LA CARRERA DE INDIAS
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Pedro Menéndez de Avilés tuvo muy destacadas actuaciones en diversos
campos de la marina de Castilla, y por tanto de Espafa. Este trabajo trata de
su actuacién como general de las flotas de la Carrera de Indias, funcién que
desarrollé alterndndola cronolégicamente con otros mandos de flota después
de una carrera como corsario, primero sin patente y luego con la que le fue
concedida por delegacion del rey Carlos I. Para comprender cabalmente la
actuacion de Menéndez de Avilés, después de una breve introduccién a su
carrera marinera y militar, haremos primero una descripcién de la Carrera de
Indias en si, para entrar posteriormente en su desempeilo como general de
esta, tratando con mayor detalle la cuestion de la aportacion de nuestro prota-
gonista en su disefio.

Un breve repaso a la vida marinera de Pedro Menéndez de Avilés

Pedro Menéndez de Avilés, es bien conocido, comenzo su actividad mari-
nera muy joven. Con la edad de lo que hoy se considera un adolescente, a
partir de 1535 sirvié como grumete en una armada contra corsarios franceses
en el Cantébrico. Un par de afios después comprd un patache y, sin patente, se
dedico €1 mismo al corso, excepto un periodo en que se integré en la flota de
Alvaro de Bazan el Viejo (1), bajo cuyas 6rdenes participé en la batalla naval
de Muros, que tuvo lugar el 25 de julio de 1543. Mas tarde obtuvo la patente y
continud con sus actividades corsarias. Famosa es su accion, dentro de este
periodo, contra el pirata Juan Alfonso Portugués, al que prendi6 en el interior
del puerto de La Rochela. Mira Caballos (2) sostiene que pudo ir con una flota
a Indias ya en 1548, y es seguro que en 1552 pas6 a ellas, pero todavia como
corsario combatiendo a los corsarios enemigos. En esa campaiia pasé por

(I) MADUENO GALAN, José M.*: «Pedro Menéndez de Avilés», en REAL ACADEMIA DE LA
Historia: Diccionario biografico espafiol.

(2) MirA CABALLOS, Esteban: «Pedro Menéndez de Avilés disefid el modelo de flotas de
la Carrera de Indias», Revista de Historia Naval, nim. 94, 2006.
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Meéxico, donde traté con el virrey Velasco. En 1554 fue nombrado general de
la Carrera de Indias, pero no pudo hacer su primer viaje ese afio porque, inme-
diatamente después de recibir el nombramiento, se le ordené embarcar como
consejero en la flota que llevé al principe Felipe, después Felipe II, a Inglate-
rra para su boda con la reina Marfa Tudor ese mismo afio (3). En 1555 ya
mandé su primera armada y flota a Indias e hizo lo mismo al afio siguiente,
pero luego ejercidé otros mandos en la mar por orden real, entre ellos el de la
flota que trajo de regreso a Espana al rey Felipe II después de la guerra con
Francia, y no regresé a la Carrera hasta 1560. Entonces se desempefié como
capitan general de ella mandando varias flotas hasta 1565, cuando fue
nombrado adelantado de la Florida, y con eso cerrd su actuacion en la Carrera.
Es decir que Pedro Martinez de Avilés hizo una carrera naval muy sustancio-
sa, pasando por casi todos los puestos del escalafén de aquel tiempo, antes de
entrar en la Carrera de Indias, y que por tanto, cuando lo hizo, atesoraba una
considerable experiencia profesional. Este factor serd clave para entender su
particular papel en esa actividad.

La Carrera de Indias

Descubierto el Nuevo Mundo por Coldn y posesionado por Castilla, nacio
inmediatamente la necesidad de mantener un trafico regular a través del océa-
no, pues se origind la doble necesidad de sostener la colonizacién y de traer a
Espana sus frutos. Hoy en dia existe la percepcion errénea de que el sentido
de la carga transportada era solo de vuelta, es decir del Nuevo al Viejo
Mundo, pero la realidad es que el mayor volumen de transporte de carga se
dio en sentido oeste, es decir se exportaba mds que se importaba, pues para
establecer los luego virreinatos hizo falta gente, animales y materiales proce-
dentes de Espafia en cantidades muy notables. Comparados con ellos, la carga
que venia en sentido contrario era relativamente limitada, consistente en mate-
riales preciosos (metales y minerales) y valiosos (perlas, cochinilla, maderas
nobles, etc). También existe la errénea percepcion de que las cargas que
venian de las Indias pertenecian a la Corona (hoy dirfamos «el Estado»),
cuando la realidad es que en todo tiempo la carga era tanto real como particu-
lar. En cualquier caso, ese trafico regular fue inicialmente bastante cadtico y
espontdneo, saliendo los barcos hacia las Indias en solitario o en pequefios
grupos en el momento en que le parecia conveniente a cada uno, y con el
tiempo se fue regulando conforme se iba aprendiendo a solventar los enormes
desafios que presentaba llevarlo a cabo con seguridad y eficacia. Conforme la
colonizacién fue convirtiendo al Nuevo Mundo en una prolongacién de Espa-
fa, con sus ciudades y sus campos, mds alld del Atldntico, sencillamente aquel
trafico se convirtié en el normal entre las varias provincias de un reino, por
mds que estas estuvieran separadas por un océano. Volviendo al origen, a los

(3) Algunos autores dicen que era el capitdn general de esa flota.
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tiempos de nuestro protagonista y el inicio de la Carrera, veamos con mas
detalle cudles fueron los retos a que tuvo que enfrentarse su establecimiento y
desarrollo.

