LAS NAVES DEL
DESCUBRIMIENTO
Y SUS HOMBRES

Jose

M.Martinez-Hidalgo



Los hombres que viajaron con Colén al
Nuevo Mundo forjaron la epopeya de ma-
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ricia y valor de los navegantes de Palos y
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PROLOGO

Como dice en su carifioso prélogo a la edicién norteamericana de mi
libro Columbus'Ships, una personalidad descollante en el mundo de la cul-
tura nautica, muy querida por todos y especialmente recordada y admi-
rada por mi, cual fue el teniente coronel Howard I. Chapelle, ejemplo
de caballero y amigo, este libro también es un nuevo y ampliado resu-
men de los antecedentes recogidos y de las conclusiones a que luego he
podido llegar sobre las naves empleadas por Col6n en aquel trascenden-
tal viaje que culmin6 con el descubrimiento de América y los otros tres
viajes que le siguieron por buena parte del Caribe y las islas antillanas,
aunque no por el Seno Mejicano, costas del sur de los Estados Unidos
de hoy y de lo que es también ahora Colombia y Venezuela, ésta en la
parte al oeste del meridiano de la isla Margarita.

Con esta particular y minascula cruzada, por lo menos he logrado
transmitir al publico la idea de que la Santa Maria era una nao y sélo la
Pinta y la Nifia eran carabelas. EI Ayuntamiento de Barcelona, en mi opi-
nién, dio una prueba de inquietud cultural y respeto a la historia y a la
técnica de la construccién naval al rotular asi tres calles nuevas: calle de
la nao Santa Maria, calle de la carabela Pinta y calle de la carabela Nifa.
En cambio, no es raro encontrar todavia, incluso marinos, compafieros
mios, que se empefian en citar las tres carabelas cuando hablan de Coldn
0 del descubrimiento de América.

El haber tenido el mando de la reproduccion de la nao Santa Maria
desde 1952, en que pertenecia a la Armada, la nao y el que suscribe, has-
ta 1984, en que cesé por jubilacion reglamentaria en el cargo de director
del Museo Maritimo de las Reales Atarazanas de Barcelona (la Armada
habia donado, en 1957, al museo, la nao construida en Valencia, en As-
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tilleros Lacomba, para la filmacion de la pelicula Alba de América), me
permitié durante 32 afios conocer bien la popularidad mundial de la nao
Santa Maria y el interés que despierta en gentes de todas partes y espe-
cialmente en las de los paises hispanoamericanos, ademas de interés, emo-
cién, sincerisima emocion.

Este publico no suele entrar en muchos detalles. Lo que le asombra
enseguida es la proeza del primer viaje con una nave tan pequefia y ru-
dimentaria a través de un océano tan grande y a menudo tormentoso. Y
mas todavia al informarles que ésta representa a la mayor de las tres.

En verano, durante la temporada turistica era normal —hablo siem-
pre de lo que conoci y vivi muy de cerca— que la nao en el puerto de
Barcelona tuviera diariamente de 3.000 a 5.000 visitantes, en tempora-
da alta, como se dice en los ambientes turisticos. Y cuando se organizé
una entrada conjunta Santa Maria-Museo, la nao enviaba al Museo Ma-
ritimo algunos miles de personas cada dia, mientras que por entradas des-
pachadas en el Museo no iban a la Santa Maria mas de 200 6 300. En
resumidas cuentas, la Santa Maria es un mito que ha calado hondamente
hasta en quienes tienen tan sélo conocimientos elementales de historia
universal.

La importancia histdrica y la grandiosidad del tema justifica la dedi-
cacion de muchos afios al estudio de Col6n y sus naves, extendido al de
la arquitectura naval de la época, navegacion a vela y desarrollo de la cien-
cia ndautica, abordada ya ésta precisamente en mi primer libro, Historia
y leyenda de la aguja magnética, en el que destacaria la contribucién de los
espafioles al progreso del arte y la ciencia del piloto.

