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La necesidad de navegar adquiere un gran peso para el siglo XVI y para las
naciones de la Peninsula Ibérica. Asi pues los viajes transocednicos se convierten en
una experiencia comun para gran nimero de individuos. Conocer aunque sea de forma
leve las condiciones vitales en que se realizaban estos viajes, aporta al método del his-
toriador una herramienta de gran utilidad en su faceta de investigador en las vidas de
nuestros semejantes en épocas mas 0 menos remotas.

Vida y muerte, presiden el titulo del presente trabajo, en su desarrollo tratare-
mos de dilucidar cuales eran las situaciones diarias, los pardmetros que regian la vida
de estos individuos obligados a convivir durante varios meses en los escasos metros
cuadrados de los que se disponia en las fragiles embarcaciones. También esbozar el tra-
gico final que para muchos de ellos suponia realizar este viaje hacia el nuevo conti-
nente.

EL DESARROLLO DE LA VIDA A BORDO.

En el momento en que marinero, maestre, pilotos, pasajeros, soldados, y
demas personas subfan a bordo de los barcos con rumbo a las Américas, su vida pasa-
ba a estar ligada a la suerte de las fragiles embarcaciones, a la pericia y destreza del
piloto que gobernarse el navio, quedaban bajo la justicia del maestre y capitdn. Todos
estos graves cambios en la vida del futuro embarcado tenian lugar en el momento pre-
ciso de poner sus pies sobre la cubierta de 1a nao, carabela... y por lo general en un
lugar de la geografia peninsular, la ciudad de Sevilla.

Sevilla, direccion las Indias.

El 20 de Enero de 1503 se instituye la Casa de la Contratacién y se fija su
sede en el puerto sevillano'. Pese al fallido intento de Carlos I de liberalizar el comer-
cio americano, creando la Casa de la Contratacion en la ciudad de la Corufia®. La ciu-
dad de Sevilla pronto se convierte en un reclamo para gente de desigual condicién que
aspira a conseguir hacerse a la mar en el puerto Hispalense, rumbo a las desconoci-
das tierras descubiertas por Colén. La ciudad de Sevilla ‘puerto y puerta del Nuevo
Mundo” segtin las palabras del doctor Pablo E. Pérez-Mallaina’, se ha transformado
en un importante centro comercial, fascinando a todos los viajeros que la visitan. En
su arenal a orillas del Guadalquivir se realizan importantes transacciones comerciales,
se desembarcan los exdticos productos de Indias y del lejano Oriente, se cuentan fas-
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cinantes noticias sobre criaturas y parajes paradisiacos, todo ello invita a las personas
de escasa fortuna a buscarla en el viaje transoceénico.

Trae el indiano
el anbar gris,
la perla, el oro, la plata,
pdlo de Campeche, cueros,
Toda esta arena es dineros. ..
Toda Espaiia, Itdlia, Francia
vive por este Arenal
de todo trato y ganancid’

El viaje se iniciaba en una primera parte por el rio Guadalquivir, donde los bar-
cos corria graves riesgos, dado la peligrosidad de los arenales, que cambiaban su ubi-
cacién con relativa facilidad, por lo que su conocimiento era dificil hasta para los pilo-
tos mds avezados. El trayecto continuaba hasta el puerto de San Lucar de la
Barrameda, donde tras la penosa navegacion fluvial se terminaban de cargar los navi-
os y de completar los pasajes. Si bien los pilotos y tripulaciones se enfrentaban ahora
a un nuevo y mayor peligro, pues la salida a la mar era ain mdés arriesgada. La costa
desde Rota a la bahia de Cadiz era de costosisima navegacion, como viene a demos-
trar la gran cantidad de naufragios acontecidos.