La navegacion oceanica

Dar el salto de la navegacion de cabotaje a la ocednica es un reto a la altura
de los mejores navegantes, y solo estos eran, por tanto, capaces de cruzar el
océano y llegar a su destino. Abandonar las costas y adentrarse en el mar
requiere saber construir y marinar barcos mucho mas robustos y complejos de
los que la mayoria era capaz. Habia que tener conocimientos de navegacion
astronémica, poseer instrumentos nduticos y estar dotado de datos de los
movimientos de los astros, que no eran conocidos mds que por unos pocos.
Mas aidn, habia que dominar otras técnicas referidas a la alimentacién y la
sanidad, lo que no estaba al alcance de cualquiera. Y, sin embargo, habia tal
interés por hacer la ruta a las Indias que hubo multitud de indocumentados
que se aventuraron a hacerla careciendo de los conocimientos necesarios.

Los vientos y las rutas

Si bien en distancias cortas y cuando se puede disponer, por el método que
sea, de la gente necesaria para ello, es practicable el uso de la propulsién a
remo, y ese habia sido un recurso bastante normal en el Mediterrdneo, para las
navegaciones ocednicas el remo tuvo que dar paso a la vela, que obviamente
se basa en la existencia del viento. Por eso, en la Carrera de Indias se precisa-
ba tener un conocimiento de los vientos que soplan tipicamente en cada regién
del mar y de las corrientes que en €l se dan, y seguir unas rutas en que €sos
vientos y corrientes fueran favorables, conocimiento que solo se podia adqui-
rir, obviamente, con la experiencia.

Las fechas mas adecuadas

Desde la antigiiedad, los marinos, conocidas las rutas a seguir, han busca-
do evitar las estaciones menos favorables, aquellas en las que reinan condi-
ciones meteoroldgicas mds adversas. Esto se tradujo en el Mediterrdneo en
que, por regla general, la mayor parte de la navegacion se hacia en verano,
cuando no se dan los grandes temporales y los vientos mds recios. En el
Atléntico, los navegantes se enfrentaron a una meteorologia menos conocida,
y fue necesario ir aprendiendo por el viejo sistema de la prueba y el error.
Légicamente, la primera regla era parecida a la del Mediterrdneo: evitar los
inviernos, pero la cosa se complica cuando se cruza el océano y, ademads, se
baja en latitud, como es el caso de la navegaciéon al Nuevo Mundo. En el
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Caribe y el golfo de México la diferencia entre invierno y verano es menos
notable que en el Mediterrdneo, y ademads se da el fenémeno de los huraca-
nes, que no se producen en invierno precisamente. Y, dada la diferencia entre
la ruta de la ida y de la vuelta —como veremos, la primera, mucho més al sur
que la segunda—, cada una tenia caracteristicas meteorologicas distintas en
distintas épocas del afio.

Los ladrones del mar

El tratado de Tordesillas fue el reparto que los dos reinos mds capaces en el
arte de navegar de altura, y por tanto de expandirse por la via de los océanos,
Castilla y Portugal, ambos entonces igual de espaifioles (4), hicieron de las
costas por descubrir y en su caso colonizar. Esos dos reinos dictaron, con la
sancion del Papado, que solo ellos tenian derecho a establecerse y comerciar
en las tierras que su nueva habilidad, la maritima, ponia a su alcance. Inicial-
mente, desde luego antes de la Reforma, el resto de los reinos cristianos
obedecieron el mandato papal, pero no hicieron lo mismo sus propios sibditos
a titulo privado, es decir que no duré mucho el respeto de las diferentes coro-
nas a lo mandado. De ese modo, el robo en la mar, es decir la simple y llana
pirateria por un lado, y la accién de los corsarios, muchas veces dificil de
distinguir de aquella, por el otro, estuvieron presentes en la Carrera desde el
principio. EI mismo Colén se encontrd corsarios franceses en Canarias en el
viaje del Descubrimiento, y Fernando el Catélico envié barcos de guarda de
costas a las mismas islas en 1512 contra el mismo peligro (5). En 1521, corsa-
rios (entonces llamados «cossarios»), de nuevo franceses, apresaron en el
cabo de San Vicente tres carabelas que regresaban de las Indias y se dirigian a
Sanlicar de Barrameda, y al afio siguiente dieron en las Azores un golpe que
no solo significé para ellos una enorme ganancia, pues se apoderaron de un
magnifico tesoro enviado por Cortés y sus soldados al rey, lo que era del rey,
y a sus familiares, sino que provocé un efecto llamada a muchos desaprensi-
VoS que quisieron tentar la misma suerte.

A este respecto, hay que hacer un esfuerzo especial en la por otra parte
siempre necesaria tarea de abstraerse de la realidad actual para comprender
los hechos de los tiempos pasados, para darse cuenta de que la pirateria y el
corso se fueron desarrollando desde las costas hacia la alta mar. Es decir,
inicialmente los robos en la mar se producian junto a tierra, incluso en las
proximidades de los puertos, entre otras cosas porque la inmensidad del mar

(4) En aquella altura de la historia Espaiia, no era una realidad politica ni juridica, no era
un reino, sino un referente cultural y un ideal politico que se estaba reconstruyendo, y los portu-
gueses se consideraban tan espafioles como los castellanos, como expresa claramente L0S
Lusiadas, de Luis de Camdes.

