitad del siglo xvi: algunas reflexiones», REVISTA DE HiSTORIA NAVAL, nim. 62.
Madrid, 1998, pp. 71-72. No cbstante, algunos utilizaron este resquicio legal para comerciar al
margen de las flotas. Todavia en 1573 el Rey cnvié sendas reales cédulas a los oidores del
Reino de Galicia y de Asturias y Vizcaya, para que evitasen que los mercaderes de esas regio-
nes, utilizando la habilitacién de 1529, comerciaran con las Indias al margen de las flotas.
ENCINAS: op. cit., . IV, pp. 235-237.

(6) Memorial de don Alvaro de Bazdn, h. 1550. Archivo General de Simancas (AGS),
Consejo y Juntas de Hacienda 20-17. Cit. en Mira CABALLOS, Esteban; «Controversias sobre el
sistema naval con América a mediados del siglo Xv1: los proyectos de Alvaro de Bazény, Ibero-
americana, nim. 7. Berlin, 2002, p. 42.
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islas Azores a Sanlicar de Barrameda (7); v, en segundo lugar, la Armada del
Caribe, cuyo objetivo explicito era la proteccién de las rutas caribefias segui-
das por los navios de la Carrera de Indias, en especial a su paso por las Anti-
llas Mayores (8).

La paz con Francia de 1544 hizo pensar que el acoso de los corsarios remi-
tirfa en alguna medida. De hecho incluso se legislé en favor de la libre circu-
lacién de navios, sin perjuicio de que las ordenanzas en vigor conservaran
observancia plena y de que el registro en el puerto de Sevilla continuase sien-
do obligatorio (9). Sin embargo, la Corona no tardé mucho en percatarse de
que, con paz o sin ella, los piratas no cesarfan en su acoso a los navios espafio-
les. Por ello se opt6 por que la Armada Guardacostas de Andalucia continuase
en activo durante ese afio de 1544, pese al armisticio firmado con la Corona
francesa. Al afio siguiente, los rumores sobre la reanudacién virulenta de los
ataques enemigos adquirieron tal magnitud que las autoridades decretaron que
ningin velero espafiol partiese de las Azores hasta que no arribase a estas islas
la Guardacostas de Andalucia (10).

Ademds ya por aquellos afios, y cada vez con més frecuencia, a los piratas
franceses se estaban uniendo otros de muy distintas nacionalidades, sobre
todo escoceses, ingleses y holandeses. En este sentido, en 1550 se notificaron
varios ataques en los puertos del Cantdbrico perpetrados por corsarios ingle-
ses, «aunque dicen que entre ellos hay gente de cuatro naciones» (11).

En medio de estas circunstancias empezd a cundir entre las autoridades,
los marinos, los maestres y los comerciantes una sensacion de fracaso. EI
Corsarismo no parecia ya un fenémeno coyuntural, pues no s6lo no tenia visos
de desaparecer, sino que incluso se vefa incrementado afio a afto, y su activi-
dad, ampliada a los meses invernales. En ese ambiente de intensa actividad
corsaria y de crisis generalizada del sistema naval vigente se cuestiond seria-
mente la eficacia de las armadas de averias y se redactaron numerosos memo-
riales. Algunos de ellos pretendfan meramente reformar el sistema naval
vigente; otros, en cambio, proponfan un modelo alternativo al existente.

Proyectos y debates sobre el sistema naval a mediados del siglo XvI

Asi pues, el sistema naval imperante a mediados de la centuria tenfa un
marcado cardcter improvisado y precario pues, como ya hemos afirmado, en

(1) MIRA CaBaLLOs, Esteban: La Armada Guardacostas de Andalucia ¥ la defensa de la
Carrera de Indias (1521-1550). Sevilla, Mtiioz Moya Editor, 1998, pp. 48-49,

(8} Mira CaBALLOS, Esteban: «El sistema naval con América en tiempos de Carlos V: la
Armada del Caribes, en Ef emperador Carlos y su tiempo. Sevilla, Citedra General Castaiios,
2000, pp. 561-562.

(9) CaBALLERO JUAREZ, Jose Antonio: Ef régimen juridico de las armadas de la Carrera
de Indias, siglos xvi y xvii. México, Universidad Nacional Auténoma, 1997, pp. 39-40.

(10) Mira CABALLOS: La Armada Guardacostas de Andalucia..., p. 77.
(1) Cartas del marqués de Cortes y de Miguel de Lerma sobre los dafios ocasionados por
franceses ¢ ingleses, 1550. AGS, Guerra y Marina 1321, N. 5.
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funcién de las circunstancias se despachaban flotas mds 0 menos numerosas.
Tampoco la Tegislacién sobre las normas que debian observar los navios esta-
ba completamente regularizada. Por ello, todos los implicados en el comercio
y la navegacién indiana eran conscientes de la necesidad de adoptar medidas
encaminadas a mejorar la seguridad de la Carrera de Indias. A mediados del
siglo X1 se suscité un vivo debate en torno a cudl era el régimen naval mas
ajustado a las necesidades de Espafia y de su imperio.