Como muestra del gran riesgo en la navegacién de este ‘punto negro” en la
ruta a la Indias, el desastre acontecido a la flota de Diego Flores en 1581, cuando es
expulsada por el Duque de Mediana Sidonia al entender esta que retrasaba en exceso la
partida. Pedro Sarmiento hdbilmente nos narra la indignacién de la gente de mar cono-
cida la decisién de partir en fechas contrarias y con condiciones atmosféricas tan nega-
tivas: “El duque de Medina Sidonia, sin atencion de tiempos ni parecer de marineros,
hizo sdlir por la fuerza esta armada, remolcando las naos con galeras hasta fuera de la
barca del rio de San Liicar de Barrameda, [...] contra la voluntad de todos los pilotos
y de Diego Flores y de Pedro Sarmiento, el cual, contradiciendo la partida por enton-
ces, dijo dl duque y a Don Pedio de Tarsis y a los demds que nos andaban remolcan-
do a fuerza de remos que aquella salida era contra razon de buenos marineros”, pasan-
do a continuacion a explicarnos los peligros de esos parajes: ‘porque era vispera de la
conjuncion de la primera luna de otofio, que por mayor parte suele en aquella tierra 'y
mar despertar vientos invernales Sures, Sursueste y Sursudoestees, que son contrarios
y peligrosos estando dentro de los cabos de San Vicente y Cantin, que echan los navi-

os sobre las Arenas Gordas, donde se pierden naos y gente’.

El suceso no pudo tener consecuencias mas desastrosas y tragicas pues tras dos
dias de luchas contra las inclemencias, la flota de Diego Flores consiguié resguardar-
se en Cadiz, pero con cinco naos menos de las surtas en Sevilla y ochocientos muer-
tos y desaparecidos, entre los que se encontraban gran niimero de pobladores, hom-
bres, mujeres e incluso algtin nifio.

La ruta por lo general era comtin para todos los barcos durante el siglo XVI,
se disponia tras la partida desde la Peninsula rumbo a las islas Afortunadas, donde
existia la posibilidad de reparar los barcos, tomar agua y alimentos e incluso algtin
pasajero o tripulante. De alli se partia definitivamente rumbo a la Américas, general-
mente a Isla Margarita, en el arco de la pequefas Antillas, donde la flota se dividia en
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dos para llegar a San Juan de Ulua o Cartagena. Si bien esta era la ruta més comun,
sobre todo para las llamadas ‘flotas”, el destino de los barcos dentro del continente
americano podia variar, sobre todo cuando a finales de siglo Brasil, tras la incorpora-
cién de Portugal a la corona de Felipe II, era un enclave amigable para los castella-
nos. Un punto casi siempre visitado era el de las islas Canarias, pues desde estas par-
ten los Aliseos vientos favorable para la navegacion hacia el Oeste.

La llegada a puertos canarios solia producirse entre quince y veinte dias tras la
salida de San Lucar, y donde se permanecia entorno a un mes. El viaje transocednico
duraba entre uno y dos meses, si bien el fijar un margen de tiempo para estos viajes
es puramente anecddtico. Como ejemplo, la flota de Pedrarias hacia el Darién, que
parti6 el 26 de febrero de 1514 de San Lucar de la Barrameda, y llegé el 30 de Junio
del mismo afio a Santa Maria de la Antigua del Darién®, si bien desde la Isla Gomera
hasta la Isla Dominica se emple6 menos de un mes.

La disposicién y administracion de las flotas varié mucho a lo largo del siglo,
siendo a principios de la década de los afios sesenta, cuando se prevé la expedicion de
dos flotas anuales, protegidas en un principio por dos barcos de guerra, una almiran-
ta y una capitana, si bien no profundizaremos en el tema’, pues escapa a la intencién
de este trabajo.

El barco, escenario de la vida durante el vigje.

La tipologia de barcos para el siglo del presente estudio es de lo mas variada.
A ello se ha de afiadir 1a problemadtica de la heterogeneidad de sus unidades de medi-
cion. Con todo ello se puede hablar de tres barcos como los que fueron tanto en ntime-
ro como en importancia los mas usados por los espafioles®:

La carabela, desde la etimologia de su nombre hasta sus dimensiones estdn
poco definidas. El Diccionario Maritimo Espaiiol, en el siglo XIX las definia como:
“Embarcacion larga y angosta, con tres palos sin cofa, una sola cubierta, espolon a
proa, popa llana y velas latinas”, parca en palabras y poco descriptiva se nos antoja
la citada definicién. Solo podemos hacernos una idea de las caracteristicas de las cara-
belas por los adjetivos que se le han dado, siendo barcos de poco porte, casco redon-
do, de gran maniobrabilidad, muy navegables, y por lo general de una sola cubierta,
si bien podemos encontrar carabelas de hasta dos cubiertas. Utilizadas para la explo-
racién dadas sus caracteristicas y su capacidad de navegar en aguas poco profundas. Su
uso estuvo en pleno vigor durante todo el siglo XVI, llegando hasta finales del siglo
XVIL