(5) FERNANDEZ DuURO, Cesédreo: Armada espafiola, desde la unién de los reinos de Casti-
lla'y Aragon. Museo Naval, Madrid, 1972.
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hacia casi imposible, con los medios de entonces, encontrar presas a las que
despojar de sus bienes lejos de las costas. Ademads, las primeras acciones eran
siempre en las costas del Viejo Mundo, pues al principio los ladrones no
sabian ni llegar al Nuevo. Después, conforme fueron adquiriendo el dominio
de la navegacion y los conocimientos geogréficos que tenian sus presas —para
lo que se sirvieron, por la persuasién o por la fuerza, de los de los marinos
castellanos y portugueses que pudieron apresar o contratar—, y fueron cono-
ciendo més y mejor las rutas que estas empleaban, fueron extendiendo su
radio de accion y trasladando sus actividades, primero a los archipiélagos
atlanticos, y mas tarde al otro lado del océano. De hecho, el citado apresa-
miento del tesoro de Cortés de 1522 fue en Azores porque el afio anterior una
escuadra enviada para combatir a los corsarios que apresaron las tres carabe-
las también mentadas, los desalojé de San Vicente y les hizo trasladarse al
archipiélago portugués. En definitiva, cuando Pedro Menéndez de Avilés
comienza su carrera marinera, los piratas y los corsarios atacaban a los barcos
que iban y venian de América en la misma boca del Guadalquivir, donde
iniciaban y rendian viaje; en las cercanias de los puertos de las islas Canarias,
desde donde iniciaban la travesia del Atldntico en el viaje de ida; en las islas
Azores, donde buscaban el camino de vuelta, y en el cabo de San Vicente,
donde primero recalaban al llegar a las costas espafiolas en el de regreso.

Hay que hacer también un esfuerzo por entender la dificultad que se le
present a Castilla, como a cualquier reino que estuviera en sus condiciones,
de regular el comercio maritimo en el mundo recién descubierto. En la propia
Espafa era relativamente facil hacerlo, pues habia normas, autoridades y
medios mds o menos adecuados para ello. En cambio, en el Nuevo Mundo
todo estaba por hacer, y en gran parte la poblacién aborigen, que también era
objeto del comercio, ni siquiera tenia la educacion necesaria para someterse a
esa regulacion tal y como venia del Viejo Mundo. Es por ello por lo que hacer
efectivo el reparto de Tordesillas no era, ni mucho menos, tarea facil, y los
comerciantes noreuropeos, conforme fueron aprendiendo a hacerlo, fueron
llegando a las costas de las nuevas tierras a ofrecer sus productos para inter-
cambiarlos por los locales sin que la Corona pudiera hacer inicialmente gran
cosa para evitarlo. Ademds de que, conforme el tratado de Tordesillas fue
siendo contestado, su imposicién por la fuerza fue creando una sensacion de
agravio en los comerciantes reprimidos que los fue empujando a su vez a
tomarse la justicia por su mano, segtin su propia interpretacion de la realidad,
y eso aliment6 lo que desde el lado espaiiol se entendia como pirateria. En
definitiva, en ocasiones quien llegaba solo con la intencién de hacer negocio,
acababa convirtiéndose, a ojos de los locales, en un ladrén.

Luego, las guerras que se fueron declarando unos reyes a otros, la mayoria
de las veces por cuestiones que no tenian nada que ver con el comercio con
las Indias, convertia a este en instrumento u objetivo de la guerra en si. Es ah{
donde la pirateria se convierte en corso. Y este se generaliza y se convierte en
el factor mds importante en el proceso de formacion del sistema de la Carrera
de Indias.
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Las flotas

Cuando hay riesgos notables en la travesia, navegar en conserva, si se da la
oportunidad de hacerlo, es tan natural como hacerlo en solitario. La navega-
cién en compaifiia de otros barcos aumenta el conocimiento ndutico del
conjunto, es una garantia de disponer de ayuda en caso de accidente, y una
forma natural de proteccion contra los ataques de los enemigos. Eso hizo que
desde muy temprano la navegacion a Indias y regreso, que como hemos dicho
inicialmente se hacia de forma separada por cada barco o pequeiia flotilla, se
fue convirtiendo en lo que llamamos propiamente la «Carrera de Indias», un
sistema de navegacién en flota con mayor o menor proteccién armada depen-
diendo de las circunstancias. No se debe ignorar, sin embargo, que el sistema
de flotas, que hoy llamamos mds generalmente «navegacion en convoy», no
deja de tener sus inconvenientes, derivados de la necesidad de ajustarse a unos
tiempos y a unas derrotas que pueden no ser las mds convenientes para todos
los casos. Ademads, el sistema de flotas permite una mayor fiscalizacion de las
cargas, con lo que los armadores menos cumplidores con sus obligaciones
legales y poseedores de los mejores barcos y las mejores tripulaciones, siem-
pre han tenido la tendencia a navegar con independencia. Naturalmente esta
forma de proceder no solo es mds arriesgada frente a los elementos, sino que
hace mas féciles la pirateria y el corso, con lo que en cierto modo los fomen-
tan. Es fama que los navegantes portugueses eran especialmente dados a esta
forma de navegacidn. A su vez, este factor hacia que para la autoridad fuera
atin mds conveniente el sistema de la navegaciéon en conserva. En cualquier
caso, en 1522 ya se hizo la primera navegacién a las Indias en flota, que se
repitid, ante la insuficiencia de la accién de las diversas escuadras de buques
de guerra que se despacharon a combatir a los corsarios, en 1537 y 1540.Y en
1543, debido a la guerra con Francia y al consiguiente acecho de los corsarios
de esa nacion, se ordendé que nadie navegara a Indias si no era en conserva,
debiendo ser al menos diez los barcos que la formaran y que cada uno de ellos
tuviera al menos 100 toneladas de porte.