En este marco encontramos NUMerosos proyectos y memoriales de los
marinos més respetados del momento; unos ratificando y afianzando el siste-
ma de flotas —Andrea Doria, Lépez de Archuleta y sobre todo Bernardino de
Mendoza— y otros casos presentando un proyecto alternativo —Alvaro de
Bazan ¢! Viejo.

Sintetizando los hechos diremos que basicamente se produjo la confronta-
cién de dos modelos de navegacion, a saber: uno cerrado o monopolfstico, en
el cual el propio Alvaro de Bazén ostentarfa, al menos parcialmente, el estan-
co de la flota, y otro abierto, en el cual cada comerciante podria fletar su
propio buque y navegar dentro de las flotas que se aprestasen.

En relacién con el primer proyecto, es decir, con el de Alvaro de Bazdn, ya
lo hemos tratado con detenimiento en un trabajo monogrifico cuyos aspectos
esenciales pasamos a resumir.

Alvaro de Baz4n era a mediados del siglo xv1, junto con Andrea Doria
y el ya citado Bernardino de Mendoza, uno de los marinos mds prestigiosos
de su época. De hecho, don Ramén Carande lo definia como «uno de los
marinos mds eminentes de su generacién» (12). De origen noble —era sefior
de las villas de El Viso y de Santa Cruz—, pasé a la historia mds por ser el
progenitor del marqués de Santa Cruz, otro de los grandes marinos de la Es-
pafia del siglo Xv1, que por sus propios meritos. Desempeii¢ distintos puestos
de enorme responsabilidad en el sistema naval espafiol, antes y después de la
presentacién de su malogrado proyecto. Entre 1529 y 1535, como capitan
general de la Armada del Reino de Granada (13), desarrollé una labor fun-
damental en la disuasién de los corsarios berberiscos y turcos en el sur pe-
ninsular.

Desde 1548 presentd una sucesién de proyectos —hasta cuatro— que
defendian un sistema monopolistico de navegacién y que supusieron una
alternativa seria al sistema de flotas que finalmente, en 1561, se institucio-
nalizé. Obviamente este proyecto de navegacion recibié en su época criticas
durisimas a titulo tanto institucional —por parte del Consejo de Indias, de la
Casa de Contratacién y, sobre todo, del Consulado sevillano— como particu-
lar —por parte de muchos de los marinos més conocidos de la época—. Una
lectura superficial de la documentacién podria dar la errénea sensacion de que
el proyecto de Bazén carecia de toda consistencia. Nada mas lejos de la reali-

{12) CarANDE, Ramén: Carlos V y sus bangueros, t. 1. Barcelona, Editorial Critica, 1990,
p. 395.

{13) Mira CABALLOS, Esteban: «La Armada del Reino de Granada (1492-1550): apuntes
para su historia», Revista de Historia Naval, nim 68. Madrid, 2000, pp. 49.50.
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dad: su proyecto fue una concienzuda y seria apuesta por un modelo de na-
vegacién monopolistica que pudo haber sido tan eficaz al menos como el
sistema de dos flotas anuales que finalmente se implanté. El plan de Ba-
zdn estuvo a un dpice de prosperar, lo cual, de haber ocurrido, hubiese
cambiado el sistema naval y comercial de Espafia con las Indias en la época
colonial.

Enr cualquier caso ya hemos dicho que su modelo naval fue retocado en
cuatro ocasiones, al percatarse el propio Bazédn de que no conseguirfa su apro-
bacion. Por ello, en su cuarto y iltimo proyecto terminé proponiendo exclusi-
vamente el apresto por su parte de un grupo de navios de alto tonelaje que tres
veces al afio conducirian con la seguridad suficiente el oro y la plata de las
Indias (14). Aunque esta tltima propuesta fue aceptada por la Corona, que
suscribié un asiento con Bazén el 14 de febrero de 1550, lo cierto es que la
presion de los comerciantes y, en particular, la del Consulado sevillano fue tal
que obligé a la Monarquia a incumplir su propio acuerdo, poniendo asi en
entredicho su fiabilidad como institucidn (15).

Por su parte, el proyecto de Bernardino de Mendoza, que con algunas
modificaciones fue el que finalmente triunf6, lo analizaremos en las paginas
siguientes.