Nao, la embarcacién mayormente utilizada durante el siglo XVI para los via-
jes transocednicos, aunque normalmente de mayores dimensiones que la carabela, no
era por ello de gran tamafio. Por lo general rondaban las cien toneladas de arqueo, para
lo cual tenian unas medidas aproximadas de 18 metros de eslora, por 5 metros de
manga y 2,5 de puntal®. Al igual que las carabelas también contaban en un principio
con una sola cubierta. Eras naves de tremenda dureza y versatilidad, si bien menos
manejables que las carabelas. Sobre la cubierta inicial se disponia una sobrecubierta,
que recibia el nombre de tolda, y que con el tiempo queds fijada en madera ganando
espacio habitable en el barco.
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El Galedn, directamente derivada de 1a galera, conserva de esta su relacion entre
manga y eslora, siendo por ello afilada y esbelta, pero recibiendo el aparejo velero
para dejar de usar como fuerza motriz el remo. Para el siglo XVI estan poco definidas
sus caracteristicas, siendo su elemento fundamental el tamafio. Por todo ello se llegd
a llamar Gale6n a todo barco de mas de 100 toneladas. Como el propio Lopes de
Medoca dice: “Ndo e facil definir exactamente galeao, como typo inconfundivel de
construccao naval™’. La caracteristica que mejor define y distingue al galen es su
condicién mixta de buque de guerra y de carga destinado a travesias ocednicas. Presenta
cuatro palos, dado su mayor tamafio y conserva la vela latina. Por lo general era de
entre dos o tres cubiertas. A pesar de su mayor tamafio no debian de gozar lo embar-
cados a bordo, de mayor espacio, pues a la dotacién marinera se le unia un importante
nimero de soldados y mandos, asi como el espacio ocupado por la artilleria embarca-
da y su mantenimiento.

El espacio, primer problema de convivenciay de supervivencia.

Como hemos visto las embarcaciones utilizadas durante el siglo XVI eran por
lo general de escaso tamafio. Una embarcacion de unas 100 toneladas de arqueo y dos
cubiertas, contaba con 150 metros cuadrados habitables. De ordinario se impuso la
construccién de una sobre cubierta, por causa mds que necesaria como nos da a enten-
der el dicho marinero: “Barco sin cubierta, sepultura abierta™’. En este escaso espa-
cio se apinaban en algunos casos mds de cien personas. Por lo que el promedio de 1,5
metros cuadrado por persona se nos antoja insuficiente. Pero a ello hay que sumar la
perdida de espacio debido al transporte de mercancias, equipaje y animales vivos para
el consumo o venta.

De entre los animales que en mayor niimero eran embarcados estaban las galli-
nas, dadas sus grandes posibilidades alimenticias, llegé a ser tal su nimero que los
marineros decian: “El que no come gdllina, come sardina’™?. Junto a los animales
domésticos estaban aquellos que viajaban como ‘polizones” el caso de toda variedad
de roedores, donde predominaban las ratas y pardsitos de distintos 6rdenes. De entre
estos destacaba el gran nimero de insectos que dadas las condiciones de humedad y la
gran cantidad de materia orgdnica proliferaban de manera espectacular como nos narra
el embarcado Eugenio de Salazar, con alto grado de ingenio: ‘“También hay... piojos
y tan grandes, que adlgunos se adlmadian [se marean] y vomitan pedazos de came de gru-
metes... Tiene [el navio] grandisima copia de volateria de cucarachas, que aqui [laman
curianas, y grande abundancia de monteria de ratones, que muchos de ellos se aculan

y resisten a los monteros como jabalies™.

El espacio como problema de primer orden en los barcos, tenia dificil solucién
y en muchos casos, la lucha por conseguir mayor espacio individual llevaba a los
enfrentamientos fisicos que terminaban a cuchilladas entre los enfrentados. También
era comun la compra de espacio o el intercambio de éste para ganar posiciones mds
cémodas en los barcos.