La Casa de Contratacion

La Carrera de Indias se dirigié desde la Casa de Contratacion, instituida en
Sevilla en 1503 al efecto. Era una especie de Ministerio de Marina de la época
que en su periodo de maximo desarrollo autorizaba cada expedicion —ya fuera
puramente comercial o de descubrimiento—, revisaba el estado de los barcos,
fiscalizaba su carga, facultaba y designaba a los oficiales, otorgaba titulos,
resolvia pleitos y, aparte de otras funciones menores, sobre todo coleccionaba
y difundia selectivamente la informacion cartografica que se iba recogiendo
en cada viaje. Para regirla se redactaron y pusieron en vigor sucesivamente
diversas ordenanzas. Las primeras fueron las de 1536, 1543 y 1552. En 1543
parte de su labor —ejercer el monopolio del comercio con las Indias— pasé al
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recién creado Consulado de Sevilla, también referido como «Universidad de
Cargadores a Indias», pero este era practicamente una dependencia de la Casa
de Contratacion (6). Sevilla era también el puerto desde donde salian las flotas
que la Casa regulaba, aunque también se autorizaba excepcionalmente a salir
desde Cddiz y desde Sanlicar de Barrameda cuando se trataba de barcos que
tenian dificultades para llegar hasta Sevilla, y durante unos afios (de 1529 a
1573) se autorizé la salida desde otros puertos castellanos siempre que la
llegada se hiciera en Sevilla. En definitiva, a partir de mediados del siglo xvi,
la Casa de Contratacién sevillana estaba firmemente establecida y tenia, por
un lado, la capacidad de trasladar ese establecimiento a la actividad maritima
que regulaba, y por otro, el cardcter suficiente para sujetar, o tratar de hacerlo,
a los diferentes capitanes que la ejercian. Ambas circunstancias tendrdn un
gran peso sobre las vicisitudes de nuestro protagonista. Terminamos este repa-
so a lo que era la Carrera de Indias en tiempos de Pedro Menéndez de Avilés
seialando que, por orden del 16 de julio del 1561, adopt6 la forma en que, con
una ligera modificacion en las siguientes ordenanzas de la Casa, las de 18 de
octubre de 1564, quedé establecida para los siguientes dos siglos de trafico
comercial entre Espafia y las Indias aproximadamente. Esta forma incluia
derrotas y fechas muy exactas, que describiremos mas adelante cuando trate-
mos del papel que jugd nuestro hombre en su disefio.

Pedro Menéndez de Avilés en la Carrera de Indias

Como ya hemos adelantado, Pedro Menéndez de Avilés entré en la Carrera
de Indias por la puerta grande, como capitdn general de una flota, pero
después de haber seguido un aprendizaje y una progresion en la profesioén
marinera muy notable. De este modo, cuando empez6 a ejercer el cargo ya
tenia ideas muy concretas del negocio. No solo era un bragado combatiente y
un capitdn experimentado, sino que también habia aprendido las reglas del
comercio. Con respecto a esto ultimo, conviene aclarar en lo posible la confu-
sién que a menudo se da en cuanto a lo que eran las flotas y lo que eran las
armadas, confusién provocada porque la cuestiéon no estuvo en su momento
del todo bien regulada, o las fuentes originales no fueron todo lo estrictas que
pudieron a la hora de describir su distinta naturaleza, o ambas cosas a la vez.
Inicialmente, las agrupaciones que se formaban eran de barcos mercantes
unicamente, lo que constituia una flota. Estos barcos mercantes se armaban
mads o menos para su propia defensa, lo que en cierto modo les daba un cierto
cardcter que hoy llamarfamos militar —en aquellos tiempos no habfia la clara
diferencia que hay hoy entre el mundo civil y el militar—, pero ese cardcter no
era realmente tal. Las agrupaciones de barcos mds propiamente de guerra
—que a menudo también llevaban carga, aunque solo fueran los caudales— eran