Bernardino de Mendoza y su proyecto para la navegacién indiana

Al igual que Alvaro de Bazén, Bernardino de Mendoza era un prestigioso
hombre de mar que estuvo durante afios al servicio de la Corona, como capi-
tan general de las galeras de Espafia. Y lo cierto es que existia un estrecho
paralelismo entre uno y otro, pues ambos personajes fundaron verdaderas
dinastias de grandes navegantes. Asimismo, aunque los dos marinos redacta-
ron sendos proyectos para la navegacion atldntica, fueron la mayor parte de su
vida capitanes generales de armadas de galeras del Mediterrdaneo. Finalmente
debemos decir que tanto Bazdn como Mendoza también fueron hombres de
negocios, pues eran propietarios de un buen ndmero de galeras con las que
solian servir a la Corona, previo pago, eso si, de los alquileres y fletes corres-
pondientes.

Asi pues, Bernardino de Mendoza estuvo al frente de las armadas de gale-
ras al menos desde la década de los treinta. En 15335, tras la derrota de Barba-
rroja «cerca de la Goleta», Carlos V lo mantuvo como capitdn general de las
galeras, para que asf estuviesen permanentemente custodiadas las aguas
comprendidas entre Tinez y la costa sur peninsular (16). Posteriormente estu-
vo al frente de la Armada Real del Reino de Granada durante al menos el
decenio comprendido entre 1547 y 1557, afio este dltimo en el que le sucedi6
en dicho cargo su hijo, el también prestigioso marino don Juan de Mendo-

(14) Mira CaBALLOS, Esteban: Controversias sobre el sistema naval..., p. 50.
(15) Ibidem, p. 56.
(16) CARANDE: op. cit., U 111, pp. 176-177.
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za (17). El beneficio que obtenia era muy considerable —unos 30.000 duca-
dos anuales—, pues ademds de sus honorarios percibia un estipendio por el
alquiler y el pertrecho de varias de las galeras que estaban bajo su mando
(18). El hecho de que fuese propietario de algunos de los buques de la Armada
Real indica que, aparte su condicion de navegante, desarrollaba una amplia
actividad como negociante. Efectivamente, como ha escrito Pérez-Mallaina,
el senctllo hecho de poseer una nave implicaba una inversién previa de miles
de ducados, con los consiguientes riesgos y la necesidad de una amortiza-
cidén (19). La Corona con frecuencia contrafa cuantiosas deudas con estos
potentados personajes, mitad marineros mitad comerciantes. Y la deuda
asumida llegé a veces a ser tan considerable que en cierta ocasién Bernardino
de Mendoza se negd a transportar 150.000 escudos que Carlos V esperaba,
hasta que no se le abonara lo que se le debfa. Al final, el desafio se solventd
favorablemente, pues Mendoza zarpé después de asegurarse del envio por
parte de la Corona de un giro por importe de 50.000 ducados (20). También
actud, paralelamente a su cargo de capitdn general, de lugarteniente del dugue
de Alba en Népoles, probablemente aprovechando los periodos de calma béli-
ca en ¢l Mediterrdneo.

Sea como fuere, lo cierto es que su prestigio como hombre de mar fue tal
que, a principios de enero de 1554, fue requerido por la Corona para que en
calidad de proveedor general acudiese a La Corufia a fin de gestionar todo o
relacionado con la armada que se aprestaba para llevar a Inglaterra al entonces
principe Felipe (21).

Siendo como era uno de los marinos mds reputados de su época, fue uno
de los elegidos por las autoridades espafiolas para que redactase un informe
sobre el provecto de Bazdn y, en definitiva, sobre el modelo naval que debia
adoptar Espafia para comerciar con sus colonias. Y todo muy a pesar de que la
mayor parte de su experiencia profesional la habfa desarrollado, como ya
hemos dicho, en el Mediterrdneo, en calidad de capitan general de las galeras.

El citade informe, conservado en los repositorios del Archivo Histdrico
Nacional (22), carece de fecha; sin embargo, existen indicios suficientes para
datarlo a finales de 1548 o, como muy tarde, en los primeros meses del afio
siguiente. En ese sentido diremos que Mendoza alude al primer proyecto de

{17y  CaRANDE: op. cit, 1.. 1, p. 408, y t. IL p. 109. Mira CaBALLOS: La Armada del Reino
de Granada..., p. 50

(18) Precisamente cn 1547 se le descargaron 10 & 12.000 ducados «en cuenta de los
30.000 ducados que ha de haber en dicho afio con las galeras». CARANDE: op. cit, t.. 11, p. 109.

(19) Algunos de ellos, y teniendo en cuenta que los adeudos de la Corona tardaban en
llegar, se lucraron personalmente a costa de la hacienda piblica. PEREZ-MALLAINA BUENO,
Pablo Emilio: Los hombres del océano. Vida cotidiana de los tripulantes de las flotas de Indias,
siglo xvr. Sevilla, Diputacién Provincial, 1992, p. 101

(20y CaRrRANDE: op. cit., t.. 111, p. 319,

(21} Real Cédula a Bernardino de Mendoza, primero de enero de 1554, AGS, Guerra y
Marina 1320, N. 106.