Para limitar més de por si el espacio, éste no se repartia de manera igual entre
los embarcados, pues los personajes de alta alcurnia, bien el capitén, el maestre o el
piloto o incluso algin pasajero de prestigio, tenian reservados pequefias dependencias
bajo el castillo de popa. A ello se unia, los escasos muebles repartidos por el barco,



VIDA Y MUERTE EN LOS VIAJES A LAS AMERICAS, DURANTE EL SIGLO XVI 107

asi como las improvisadas paredes que se levantaban incluso en cubierta para ganar de
esta forma algo de intimidad.

Los citados muebles aunque escasos en variedad no lo eran en cantidad, sillo-
nes y mesas estaban reservados a piloto y capitdn, sin embargo todo miembro de la
tripulacion podia portar consigo la denominada “caja”, que hacia las veces de mesa,
silla, cama, y que era también utilizada en ese pequefio contrabando que acompaiiaba
a los marineros con el que aumentaban de forma significativa su escasa paga.

En muchas ocasiones tal cantidad de objetos animados e inanimados dispues-
tos de forma cadtica sobre la cubierta, dificultaban las maniobras de navegacién, y la
capacidad de los hombres y mujeres del barco por encontrar un lugar donde dormir.

Comida y bebida consumida en los barcos.

El segundo de los grandes problemas del dia a dia para los marineros en el siglo
XVTI era el alimento. En muchas ocasiones escaso si no insalubre, podia llegar a pro-
ducir auténticas hambrunas a bordo de los barcos. Los alimentos embarcados rdpida-
mente perdian su condicion de “fresco” si es que la tenian, dado los malos métodos de
conservacién. Atn con todo ello para la época el tener asegurado algo que llevarse a
la boca de forma diaria era todo un lujo “El marinero come sucio, pero se harta.”*.

La base fundamental de la alimentacién de los marineros y pasajero comunes
era el denominado ‘bizcocho” definido por el Diccionario Maritimo Espaiiol en su edi-
cion de 1831 como: “Pan cocido dos veces, para que se enjugue y dure mucho tiem-
po”, desde luego la definicién puede hacer hasta apetecible esta vitualla, pero desde
luego tras varios meses de consumirlo diariamente perderia todo interés. Era necesa-
rio para tomarlo el mantenerlo “en sopas” durante mas de quince minutos bien en agua
o vino, para que las maltrechas mandibulas y dentaduras de sus catadores lo pudiesen
engullir. Acompafiando a este pan de salvado estaba el pescado en salazén y el vino,
también las carnes secas y saladas, algin tipo de legumbre e incluso en algunos casos
el aceite de oliva.

El vino se embarcaba en grandes cantidades al ser usado bien para su comer-
cializacién o para su consumo abordo, ya que el agua embarcada a las pocas semanas
se corrompia y se volvia imbebible. Ademds el vino convertido en vinagre y también
este embarcado era de gran uso, tanto en los ranchos como antiséptico a bordo, regan-
do con €l los ranchos de marineria y sollados cuando se presentaba en la nave alguna
enfermedad de tipo contagioso; y también empleado para refrescar los cafiones, si bien
lo més 16gico era emplear el agua de mar, tan abundante, para esta dltima tarea.

Como muestra de la alimentacién que se llevaba a bordo de estos barcos, repro-
duciremos las descritas en alguno de estos viajes. La primera hace referencia al ran-
cho en un galeén a finales del siglo XVI: ‘las raciones se componian de pan, vino,
carne, pescado, aceite, vinagre, garbanzos, habas y algunas veces arroz y queso 'y su
reparto por plaza era el siguiente: Libray media de bizcocho, medio azumbre de vino,
seis onzas de tocino con dos onzas de menestra, y si es came fresca de vaca, doce onzas
sin menestra. Esta era de garbanzos, habas y otra semilla apropiada. El dia que toca-
ba pescado sdlado, se daban de el seis onzas, mas una de aceite y un tercio de cuarti-
llo de vinagre por plaza. Veintidos dias al mes se daba came y tocino, y los ocho res-
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tantes pescado sdalado. En los dias de tormenta’y mucha marejada, que no podia encen-
derse el fogon para guisar las raciones normadles, se daban por plaza seis onzas de
queso dos de menestra fria y media onza de aceite”’. Era bastante abundante la racion,
aunque debe tenerse en cuenta que se trata de un barco de guerra y con gran capacidad
de carga.