Cuando consideré que las investigaciones sobre las naves de Col6n te-
nian suficiente madurez, tracé los planos de la nao y las dos carabelas del
primer viaje, y por ellos se hicieron modelos de la Santa Maria, la Pinta
y la Nifia, ésta con el aparejo latino empleado a su salida de Palos y que
fue sustituido por otro redondo en el puerto de Las Palmas.

Los tres modelos pronto tuvieron difusién universal a través de mu-
chas obras y articulos en lengua francesa, italiana y hasta inglesa. ;Qué
mejor patente? El modelo de la Nifia estuvo expuesto en el pabellon es-
pafiol de la Feria Mundial de Nueva York en 1964, donde también es-
taba la Santa Maria construida a tamafio natural en los Astilleros Car-
dona, en Barcelona, bajo mi direccién, y con Howard I. Chapelle, diga-
mos de interventor de los trabajos en representacion de los promotores.

En 1984, esos tres modelos se expusieron en Osaka y Tokio por ce-
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sion del Museo Maritimo (Barcelona) y de acuerdo con un programa
conjunto con el Instituto de Historia y Cultura Naval y el Museo Naval
(Madrid).

Antes, el vicealmirante Fernando Moreno de Alborén se interesé por
mis trabajos, y conoci6 los planos, modelos, libros, articulos y peliculas
que comprenden la dedicacion al tema, y me hizo el honor de aceptar
mis versiones de las naves de Colon para construirlas a tamafio natural
para el V Centenario del Descubrimiento de Ameérica.

Posteriormente, la relacion ha sido con el contralmirante F. Fernan-
do Bordejé Morencos, actual director del Instituto de Historia y Cultura
Naval, quien me ha distinguido con el encargo, que tanto me honra, de
redactar este libro para incorporarlo a la coleccion Mar y América de la
Fundacion Mapfre América.

Respecto a Las naves de Colon el lector encontrara aqui una amplia-
cion a las de los otros tres viajes al Nuevo Mundo del insigne navegante,
y una mayor atencion a los hombres que, con el almirante al frente, for-
jaron la epopeya de mayor influencia politica y social de la historia de
los descubrimientos geograficos, empleando una treintena de naos y ca-
rabelas que hicieron del Atlantico un lago de neto dominio hispanico y
de sucesion hallazgos y exploraciones impulsadas por la vocacion politi-
ca, cultural, religiosa y humana de los reyes Isabel y Fernando, la capa-
cidad logistica de los organizadores en tierra y luego de la Casa de Con-
tratacion de Indias establecida en Sevilla; en la mar por la pericia y valor
de los navegantes de Palos y de Moguer con otras colaboraciones, prin-
cipalmente de marinos y marineros de las aguas cantabricas, como la des-
tacadisima de Juan de la Cosa.

Debo reiterar ahora de nuevo la mayor gratitud a determinados co-
laboradores de la primera época, porque gracias a ellos pude dar a la obra
una amplitud hasta entonces desconocida, y que comprende:

— Estudios histdricos publicados en forma de articulos, folletos, li-
bros y hasta un recortable de la nao capitana.

— Modelos a escala 1:20 de la nao Santa Maria, carabela redonda
Pinta y carabela latina Nifia, con destino al Museo Maritimo (Barcelo-
na), donde se exhiben actualmente.

— Esculturas policromadas de los principales personajes a bordo de
la Santa Maria, con vestuario de la época.

— Dioramas de la vida y hechos principales de Cristobal Colén, des-
de su llegada como naufrago a las costas de Portugal, hasta la recepcién
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por los Reyes Catdlicos en Barcelona después del descubrimiento del Nue-
vo Mundo.

— Pelicula La nao «Santa Maria», del proyecto y realizacion de la
destinada a la Feria Mundial de Nueva York (1964).

Estos inolvidables colaboradores y amigos fueron:

Fernando Sanchez Argtelles, conservador del Museo Maritimo (en lo
sucesivo MM).

Francisco Jaén, delineante (MM).

José Giralt, modelista (MM).

José Carreras, modelista (MM).

José Company, modelista (MM).

Emilio Vidal, pintor (MM).

Juan Tomas, pintor (MM).