(22) Informe del seiior don Bernardino de Mendoza, s/f. Archivo Histérico Nacional
(AHN). Diversos, doc. de Indias 93. En adelante lo citaremos como Informe de don Bernardino
de Mendoza.
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Alvaro de Bazdn, redactado en la primera mitad de 1548 (23). Teniendo en
cuenta que, a principios de 1549, Bazdn habia confeccionado y presentado
ante el Consejo su segundo proyecto, reduciendo el nimero de galeazas de
veinte a doce, todo hace pensar que la respuesta de Bernardino de Mendoza
criticando el primer plan de Bazan data de la segunda mitad de 1548.

Habida cuenta que el memorial de Bernardino de Mendoza respondia a una
peticién del Consejo de Indias para que emitiese su parecer en relacion con el
proyecto de Bazdn, nada tiene de particular que los primeros parrafos los
dedique a criticar el sistema monopolistico propugnado por éste. Y lo hace
ante todo desacreditando la idoneidad de la galeaza para las travesias atldnti-
cas. Concretamente afirmd que estos navios no podian «ir de la bolina por ser
navios bajos de bordo ni tener el costado a la mar» (24). Asimismo, advierte
del inconveniente de los remos, que al imponer una mayor presencia humana
mermaban en definitiva la capacidad de carga del buque, pues entre «los mari-
neros, remo, agua y bastimentos se ocuparan 50 de las 200 toneladas que han
de tener las galeazas» (25). Ademds sefalaba como inconvenientes técnicos
los siguientes:

«Que las velas latinas no sirven para la navegacién en Indias porque nece-
sitan muchos marineros para regirlas, algunos extranjeros, y no conviene que
sepan la navegacion de Indias, y habiendo borrasca son dificultosas de amai-
nar y es necesario mucha gente y diestra para hacerlo. Y que cuarenta marine-
ros y oficiales no son suficientes para marinear una galeaza» (26).

Pero también consideraba que el proyecto no era viable ni recomendable
para la Corona desde el punto de vista financiero; y aun cabria decir que el
sistema le parecia realmente ruinoso, a juzgar por este parrafo:

«La tercia parte del flete que se da a Su Majestad de ciento y cincuenta
toneladas que podré cargar cada galeaza poco mds o menos, a razén de diez
y seis ducados por tonelada, monta ochocientos ducados; el sueldo que a
Su Majestad se pide son dos mil ducados por manera que habria de poner de
su hacienda mil y doscientos ducados en cada galeaza que en todas serd la
suma veinte y cuatro mil ducados cada afio» (27).

(23) Como es sabido, Alvaro de Bazén preparé cuatro proyectos de forma consecutiva. El
primero, de principios de 15348, preveia 20 galeazas. El segundo, fechado a principios de 1549,
reducia este mimero a 12. En el tercero, redactado en septiembre de 1549, sustituyé las 12 ga-
leazas por 12 galeones. Y en el cuarto y tltimo, fechado el 17 de octubre de 1549, cifré definiti-
vamente el nimero de navios en seis galeones —tres de invencién nueva y otros tres ordina-
rios— y tres galeazas. MiRa CaBALLOS: Controversias sobre el sistema naval con América...,
pp. 46-48.

(24) Informe de don Bernardino de Mendoza.

(25) [Ibidem.

(26) Ibidem. (Cursiva nuestra.)

27y Ibidem.

Afo 2003 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 13



ESTEBAN MIRA CABALLOS

Una vez que Bernardino de Mendoza terminé de dar su opinién sobre el
proyecto de Bazdn, pasé a desacreditar el uso de las armadas de averias. Ya
sabemos que el sistema vigente a mediados del siglo XvI consistia en esperar
la agrupacién de ocho 0 mds buques, para navegar mds seguros, y aprestar
armadas guardacostas y de escolta a expensas de la averia. En su opinién,
estas armadas habian supuesto un coste desproporcionado en comparacidn
con los resultados obtenidos porque, segiin decfa, «siendo tantos como son los
dichos navios dificultosamente se pueden guardar con tres 0 cuatro o €inco
que se suelen armar para su guarda» (28).

Pero, entonces, ;en qué consistiria el sistema de navegacién de Bernardino
de Mendoza? Pues bien, se sustentaba en dos pilares basicos, a saber:

La navegacion en flota

Se trataba del dnico método considerado viable por este marino. Obvia-
mente, este modelo de navegacién no lo inventd Mendoza, pues, por un lado,
se habfa venido utilizando desde la década de los veinte y, por el otro, era
contemplado ya como un recurso para situaciones excepcionales en una dispo-
sicién real de 1543 (29). Probablemente, Bernardino de Mendoza conocia esta
disposicién, y en su propuesta se limitd a ratificarla, ampliando o modificando
algunos de sus aspectos.