(6) Véase http://censoarchivos.mcu.es/CensoGuia/productordetail.htm?id=46427. Consul-
tado el 28 de julio de 2019.
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lo que se llamaba «armadas», y unas veces operaban con independencia,
atacando a los piratas y corsarios anticipadamente a sus posibles ataques a las
flotas, y otras acompafiaban a estas. De ahi la denominacién, un tanto ambi-
gua, de «flota y armada de la Carrera de Indias» que tan a menudo se lee y se
escucha. Incluso las flotas sin escolta estaban mandadas por un capitin gene-
ral —el que mandaba a los capitanes de los barcos—, sin que eso le convirtiera
en un militar en el estricto sentido actual de la palabra. Si es verdad que,
recién salidos de la Edad Media y de sus estructuras feudales, para mandar
armadas se requeria un mayor grado de nobleza que para mandar flotas, pero
al final, dado el dinamismo de aquella sociedad, inmersa en un proceso de
desarrollo intensisimo provocado por la necesidad de adaptarse a la «adquisi-
cién» del Nuevo Mundo, y en la que no habian fraguado todavia las estructu-
ras que luego dieron lugar a los escalafones que hoy conocemos, en aquel
tiempo los capitanes generales de flotas y armadas formaban un cierto totum
revolutum, o al menos es la primera impresion que se saca cuando se leen las
crénicas de le época. También hay que aclarar que el cargo de capitdn general,
sobre todo en la mar, era normalmente de bastante menos categoria de la que
tiene hoy en dia. Capitan general fue Magallanes en el viaje de descubrimien-
to de la Especieria, que acabd en la primera vuelta al mundo, la de Juan
Sebastian Elcano, y lo fue de una pequeiia flota que hoy llamariamos «escua-
drilla» y cuyo jefe serfa un capitdn de navio. Las flotas de Indias eran mucho
mads grandes que eso, pero tenian, como hemos sefialado, un cardcter muy
marcadamente mercante, y por eso gran parte del cargo era lo que hoy llama-
rfamos un comodoro de convoy. No obstante todo lo anterior, el caso es que,
con su experiencia en ambas facetas, civil y militar, de la vida marinera a
cuestas, y con demostrada valia como dirigente, Pedro Menéndez de Avilés
tenia todo lo necesario, no solo para ser un gran general de la Carrera, sino
para ser uno de los artifices de su arquitectura, que entonces estaba por
cuajar. A decir verdad, cuando se incorpord a ella, ya habia habido varias
propuestas de otros marinos para regularla, de las que conocemos las de
Alvaro de Bazan el Viejo, hechas entre 1548 y 1549; la de Bernardino de
Mendoza el Viejo, presentada en 1548, y las de Andrea Doria y Andrés de
Archuleta, realizadas por las mismas fechas (7). Pero su entrada en la Carrera
se produjo en un periodo algido de la necesidad de perfeccionarla, pues 1555
es el ano en que el pirata Jacques de Sores, con el navarro Juan del Plan
como teniente y Pero Bras, portugués de las Azores, como piloto, ataca y
destruye La Habana, una auténtica primicia en la actuacién de los enemigos
de Espafia en el Nuevo Mundo. El propio Menéndez de Avilés ya habia
empezado a tomar parte en el proceso, pues con motivo de su viaje a las
Indias y de su encuentro con el virrey Velasco de 1552 ya present6 a este un
memorial sobre los peligros que representaba la actividad piratica en aquella
regién, memorial que el virrey envi6 a la corte.

(7) Mira CABALLOS, art. cit.
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Caracter del nombramiento

Una circunstancia particular del primer nombramiento de Pedro Menéndez
de Avilés como general de la Carrera de Indias que merece atencidn es el
hecho de que se lo otorgd Felipe II directamente —segtiin Fernandez Torafio
(8); para Maduefio Galén, fue cosa de Carlos I (9)—, caso hasta entonces no
visto, pues era atribucién que habia venido recayendo en la Casa de Contrata-
cién. Y lo que fue novedad en el primer nombramiento se convirti6 en regla
en los siguientes. Aparte de la circunstancia de que para 1554, afio de su
primer nombramiento, Pedro Menéndez, merced a sus servicios, ya se habia
convertido en un oficial de confianza de la Corona en general y del principe
Felipe en particular, las razones de tal proceder hay que buscarlas en dos
factores, a saber: el primero es que Felipe, como tantos dirigentes primerizos,
debid de querer hacer las cosas a su modo, y por ese camino afianzar su auto-
ridad; el segundo, quizd mds importante pero en todo caso enlazado con el
precedente, era la continuacion de la lucha mas o menos soterrada —al menos a
juzgar por lo que se cuenta del asunto en la historiografia actual, que es mds
bien poco— entre las ciudades involucradas en el comercio maritimo. La Casa
de Contratacién habia sido establecida en Sevilla, si, pero Burgos, cabeza del
comercio con los reinos del Atlantico norte, particularmente con los Paises
Bajos, no cejé facilmente en su intento por disputarle a la capital andaluza, a
la que debia de considerar una advenediza en cuestiones comerciales, todas
las parcelas de negocio que pudo. Esta pugna es la que explica que fuera
Burgos la capital donde se manejaron muchos de los entresijos de la expedi-
cion de Magallanes y, precisamente por eso, en cuanto regresd Juan Sebastidn
Elcano, se establecié una Casa de Contratacién en La Coruiia para el trafico
de especias, que no en vano se distribufan por Europa a través de Amberes.
Pero, fuera como fuese, el caso es que aquel nombramiento no senté nada
bien entre los oficiales de la Casa sevillana. Quede esto aclarado por lo que
afecta a las tormentosas relaciones entre estos y nuestro protagonista, que
describiremos mds adelante.