El segundo “menu” aparece recogido en la expedicion que capitaneaba Pedro
Menéndez de Avilés'® y en poco se diferencia de la anteriormente expuesta: ‘Lunes,
miércoles, viemes y sdbado: Libray media de bizcocho, un litro de agua, un litro de
vino, medio celemin entre doce personas de menestra habas y garbanzos, una libra
entre cada tres personas de pescado salado. Martes: Libray media de bizcocho, un litro
de agua, un litro de vino, una libra para cada diez personas de menestra de arroz con
aceite, media libra de tocino. Domingo y jueves: Libra'y media de bizcocho, un litro
de agua, un litro de vino una libra de came sdlada, dos onzas de queso. Cada mes un
litro de aceite y algo mds de medio litro de vinagre”.

Las dietas eran muy parecidas aunque no siempre iguales pues habia hechos que
podian variar para mejor o peor su composicion. Asi pues si el despensero embarcado
y responsable de repartir las raciones decidia por su cuenta y riesgo o por orden de algtin
superior, reducir la cantidad entregada a cada persona, de forma que las vituallas, prin-
cipalmente el vino destinado al consumo durante el viaje seria posteriormente vendido
en los puertos americanos obteniendo con ello pingiies beneficios.

El caso contrario, es decir el aumento de la racion también se debia a condi-
ciones especiales durante la navegacion, en caso de aproximarse una dura tormenta o
un combate naval, era costumbre repartir mayor nimero de alimentos y duplicar la
parte de vino para cada marinero, pero siempre aguada para evitar que el efecto pre-
tendido, el aumento de moral y de coraje entre la marinerfa, fuese sustituido por la
embriaguez o el empacho y la inoperancia de las érdenes dadas durante la dificil situa-
cion.

Existian ciertas diferencias en cuanto al yantar, entre los marineros y gente
llana de a bordo, y el capitdn y los invitados a su mesa. Por lo pronto el lugar donde
se realizaban las comidas. El maestre, capitdn y piloto tenfan el privilegio de comer
con cierta intimidad en la mesa dispuesta para ello en la cdmara bajo el castillo o
cubierta de popa, mientras el resto de la tripulacién lo hacia repartido por la cubierta
utilizando sus “cajas” a modo de mobiliario y agrupandose de con total libertad.
También existian diferencias en la dieta. El popular bizcocho era sustituido por pan
blanco considerado de mayor calidad, el vino servido en la mesa del capitdn debia ser
de mayor calidad que los caldos aguados servidos a la marineria, y consumian con
mayor periodicidad carne fresca, generalmente guisos de gallina sacrificada para tal fin.
Gozaba esta “clase alta” de los navios de ciertas exquisiteces como golosinas, frutos
secos o algun tipo de confitura.

El principal problema que se planteaba dentro de la administracion de las vitua-
llas, era la necesidad de agua o liquido, siendo este motivo de continua queja. El agua
transportada a bordo de los barcos era escasa cuando no insuficiente, y dado el alto
consumo de alimentos salados se incrementaba la necesidad de ingestion de liquido.
Era el consumo de agua una faceta mas de diferenciacion en esta sociedad a escala. As{
la medida de liquido elemento dada a los marineros era medida de forma precisa y con
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relativa facilidad reducida, mientras que los personajes privilegiados no tenian limite
en su consumo. La situacion en algunos momentos se tornaba cruel.

Este es el caso de los problemas de suministro de agua sufridos por la ya men-
cionada flota de Diego Flores, y en la que podemos observar la tirania con que algu-
nos mandos se podian comportar con sus semejantes: “.. tanto que faltando una vez
agua en la galeaza dijo al maestre y despensero a daltavoz << Mirad lo que hacéis, que
para mi [el que habla es Diego Flores Capitdan General de la expedicion] no ha de fal-
tar>>, y desde entonces se hizo henchir en su camara una gran tinaja de aguay cerra-
da con llave, y no habia dar una sed de agua a enfermo ninguno. Y es cosa admirable
que sacando, a escondidas de él un mozo un jarrillo de agua su camara para su mismo
yemo que estaba malo y moria de sed le topo Diego Flores a la puertay se lo quito

y lo tomd a la tinaja, y metié la llave en la fdtriquera”™” .

La vida a bordo de los barcos puede ser definida como inhumanas incluso para
los pardmetros vitales de la época, en muchos casos la tnica forma de finalizar con
los elevados sufrimientos de los embarcados era la muerte. Que desde el tinte de sacra-
lizacién de la vida era la busqueda de un buen fin para cualquier marinero.