Segin él, todos los buques que tomaran parte en la Carrera de Indias de-
bian hacerlo en ¢l seno de alguna de ias tres flotas que anualmente partirian de
la Peninsula. Dado el interés del texto, lo reproducimos a continuacion:

«Ha se de dar orden que todos los navios que hubieren de ir a Indias partan
en sus flotas todos juntos, la una por enero y la otra por mayo y la otra por
septiembre y que ningln navio vaya solo sino fuere por especial orden y
mandamiento de Su Majestad» (30).

Por tanto, planteaba un sistema de triple flota anual con la obligacién de
que todos los navios de la Carrera de Indias navegasen siempre «en conserva»
en alguna de dichas tres flotas. En cada una de ellas debia ir una nave por
capitana, regida por una persona hdbil y de experiencia probada, «para que
recoja y lleve juntas las dichas naves hasta a donde se han de partir para
seguir sus derrotas » (31).

Al regreso, especialmente si se estaba en guerra con Francia o habfa noti-
cia de la presencia de corsarios, la capitana se debia dirigir al puerto de

(28) [Ibidem.

{29) Precisamente en esta ultima fecha se dispuso que, en afios de guerra, fuesen dos
flotas de 10 navios protegidos por un buque de guerra. Real Cédula a los oficiales de la Casa de
Contratacién de Sevilla, Valladolid, 23 de octubre de 1543, AGI, Indiferente General 1963,
L. 8, ff. 275c-277v.

(30} {bidem. (Cursiva nuestra.)

31y Ibidem.
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La Habana y esperar allf al resto de los navios, Una vez arribados todos los
buques de la flota, se retornaria a Espafia en convoy con las garantias suficien-
tes para arribar sin dificultad al puerto de Sevilla. También en este aspecto el
proyecto de Bernardino de Mendoza se anticipé a la disposicién de 18 de
octubre de 1564, la cual sefialaba, efectivamente, este puerto cubano como el
punto donde debian confluir los navios de la flota ante de emprender regreso a
la peninsula ibérica (32).

Su informe no ofrece muchos mas detalles sobre el ndmero de navios que
integrarian cada flota, ni sobre los buques de escolta o las derrotas exactas que
s¢ debian seguir. Sin embargo, considerando lo temprano de su fecha (1549),
representa mutatis mutandis un disefio de navegacion en flotas muy cercano
ya al que se adoptard en 1561 y 1564.

El iddneo apresto de los bugues

En opinién de Mendoza, la mejor férmula para conseguir una navegacion
segura frente a los corsarios era que todos los buques que se incorporasen a la
navegacion indiana se hallaran en buenas condiciones, fueran bien pertrechados,
estuviesen fuertemente armados y dispusieran de la tripulacién adecuada.
Tampoco esta idea era totalmente novedosa, siendo como era una vieja reivindi-
cacion de las autoridades espafiolas. De hecho, ya en una real cédula fechada el
20 de julio de 1521 se pedia que los oficiales velasen por que los buques no
fuesen sobrecargados de mercancias ya que, en caso contrario, «no podian pelear
ni bien navegar» (33). Y Bernardino de Mendoza, abundando en esta cuestion,
afirmaba que las galeazas, yendo sobrecargadas, «no es de creer que buscardn ni
topardn corsario, ni pueden torcer su camino sino fuere con gran dafio» (34).

Pero también era cierto que muchos de los navios utilizados en la Carrera
de Indias no reunfan las condiciones precisas, en cuanto a pertrechos y tonela-
Je, para acometer dicha travesfa:

«Mucha parte de los navios que ahora van a Indias son flacos y mal acondi-
cionados de manera que a la ida y vuelta corre mucho riesgo la mercaduria que se
lleva y el oro y plata que se trae lo cual cesarfa si fuesen examinados los dichos
navios y no admitidos al trato sino aquelios que fuesen fuertes y bien acondicio-
nados para sufrir el artillerfa que se les ha de poner y hacer el viaje» (35).

Por tanto, los navios debian ser revisados concienzudamente por los oficia-
les de la Casa de Contrataci6n antes de expedir su autorizacién para incorpo-
rarse a la flota. Como es sabido, esta idea también tenia precedentes; asi, en
1535 se dispuso que «ningilin navio viejo pueda ir a las Indias sin ser primero

(32) HARING: op. cit, p. 259.

(33) Mira CaBaLLOS, Esteban: «La Armada de la Guarda de las Costas de Andalucia
(1521-1525)», Andalucia y América. Cérdaba, 1994, p. 82.

(34) Informe de don Bernardino de Mendoza.