Forma de actuar de Pedro Menéndez de Avilés

La independencia de criterio y la liberalidad con que Pedro Menéndez de
Avilés actud en todos los 6rdenes de la vida, especialmente como marino al
servicio del rey, se vio también reflejada en su funcién en la Carrera de Indias
—en esto, el britdnico Nelson no fue sino un tardio pupilo de don Pedro—. Asf,
en casi todos los viajes que realizé al mando de las flotas cumpli6 las érdenes
de forma muy diferente de como se le dieron. En el viaje de 1556 regresa en

(8) FERNANDEZ TORANO, Antonio: Pedro Menéndez de Avilés. Sefior del Mar Océano,
adelantado de la Florida. Edaf, Madrid, 2018.
(9) MADUENO GALAN, ob. cit.
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otofio, cuando se le habia ordenado invernar en las Indias. En 1562 hace lo
contrario: retrasa la vuelta para terminar de hacer operaciones comerciales que
no habfia concluido en el tiempo previsto. Por fin, en 1563 lo que retrasa es la
salida de Sevilla, esta vez aceptando sobornos de los comerciantes, interesa-
dos en la dilacién. En fin, toda una panoplia de desacatos de quien gozaba del
apoyo de una instancia superior a la propia Casa de Contratacion.

Problemas con la Casa de Contratacion

Las relaciones de Pedro Menéndez de Avilés con la Casa de Contratacién
fueron ciertamente dificiles. Si todo se debid solo al hecho de que el primer
nombramiento como capitdn general de la Carrera fue en términos practicos
una intromision real en los negocios de la casa, como apuntan tanto Fernan-
dez Toraflo como Maduefio Galdn (10), o si se debi6 a la forma particular y
libre con que interpretaba las 6rdenes recibidas, no se puede saber, o al
menos no es fécil dilucidarlo. El caso es que desde el principio nuestro prota-
gonista tuvo problemas muy serios con ella. Ya en el primer viaje como capi-
tdn general, el de 1555, fue detenido por faltas contra la Hacienda incluso
antes de partir para América. Si hemos de fiarnos de lo que nos cuenta, por
ejemplo, Ferndndez Torafio (11), a quien vamos a utilizar como referencia en
lo que se refiere a esta parte de la vida de don Pedro, habiendo salido de
Sevilla en el mes de octubre, algunos de los barcos recalaron en Cadiz inme-
diatamente después de salir de Sanldcar. El representante de la Casa de
Contratacion en ese puerto aprovecho la circunstancia para hacer una inspec-
cion, de resultas de la cual Pedro Menéndez quedo retenido y la flota partio
al mando de su hermano Alvaro Sdnchez de Avilés. Sin descartar que ese
factor pudiera haber jugado su papel, pensar que tal actuacién fue debida
solamente a los celos de los oficiales de la Casa de Contratacion nos parece
un tanto cogido por los pelos y, siendo su primera navegacion al mando de
las flotas, no es tampoco creible que se debiera a quejas acerca de su forma
de proceder. Hemos de concluir por tanto que lo mds probable es que, al
menos a los ojos de la Casa de la Contratacidon, don Pedro u otras personas
bajo su responsabilidad habian cometido irregularidades relacionadas con el
comercio a Indias. Abunda en esta interpretacién el hecho de que resultaron
«implicados en la trifulca Francisco Durarte, factor de la Casa y el licenciado
Quevedo, alcalde mayor de la ciudad de C4diz», ademds de Pedro del Casti-
llo, quien habia embarcado mercancias en la flota. Liberado y habiendo
regresado con la flota que mandé al afio siguiente, fue detenido de nuevo,
esta vez directamente acusado de «haber traido cochinilla y aztcar, por valor
de 500.000 ducados, sin haberlos asentado debidamente en el Registro de
partida del puerto correspondiente», y de haber «transportado pasajeros

(10) Obs. cit.
(11) Ob.cit.
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camuflados de soldados, a los que, 16gicamente, habrian cobrado el pasaje».
Solo se libr6 de la condena que le impuso la Casa de Contratacion en apela-
cion al Consejo de Indias. Segtin sus propias quejas, formuladas en memorial
dirigido al rey en 1561-1562, todo esto era por inquina de los oficiales de la
Casa de Contratacion contra su persona, entre otras cosas por sucesos como
aquel en el que €l les recriminé el uso indebido del estandarte real que porta-
ban como signo de autoridad, y que él les arrebatd segiin cuenta en una carta
posterior al propio rey del 15 de septiembre del 1563. Una vez mds, puede
ser que esos roces tuvieran algo que ver con la persecucion que sufrid, pero
se hace muy dificil pensar que todo era debido a celos y no también a autén-
ticas transgresiones de la ley, a los ojos de aquellos oficiales, por parte de
don Pedro, porque las acusaciones fueron muy graves. Ademads, el hecho se
repite demasiado para considerar que la Casa de Contratacion actia de forma
aviesa. Al regreso de las Indias con la flota del 1562, ya en 1563, es detenido
de nuevo bajo acusacién de contrabando, y esta vez pasa veinte meses en la
cércel, hasta que por fin la intervencion real lo pone en libertad, no sin haber
dejado, como en ocasiones anteriores, mds dinero en el proceso de lo que
habia recibido como salario en pago de sus servicios como capitdn general.
Afnddase que, a partir de 1560, al menos utiliza sus propios barcos para la
guarda y custodia de las flotas, cobra fletes y transporta pasajeros por dinero,
convirtiéndose asi en un comerciante mas. Lo importante de toda esta cues-
tidn, para lo que nos interesa explicar mds adelante, es que nuestro hombre,
fuera mds o menos honrado y mds o menos injustamente perseguido por
quienes tenian que perseguir los delitos econdémicos en la Carrera, no solo
era un buen marino y un buen militar, sino que conocia bastante bien las
trampas del negocio del comercio maritimo.