MUERTE EN EL MAR.

La muerte siempre estd acechante en la mar, los peligros son casi innumera-
bles si bien pueden ser reunidos bajo tres grandes grupos: mar, viento y agua, es decir
el medio por el que se navega; los hombres, sus iguales bien sean enemigos, sus pro-
pias autoridades o incluso la marineria puede ser en determinadas circunstancias un
encarnizado rival; el hambre y la enfermedad componen este tercer caballero del
Apocalipsis.

El océano causay tumba de barcos y marineros.

El gran peligro de la navegacion es el propio elemento en que se realiza la acti-
vidad. “No existe hombre de mar que no se pueda ahogar’® no hace distinciones socia-
les el mar a la hora de ahogar a los tripulantes de los barcos que naufragan. Las posi-
bilidades de sobrevivir a un naufragio eran casi nulas, sobre todo cuando este se rea-
lizaba a distancia de la costa. Los marineros de la época utilizaban el descriptivo tér-
mino ‘“sorber” cuando el mar de forma brutal deshacia una nave en pocos minutos,
arrojando a sus navegantes al mar.

Cuando los elementos atmosféricos mostraban toda su capacidad destructiva
poco se podia hacer ya, “En el mar do no hay bonanza, no hay remedio ni esperan-
za”!? el hombre, sea marinero, piloto o un simple embarcado, espera ante lo que se
avecina. “En el mal tiempo se conoce al buen marinero’®°, el terror no tenia limites,
y afectaba a todo tipo de personajes. Asi Diego Flores Capitan General de la Armada
con destino al Estrecho de Magallanes, tras el ya citado desastre de en la punta de
Rota, debido a una tormenta, se refugia en Céddiz. De donde no quiere volver a la mar
entrando en un estado de shock, tras la experiencia vivida. “Aribada que fue a Cddiz
esta armada, Diego Flores quedo tan atronado y turbado que no pudo dar mano ni orden
en cosa del mundo, ni poner remedio en nada, sino solo en enviarse a excusar de ir a
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la jomada y pedir licencia a Vuestra Majestad para quedarse...”.

Las posibilidades de evitar un naufragio eran pocas o nulas en caso de tor-
menta, si bien se pueden tener en cuenta una serie de factores influyentes en la suer-
te que correria la nave. Era de importancia la destreza de pilotos y marineros, el esta-
do y fortaleza de la embarcacién, esta tltima en muchos casos mermada dadas las lar-
gas navegaciones a las que eran sometidos los barcos, y el lamentable estado en que
quedaban las maderas tras el continuo ataque de la broma??.

Cuando las condiciones climatolégicas adversas se avecinaban, en la cubierta
se desarrollaba una frenética actividad. Dependiendo de las dimensiones de la tormen-
ta, en la mayoria de los casos se decidia aligerar el barco, para ello se arrojaba a la
mar el cargamento menos Uutil, en los casos de mayor necesidad y acuciante peligro
se llegaba a cortar toda la arboladura del barco, de forma que el barco se viese menos
condicionado por el viento, aunque si se sobrevivia a la situacion, la navegacion seria
practicamente imposible. Las vias de agua se producian casi de forma inmediata, la
forma de combatirlas se reducia a dos tipos, la aplicacién de ‘palletes’®, tocones
envueltos en vela y embreados, que se utilizaban para tapar las vias de agua. La inun-
dacion de la sentina era combatida con las bombas de agua, y la estructura del barco
en general debia ser continuamente revisada y reforzada, con cualquier material dispo-
nible a bordo. Una vez realizadas todas estas maniobras solo restaba esperar a la vez
se intentaba mantener a flote el barco era el momento més propicio para los votos y
promesas que tan frecuentemente realizaban los marineros, “anda por mary aprende-
rds a orar’.