(33) Ibidem.
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varados» (36). Sin embargo, unos meses después algunos maestres elevaron
una stplica al Rey con vistas a suprimir la Real Provisién de 1535, alegando
que en fa ciudad hispalense no habfa varadero (37). La realidad era un poco
més compleja, porque el problema era que en Sevilla los buques escaseaban y,
con frecuencia, los comerciantes debian conformarse con los navios que
hubiese disponibles, estuviesen o no en buen estado.

Pero Bernardino de Mendoza afirmaba que, ademds de velar por el buen
estado de los navios y por que no estuviesen sobrecargados, dichos navios se
debian artillar como sumo cuidado. Y lo cierto es que este objetivo era bien
poco asequible, dada la escasez de piezas de artilleria que sufrian los puertos
andaluces y el alto coste de su fundicién. No en vano, segin cdlculos del
propio Mendoza, para artillar bien a los navios de la Carrera de Indias hacian
falta nada menos que unos 9.000 quintales de cafionerfa. Al parecer, 1.000
estaban ya encargados por la Casa de Contratacion; sin embargo, segiin el
autor del memorial, era menester conseguir unos 2.000 quintales mds. Los
6.000 quintales restantes los debian procurar quienes mds beneficios obtenian
del comercio indiano y quienes mds interés tenian en la seguridad de los na-
vios (es decir, los comerciantes), a través del Consulado de Sevilla. Estas
piezas de artillerfa se prestarian a los navios de la Carrera, vigilando siempre
su adecuada colocacion en cada navio, sin consentir ningin tipo de «embara-
zo» en la misma. Al regreso de la travesfa, los maestres debian devolver la
artillerfa y abonar aquellas piezas que hubiesen perdido, salvo que «la dicha
picza se reventase peleando con algln corsario» (38). De esta forma, los
barcos de la Carrera de Indias nada habfan de temer, aunque «esté cualquiera
de ellas solo a otra nave de corsarios» (39).

En cualquier caso, la cuestién de la artillerfa habfa sido y fue durante
muchas décadas uno de los principales problemas que aquejaron a la navega-
cién indiana. Y el dilema era doble, a saber: por un lado, las piezas eran, como
ya hemos afirmado, muy escasas y quiza por ello excesivamente caras (40), lo
que hizo que los maestres y armadores aguzaran el ingenio para sortear las
visitas de los oficiales de la Casa de Contratacién. Y, por el otro, los navios
solfan ir demasiado sobrecargados para poderlas emplear. Y en este sentido ya
en las ordenanzas de navegacién de 1534 se insistié especialmente en que no
hubiese mercaderfas en la cubierta de los navios, ya que entorpecian el uso de
Ia artillerfa (41). Posteriormente, y por poner un ejemplo representativo, en un

(36) Suplicatoria de los maestres Pedro Rodriguez y Pedro Agustin, Sevilla, 22 de abril
de 1535. AGI, Indiferente General 1673.

(37) Ibidem.

(38) Informe de don Bernardino de Mendoza.

(3% Ibidem.

{40) De hecho, en 1532, los oficiales de la Casa de Contratacion informaban a Su Majes-
tad de la necesidad de que los buques se vendieran con artillerfa, «porque nadie querrd
comprarlos para traerlo desarmado y en toda esta tierra no hallardn artilleria para €l». Carta de
los oficiales de la Casa de Contratacidn a Su Majestad, Sevilla, 11 de junio de 1532, AGI, Indi-
ferente General 1092, N. 41.

(41) Ordenanzas de navegacioén, Palencia, 28 de septiembre de 1534. AGI, Indiferente
General 1961, L. 3, ff. 164v-168r,
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memorial sobre la reforma de la Carrera de Indias, redactado por Juan Melga-
rejo y fechado el 13 de diciembre de 1568, se decia al respecto lo siguiente:

«Que las naos por ir sobrecargadas y abalunadas no se pueden tocar espe-
cialmente las piezas gruesas que van sobre la cubierta debajo del puente
porque como van cargadas demasiadamente la puerta por donde ha de salir la
pieza para jugar va debajo del agua y los lombarderos, dado caso que la puerta
se pudiese abrir, que no puede por razén de las mercaderfas que van en la
cublerta, nf la pieza tiene lozel ni los lombarderos pueden andar ni Hegar al
fugar de la pieza por la misma razon de ir la nao sobrecargada» (42).

Siguiendo con las ideas de Bernardino de Mendoza, éste intufa que, si se
examinaban con empefio los navios y se retiraban del comercio ¥ la navega-
¢ién indiana los menos adecuados, los propios patrones y mercaderes
«querrdn deshacerse de tanta ruina y adquirirdn buques buenos y acordes con
las ordenanzas» (43).

Por tanto, el sistema de navegacién propuesto por Bernardino de Mendoza
parecia sencillo y a la par eficaz. La seguridad en la navegacion irfa ligada a la
navegacion en flota y al adecuado carenado, tonelaje, pertrecho y armamento de
cada uno de Jos buques que tomasen parte en la Carrera de Indias. Y obviamente
la medida no parecfa ociosa pues, como decia el propio Mendoza, los comercian-
tes aseguraban sus navios «mds por el peligro del mar que por los corsarios» (44).