El memorial de 1556

Hemos visto hasta aqui como Pedro Menéndez era un hombre resuelto y
muy experimentado, tanto en las cuestiones navales en general como en las
del comercio maritimo en particular, y hemos visto como desde el principio de
su actuacién como capitdn general de la Carrera de Indias tuvo problemas con
la Casa de Contratacion, por su diferente manera de interpretar 6rdenes y
reglamentaciones. Todo eso explica perfectamente por qué tuvo ademads una
importante labor en el disefio mismo de la Carrera de Indias, aspecto de su
vida profesional que comenzé a manifestarse cuando, ya con motivo de su
primer mando completo en ella, el de 1556, elevé un memorial sobre cémo
deberia organizarse y conducirse. Lo cierto es que en ese memorial no propo-
ne realmente nada nuevo pero, como nos explica Mira Caballos (ob. cit.), si
recoge y sistematiza lo que ya se habia dicho por los citados Bernardino de
Mendoza y Alvaro de Bazan. Sefiala la conveniencia de que las flotas anuales
se dividan en dos al llegar a las Indias, la una con destino a Tierra Firme —lo
que hoy son las costas del sur del Caribe— y la otra a Nueva Espafia, pero esto
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es lo que ya se venia haciendo, en
concreto desde la flota que salié de
Sevilla en 1544 a las 6rdenes de
Cosme Rodriguez Farfén.

Dado que este memorial coincide
con mucho de lo que se establecid
como regla en 1564, conviene parar-
nos un tanto y poner atencién a cémo
se debid de desarrollar este proceso
de generacion de un sistema de flotas
en el que los tiempos y los espacios
tenfan una definicién muy concreta y
particular.

El principal armazén del sistema

era la derrota general de ida y vuelta a
las Indias que hacian las flotas, la cual
venia marcada por la circulacion gene-
ral de los vientos —y la consiguiente de
las corrientes— dominantes en el Atldntico. Esta circulacion —reflejada muy
esquemadticamente, con lineas de puntos y flechas blancas, en la ilustracion 1-
consiste en que, en el hemisferio norte, los alisios soplan hacia el oeste desde
las Canarias al Caribe, y las borrascas que se generan en el norte de América
van hacia el este por latitudes que de media estdn en los 40 grados, y en el
hemisferio sur lo mismo, pero en sentido contrario. Es decir que para ir a
América los barcos de vela de la época tenian que bajar a Canarias, atravesar
el Atlantico con rumbo sustancialmente oeste, y recalar en las islas de Barlo-
vento. El regreso debia hacerse mds al norte, recalando primero en Azores y
mas tarde en San Vicente, todo ello con vientos favorables. Es basicamente la
ruta que utilizé Coldn en sus cuatro viajes, y es la ruta que siguen los veleros
que van y vienen hoy en dia de Europa a América —y que es, aproximadamen-
te, la que se indica en amarillo en la mencionada ilustracién 1-. Por la misma
razon, los portugueses —recuérdese el reparto de Tordesillas— seguian, para
doblar Africa en su camino hacia la India y para hacer el viaje de regreso
desde ese punto, la que estd marcada en rojo, la misma que se utiliza hoy en
dia navegando a vela, como hacen por ejemplo en la regata Vendée Globe de
vuelta al mundo en solitario. La navegacién en el Caribe y el golfo de México
respondia a caracteristicas meteoroldgicas menos estables, y por tanto la divi-
sion de las flotas al llegar al Caribe, una al sur, hacia Tierra Firme, y la otra al
oeste, hacia Nueva Espafia pasando por las Antillas Mayores, venia ya mas
impuesta por la necesidad de ir lo mas directo posible a los puertos de destino,
dentro de mantener en un grado determinado las ventajas de la agrupacion
defensiva y de apoyo que conlleva navegar en conserva.

El siguiente pardmetro a considerar era las fechas mds idéneas de los
viajes dependiendo de la meteorologia. A este respecto, dos fendmenos meteo-
rolégicos entraban en juego: los vendavales de invierno en el Atldntico este, y

Ilustracion 1. Vientos y corrientes dominantes
en el Atlantico, y derrotas veleras de castella-
nos y portugueses.
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los huracanes del Trépico. Los primeros son sustancialmente invernales, y en
cambio los segundos se dan mas entre final de verano y principio de otofio,
siendo los peores meses los de agosto y septiembre. Para evitar los huracanes,
claramente el fenémeno meteoroldgico mds peligroso, era necesario llegar al
destino no mds tarde de julio o no antes de octubre. Para la travesia a Tierra
Firme, uno o dos meses mds corta que la de Nueva Espaiia, se podia salir de
Espana entre agosto y octubre, y llegar pasada la época de los huracanes sin
haber sufrido tampoco el invierno. Para la travesia a Nueva Espafia, que podia
durar facilmente entre cuatro y cinco meses, se podia salir en enero, antes de
los vendavales, y si la navegacion era buena, ya en mayo o junio se podia
haber completado el viaje. También se podia salir en abril, habiendo evitado
los vendavales, y llegar al destino antes de la época de los huracanes. Légica-
mente esto tenia el inconveniente de que obligaba a enviar desde Espaiia dos
flotas distintas, cada una con su armada de escolta si era en tiempo de guerra.
Ambas flotas convergian sobre La Habana para reunirse y empezar el regreso
juntas en marzo o abril, a fin de cruzar el Atldntico durante el verano, esperan-
do estar en las Azores en agosto y en Sanliicar en septiembre, poco méas o
menos.