Pero no solo la mar encrespada propiciaba la perdida de barcos y gentes, tam-
bién los errores en la navegacién podia llevar al tragico fin a los ocupantes de las
embarcaciones. El descuido del piloto o su poca pericia podia llevar al traste al barco
y sus ocupantes, el fuego era uno de los peores enemigos de estos barcos de madera,
por lo que tan solo se permitia el necesario para cocinar de dia, mientras que por la
noche el de las linternas de los barcos, “Mds temen los barcos el fuego que el agua’®?.
En més de un caso la codicia es mala compaiiera para los marineros, pues el exceso
de carga en los barcos los arrastra al fondo. Es el caso de la nao Amiola, que surgien-
do de Rio de Janeiro en 1583, y debido a la carga clandestina de palo de Brasil por
parte de su tripulacion se hundié en poco minutos ya en alta mar. “Cargaron en las
dichas naos escondidamente, de noche, mucha cantidad de palo de brasil [...] asi la nao
Amiola dicen que el palo que llevaba, la abrié e hizo perder’®.

Combates, enfrentamientos, ajusticianientos y desercionesen la mar.

Es obligado desmitificar el combate naval artillero, como claro exponente de
los enfrentamientos en la mar, para el siglo XVI. La artilleria por lo general y salvo
excepciones, era escasa y de poco calibre en los barcos, por lo que su potencial en el
combate era muy reducido. La téctica empleada para derrotar al enemigo era princi-
palmente el abordaje, sobre todo en el caso de los enfrentamientos con Corsarios y
Piratas, interesados en capturar el barco enemigo con el menor dafio posible.

“Dos naves a un mismo viento, corren contrarias a un tiempo”, iniciadas las
hostilidades se buscaba ganar el barlovento del enemigo, de forma que se le ganaba el
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viento, se adquiria mayor velocidad que este, se viraba con mayor presteza e incluso
se podia iniciar una maniobra de aproximacion. Era prioritario restar velocidad al ene-
migo, para ello se buscaba impactar con la artillerfa en su arboladura cortandole los
palos si fuese necesario mediante el disparo de balas de cafién unida con cadenas, agu-
jerear las velas del rival mediante disparo de mosquete o incendidrselas.

Una vez conseguida mayor velocidad y maniobra que el contrario, se procedia a
huir o a tomar la nave por las fuerzas de las armas inicidndose un autentico asalto median-
te el fuego cruzado de mosquete, el lanzamiento de todo tipo de substancias inflamables
o dafiinas a la cubierta contraria, de forma que se restasen hombres en la defensa del barco
ocupados en apagar los conatos de incendio que rdpidamente surgian.

Como muestra de lo expuesto a grandes rasgos, Pedro Sarmiento de Gamboa
nos relata un combate mantenido contra una nave corsaria francesa en las proximida-
des de las islas de Cabo Verde en la primavera de 1581: ‘descubrimos dos velas que
al principio creiamos ser portugueses [...] y mirdndolas con atencion se conocio ser
una nao grande y una lancha que iba en nuestro seguimiento y demanda, de lo cual y
del talle sospechamos ser de corsarios que iban anurando y a orza trabajando de ganar-
nos el barlovento. [Tras pedir Sarmiento a las desconocidas naves que se identificasen
se inicio la lucha] La respuesta fue mostramos una espada desnuda y tirar un arcabu-
zazo [...] y nosotros y ellos fuimos regateando por caer el uno sobre el otro, y ast fui-
mos portfiando los unos y los otros hasta mds de mediodia [...] y en llegando el cor-
sario por la cuadra de popa a tiro de piedra nos tiro una pieza 'y luego se les respon-
dio con otra. La una ni la otra no hicieron daiio. El francés segundo, con una rociada
de arcabuceria, y de esta nao se le respondio con otra en mejor orden, y mejores res-
puestas que las suyas porque la polvora del Peni aventaja a todas las polvoras que
hasta ahora se saben. |...] Entonces los corsarios dispararon otras piezas y mosquetes
y arcabuzazos en cantidad que nos hicieron pedazos la vela mesana por muchas partes,
[...1 y los que estaban e proa de esta nao tiraron cierfos arcabuzazos a la gente que
venia en proa de los franceses, y creyose se les hizo daiio, porque stibitamente los vie-
ron apartarse unos de otros y abatirse; y los franceses tirando su arcabuceria 'y de aca
no durmiendo, los enemigos tocaron un clarin y Sarmiento les hizo responder con
atambor y arbolar la sefia de Vuestra Majestad. Y con esto a toque de canpana se les
puso tanto temor que al momento cazaron a popay huyeron con mucha mds dligen-
cia de la que habian acometido.”?°.