Es mds, Bernardino de Mendoza llegé a decir que la utilizacién de barcos
bien pertrechados y armados serfa un elemento disuasorio para los corsarios,
que en adelante no se atreverian ya a hacer armadas contra los espaiioles:

«Como estd visto y entendido ningtin principe ni potencia del mundo cs
tan poderoso en la mar de navios mancos como Su Majestad y, por esto, estd
claro que ninguno emprenderd hacer armada gruesa contra las naves que van
a Indias, asi por esto como por las grandes dificultades que hay en poderlas
sostener en aquellos mares (...) Y, siendo los navios de la calidad dicha,
mingdn corsario, ni otra armada, podria hacerles dafio ni perjuicio por el
mucho ndmero de artillerfa que llevaran y buena gente» (45).

Esta idea de observar meticulosamente el buen estado de los buques y lo
adecuado de su tonelaje para la travesia fueron aspectos que desde luego
asumio la Corona, la cual se esmeré continuamente por que se respetasen.
De hecho, en 1565 y 1566, se dispuso que al menos la capitana y la almi-
ranta fuesen de mas de 300 toneladas y que llevasen un minimo de 12 ca-
flones, 24 piezas menores, un pasaje de 200 personas entre marineros y
soldados y, finalmente, que estuviesen libres de mercancias que impidieran

(42)  Memorial de Juan Melgarejo sobre la reformacidn de la Carrera de Indias, Sevilla, 13 de
diciembre de 1568. AGI, Indiferente General 2673. (Cursiva nuestra.)

(43) Informe de don Bernardino de Mendoza.

(44) ibidem.

(45)  Ibidem. (Cursiva nuestra.)
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su defensa (46). También debfan estar tripuladas por marineros con experien-
cia. haciéndose cco de una vicja y reiterada denuncia de las autoridades espa-
Aolas en torno al heeho de que muchas personas se enrolaban como marineros
en Yos buques de la Carrera sin ser «habiles para el dicho oficio» (47).

Dictamen sobre el proyecto de navegacion de Mendoza

El interés de la propuesta de Bernardino de Mendoza radica cn que, reco-
eicndo muchas de las propuestas que sc habian venido formulando desde prin-
cipios del siglo xvi sobre la navegacion en flota. les dio un impulso definitivo.
Y dicho proyecto. pese @ que preveia un sistema de triple flota anual. debid de
tener un peso considerable en la configuracion {inal del modelo naval espafiol.
al cual se dio plasmacion legal entre 1561 y 1564,

Como ya hemos dicho. Ja utilizacion de tlotas en Ja navegacion indiana no cra
i muchfsimo menos una idea novedosa. La navegacion «en conscrvas s¢ habia
venido utilizando desde 1522 (48): en 1543 sc habia decretado incluso que, mien-
tras durase Ia guerra. saliesen dos flotas con un minimo de 10 navios, una ¢n
marzo y otra en septiembre (49). Sin embargo. ¢l sistema de flotas sigui6 rescrva-
do exclusivamente para situaciones excepcionales y ¢l apresto de las mismas
revestia siempre un caricter mds © Menos espontanco ¢ improvisado. De hecho.
segtin Antinez y Accvedo. las ordenanzas de 1543 y de 1554 tan sélo hacian
alusion a «la ocurrencia casual de un nimero determinado de buques mercantes,
que salgan unidos y naveguen juntos a arbitrio de los capitanes de cada uno. y sin
subordinacion de todos a uno, ni formar cuerpo y armada o escuadras (50).

A modo de resumen. ¢! proyccto de Bernardino de Mendoza contenia
varias novedades importantes para et futuro de la navegacion indiana:

«) Por primera vez se planificaba con detalle un sistema naval que hasta la
fecha habia estado presidido en mayor o menor grado por la improvisacidn.
Como es de sobra conocido. ¢l modelo de Mendoza. con muy pequenas
modificaciones. fue adoptado doce afios despucs por las autoridades espa-
folas - -en detrimento de otros proyectos, como los de Alvaro de Bazdn o
Andrea Doria— y conoci6 una vigencia de mds de tres siglos. Ese éxito
quedd ratificado en 1561, cuando sc prohibié, como ya hemos afirmado.
toda navegacién al margen de las {lotas, cuyo ntimero finalmente se redujo
a dos, en lugar de las tres propuestas por Bernardino de Mendoza (51).

(46) HARING: op. cfi., p. 201,

(47) Real Cédula a los oficiales de la Casa de Contratacién, Madrid. 2 de julio de 1535.
AGL Indiferentc General 1961, L. 3. {f. 294r-295v.