Antes de aprender lo explicado en el parrafo anterior, que requirié una
cuidadosa observacion de la meteorologia del Nuevo Mundo, desconocida
l6gicamente antes del Descubrimiento, aceptado que habia que navegar en
flota, se intentaba enviarlas con mucha frecuencia. Hasta una flota mensual se
llegé a pensar en enviar a las Indias. Luego, la realidad se impuso y la
frecuencia con que se enviaban barcos y luego flotas se fue reduciendo. Al
final, la realidad se imponia, y la meteorologia y la economia de medios
impusieron unas estrechas ventanas temporales para la partida de las flotas,
con lo que solo se mandaba una a cada uno de los destinos principales, Tierra
Firme y Nueva Espaia.

Los barcos que hacfan la Carrera necesitaban también una reglamentacion.
Puede parecer a simple vista que los barcos, una vez en la mar, sirven igual
para un sitio que para otro, como se puede deducir por ejemplo del hecho de
que la nao Victoria, construida en el Cantabrico, aguant6 un viaje de tres afios
de duracién que dio la vuelta al mundo cruzando los tres océanos principales
del globo, pero se puede decir que, a pesar de su duracion, esa fue una empre-
sa breve comparada con la edad que podia entonces alcanzar un barco en
servicio. Cuando de lo que estamos hablando es de que un barco navegue en
permanencia en un océano extraio al de su nacimiento, se ve que no siempre
se adapta. El principal problema de los barcos europeos trasladados al Nuevo
Mundo, en particular en las aguas tropicales del Caribe y el golfo de México,
era el efecto destructor de la broma sobre los cascos. Tal era el dafio que les
producia que los armadores solfan enviar a las Indias barcos viejos, para que
la pérdida no fuera muy dolorosa si resultaban inutilizados. Esto a su vez
provocaba que en muchas ocasiones el barco hacia el viaje de ida y no el de
vuelta —un buen indicio, por cierto, de que se transportaban muchas mas
mercancias del Viejo al Nuevo Mundo que al revés—. Ademds, aunque se
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Ilustracion 2 Sistema de la Carrera de Indias a partir de 1564

exigia, como ya hemos dicho, un tonelaje minimo, también se hacia necesario
limitarlo, para evitar barcos que no pudiesen entrar en los puertos con menor
calado, lo cual incluye los que se encontraban emplazados en las desemboca-
duras de rios.

Podemos citar por ultimo la cuestiéon del mando. Obviamente hacia falta
una persona al frente de la flota, cosa que correspondia al capitan general ya
mentado. Su barco, la nao capitana, iba delante de todos los demds, abriendo
camino y asegurando que nadie se adelantaba. Pero también falta un segundo
en el mando que estuviera listo para sustituir al capitdn general si este, por la
razén que fuera, no podia seguir. Estd pendiente de aclarar por qué se adoptd
para ese cargo no la denominacidon mds logica de teniente general, sino la de
almirante, que todavia se usaba para el titulo nobiliario en que se habfia tras-
formado el cargo de jefe de todas las armadas del reino durante el bajo medioe-
vo, pero en definitiva esa es la denominacién que se le dio. La nao almiranta
navegaba cerrando la conserva, asegurando que nadie se retrasaba —o, al
menos, ayudando a quien no podia evitar hacerlo— y avisando al capitdn gene-
ral de tal contingencia, para que redujera su marcha o tomara las medidas que
correspondiese tomar. Ademds de las funciones normales del segundo en el
mando, cuando la flota se dividia el almirante se hacia cargo del mando de la
parte que no seguia al capitdn general.

Volviendo al memorial de Menéndez de Avilés, este contenia medidas
como las descritas o muy parecidas, fruto desde luego de su experiencia como
marino. Propuso sobre todo que hubiera dos flotas anuales, una con salida en
abril y la otra en octubre. Ademads, considera suficiente, en tiempo de paz, el
armado de los propios mercantes, reservando el uso de costosas armadas de
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proteccién para la guerra, cosa que es bastante logica. Al final, la ordenanza
de 1564 establecio que las flotas saldrian en abril (la de Nueva Espafa) y en
agosto (la de Tierra Firme), y fijaba la salida para el regreso a Espafia en La
Habana en abril. Las derrotas a seguir son las marcadas en la ilustracion 2,
donde se marcan en rojo las zonas en que se producia el mayor peligro de
ataques de piratas —en blanco se apuntan las rutas del Pacifico, la del Galeén
de Manila y la del Perd, a pesar de que son en su mayoria posteriores al tiem-
po de Pedro Menéndez de Avilés en la Carrera de Indias—. El resto de la orde-
nanza de 1564 coincide muy estrechamente con lo propuesto por Pedro
Menéndez, y por ello hay que deducir que su propuesta tuvo que estar como
minimo en la base del sistema adoptado.

Concluimos con ello este breve repaso a lo que fue la actuacién de Pedro
Menéndez como general de la Carrera de Indias, una actuacidon polémica,
interpretada por su autor segin su estilo personal, con gran independencia de
criterio, y que dejé una huella muy significativa en su forma final.
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