La aplicacion de la pena capital en alta mar era algo relativamente comun. El
azote publico era reservado para las penas menos graves, pera las de rebeldia, amoti-
namiento, sodomia, conspiracion iban de forma ineludible acompariadas de la pena de
muerte, aplicada de forma muy diversas: el garrote, la decapitacion o la temida garro-
cha, asi como el eufemismo de ser abandonado en tierra indigena, donde en la mayoria
de los casos, el hambre, los indios o la enfermedad sentenciaban definitivamente al reo.
Existen zonas geogréficas que a lo largo de la historia de la navegacién provocan un
miedo endémico en la tripulacién y conatos de rebelién. Uno de estos puntos negros
es el estrecho de Magallanes, donde marineros ilustres como su descubridor Fernando
de Magallanes?’, Francis Drake, Pedro Sarmiento o Lamer se vieron obligados a apli-
car la pena capital sobre alguno de sus tripulantes para evitar el motin.

La dureza de esta justicia en la mar, debe ser comprendida dentro del medio en
que se desarrollaba la vida a bordo, la relajacion de la disciplina conllevaria el aban-
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dono del viaje emprendido y en el peor de los casos la muerte de la mayoria de la tri-
pulacién. Todo ello conlleva a que la autoridad responda con dureza cuando se siente
atacada o cuestionada. La desercion era un mal comun en los viajes de exploracién,
descubrimientos, conquista y poblacion, por lo que el miedo al castigo era el tinico
remedio a esta enfermedad.

La enfermedad y el hambre iiltima pena del marinero.

La tnica enfermedad a bordo de un barco no mortal para la época era el “mal
de mar” también Ilamado “almadamiento” o mareo. Nadie se libraba de este mal ‘es
muy ordinario dmadiarse los hombres cada vez que entran de nuevo en la mar, aun-
que sean los muy viejos marineros, unos mds que otros’?S. Era este un mal que cau-
saba en muchos casos escenas dantescas, como la situacién vivida en la expedicion
dirigida contra Drake, tras su asalto del puerto del Callao en 1580. Estaba lleno el
barco de caballeros prestos para el combate y recuperar el honor mancillado. Dada la
prestancia de la partida, el barco estd deslastrado y la mar picada, con lo que la cubier-
ta debia dar bandazos con gran violencia y velocidad por lo que debe la expedicién
regresar entre otras causas debido a “que muchos caballeros iban muy mareados y no
estaban para poderse tener en pie y pelear’®.

Este era el tnico mal en la mar que podia ser tomado a chanza. El resto por lo
general acarreaban la muerte, el escorbuto, la peste, afecciones de distinta indole infec-
ciones patdgenas, todo ello aderezado con la mal nutricién y la escasez de higiene, a
destacar atin para la época. Las medidas sanitarias que se podia tomar eran menores si
cabe que las posibles en tierra. Generalmente solo en los grandes barcos y para los
personajes de importancia existia un médico, en los demds casos era el llamado “ciru-
jano barbero”, normalmente un marinero que ostentaba tal titulo sin pricticamente
conocimientos médicos. Se limitaba a aplicar de forma indiscriminada y automética
la “sangria” como solucién idénea para todos los males, consiguiendo acabar con la
agonia del enfermo al acelerar su muerte. Otros remedios aplicados era la variacién de
la dieta del enfermo, a la que se incorporaba el caldo de gallina, o los frutos secos a
los que se les otorgaba valores terapéuticos. Todas ellas soluciones bien intenciona-
das pero que producian escasas mejoras en el enfermo.

La mortalidad era muy alta en el mar un 15% frente al 4%, si bien el dato
estadistico esta calculado para la Carrera de Indias, pero no para el resto de viajes por
y hacia las Américas, donde arrojar un dato seria meramente anecddtico, ya que la suer-
te corrida por los barcos en este trance fue muy dispar.

El enterramiento de los difuntos en el mar era por lo general de lo mds senci-
llo “El muerto es del mar, cuando la tierra lejos estd”, asi el caddver era arrojado por
la borda dependiendo de su rango en un simple saco o caja de madera, y en los casos
mds especiales y estando préximos a la costa se intentaba conservar en barriles de
aguardiente para que fuese enterrado con todos los honores en tierra.

Estos hombres de mar en algunos casos por vocacién o por condicién hicie-

ron una mixima de la frase de Plutarco en Vida de Pompeyo: “Navigare neccese, vive-

re no neccese” 3!
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