(48) Mira CABALLOS: La navegacidn entre Espaiia ¥ América..., p. 69.

(49) Real Cédula a los oficiales de la Casa de Contratacién de Sevilla, Valladolid, 23 de
octubre de 1543, AGL, Indiferente General 1963, L. 8, {1, 275-277v.

(50) Citado en GARCIA-BAQUERC: ap. cit., pp. 89-90.

(51) FEl modelo fue retocado en 1564. retrasdndose la partida de la primera flota de enero
a abril. Véase, por ejemplo, la obra de HARING: op. cit., pp. 258-259
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) Por primera ver sc planteaba para la navegacion indiana un sistema de
flotas no ligado a las coyunturas bélicas. sino cstable y unico. En
adelante, y salvo exeepeiones muy contadas. no se consentiria el regis-
tro suclto. Y las leyes en este seatido fueron en lo sucesivo lajantes,
pucs en 1572 y en 1573 se decreté que ningan navio abandonase la
conscrva por una «banda ni por otra. a distancia que no pueda ser soco-
rrido o deje de ofr la artillerfa. y ver las sefiales que hicicren la capitana
o almiranta con velas, banderas o faroless» (52).

¢) La tdea de scleecionar bien los navios. velando por que tuvicsen sufi-
ciente onelaje y por que estuvicran en buen estado y adecuadamente
artillados. era una propuesta méds que acertada. ademds de una vicja
aspiracion de las autoridades de la Carrera de Indias. Y todo ello muy i
pesar de la actitud de muchos comerciantes. que uiilizaban la picaresca
y la prevaricacion para cvitar la obligacién de artillar sus navios y de
este modo llevarlos sobrecargados de mercancias. Y la propuesta de
Bernardino de Mendoza fue tan coherente que la Corona no tardd en
tomar medidas al respecto, de suerte que ¢l 13 de febrero de 1552 se
expidieron unas ordenanzas de navegacién que fijaban ¢l porte minimo
de los navios de la Carrera en 100 toncladas y cifraban meticulosamen-
te fa tripulacién que cada buque debia llevar en relacién con ese tonela-
Je (53). Concretamente se especificaba que los navios de entre 100 y
170 toncladas debian llevar | maestre. | piloto, 18 marincros, 2 lombar-
deros. 8 grumetes y 2 pajes. Asimismo. estarian armados con 6 picras
gruesas de artilleria, 1 falconete, 1 sacre v 12 versos. Por su parte. los
de 250 toneladas debian estar wipulados por 35 marincros, 6 lombarde-
ros. 15 grumetes y 5 pajes, y su artilleria estar compucsta por 2 sacres.,
[0 lombardas, 1 culebrina, 1 falconcte y 24 versos (534). Finalmente, se
cspecificaba que de momento, y dependiendo de «la diversidad de log
ticmpos», todas las naves que se incorporasen a la Carrera de Indias lo
hicieran integradas en flotas (55).

En los aios sucesivos se mantuvo la idea de que cada navio llevase su
propia artillerfa, hasta el punto de que. en 1565, se dispuso que un pequefio
buque de guerra serfa suficicnte para la proteccion de cada flota (56). También

(52)  Garcian-Baquero: op. cir., p- 92,

(53)  Ordenanzas de la navegacion indiana, Madrid. 13 de febrero de 1352, Excixas: op.
cit, LIV, pp. 127-130.

(54) ihidem.

(55)  Ibidem.

{56) Concretamente, la disposicién regia rezaba como sigue: «Vi vuestra carta en la que
me respondiais a una Real Céduta que os mandé para que platicarais sobre los navios de guerra
que habian de ir en cada flota v si debian ir treinta soldados en cada navio de treinta toneladas,
y ahora me dects que, reunidos ¢l consulado, lo que convienc ¢s que con cada flota vaya un
solo navio de armada de treinta toneladas con ocho piezas de artilleria de bronce y otras cuatro
de hierro y dos docenas de versos de bronce y de hierro y el general con ciento y veinte
hombres de mar y gucrra con bastimentos y municiones necesarias' y que no lleven ningtin
género de mercaderias...». ENCINAS: ap. cit., L. 1V, pp. 141-142,
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se controlé el adecuado tonelaje de los navios, de forma que, por Real Cédula
de 11 de marzo de 1587, se llegé a prohibir que las naves de la flota desplaza-
sen menos de 300 toneladas y se dispuso que llevaran una capitana y una
almiranta bien artilladas y con 300 hombres de guerra (57).

En definitiva, el proyecto de Bernardino de Mendoza era muy sencillo
pero a la vez en extremo practico y eficaz, hasta el punto de que debi6 de
“nfluir decisivamente en el disefio final del modelo de navegacion de Espaiia
con las Indias.

(37) Ibidem: t. 1V, p. 148.
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