Jaime Comas, restaurador y fotégrafo (MM).

Blanca Monso6, confeccionista de los velamenes de los modelos (MM).

Juan Olivé Vague, director cinematografico.

José Mestres Cabanes, catedratico de Bellas Artes y director de la Es-
cuela de Escenografia del Gran Teatro del Liceo.

Inocencio Montagut, escultor y catedratico de la Escuela de Bellas Ar-
tes, Barcelona.

Narciso Cardona Griera, constructor naval.

Eusebio Marsal Caldés, velero y aparejador.

De este equipo singular puedo decir que hizo honor al lema que en
mi primer dia de director del Museo Maritimo anuncié como norma de
trabajo: «Lo que sabemos lo sabemos entre todos y para todos.» Si al-
guien abusé de nuestra generosidad, tarde o temprano se sabra quién es
quién, porque hay cosas que no pueden esconderse, lo mismo que el
humo del pajar que arde.

José Maria Martinez-Hidalgo
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Las naves del Descubrimiento: interpretacion del pintor Jorge Nufiez Segura de

la nao Santa Maria, la carabela redonela Pinta y la carabela latina Nifia a su sa-

lida de Palos, de los modelos hechos de acuerdo con los estudios del autor,
en la conmemoracién del V Centenario del Descubrimiento de América.






DE LA NAVE MEDIEVAL AL APOGEO DE LA VELA

Las naves y la gran empresa

Dice el Antiguo Testamento que los hombres que han ido a la mar
han conocido las maravillas del profundo.

El mar, la mar, el mar de la gente de tierra adentro, la mar del ma-
rino —lo mismo da, es voz del género epiceno— une pueblos y conti-
nentes, no los separa. Pero el hombre de por si, el hombre por si solo,
no puede caminar por el agua, ni ocuparla como ocupa la tierra. El hom-
bre —y la mujer, naturalmente—, los humanos, necesitan el vehiculo,
la plataforma flotante, cuya mejor expresion es el buque, medio de tras-
lado y sostenimiento que permite un cierto grado de ocupacién. De ahi
la importancia del buque en cada época historica, la utilidad y necesidad
de conocer sus posibilidades y caracteristicas para valorar viajes, empre-
sas y acciones. Ademas, en el buque esta concentrado el arte, la ciencia
y la técnica del tiempo, y a medida que se han ido logrando progresos,
éstos han entrado a bordo, porque el perfeccionamiento de las naves su-
ponia un horizonte de nuevas posibilidades en el orden politico, cultural
y econdémico.

Del descubrimiento de Ameérica interesa, desde luego, la figura de
quien lo llevé a cabo, seguramente por un provindencial error geogréafico
y una sorpresa Unica, la mayor sorpresa fisica que ha tenido el hombre
en toda su existencia, pero que luego, en otros tres viajes de ida y vuelta
a través del océano y por aguas caribefias o antillanas, en su obstinacidn,
en su persistencia por alcanzar la meta sofiada, descrita por Marco Polo
y los viajes al lejano oriente de algunos frailes, asi como la informacion
de Toscanelli o tal vez, mejor dicho, la interpretacion del sabio florenti-
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no Paolo dal Pozzo Toscanelli, a los relatos de esos viajeros, demostro
unas excepcionales cualidades de gran marino y audaz explorador, junto
con un espiritu de victoria que lo elevaria a la cumbre dedicada a las mas
gloriosas figuras humanas, merecedoras de eterno recuerdo por cuanto
contribuye a la civilizacion y al progreso. Pero si Colén fue la idea y la
fuerza aglutinadora, no hay que olvidar los medios y las colaboraciones,
ya que por si solo poco hubiera podido hacer; ni poco, entonces, nada
hubiera podido hacer. De ahi que al valorar al hombre portador de la
idea, o de la idea que condujo a una realidad superior, hay que tener en
cuenta la proteccién y medios que le proporcionaron los Reyes Cat6licos,
proteccién politica y medios nauticos. Y con los reyes de la unidad es-
pafiola, el grupo de marinos y marineros andaluces y del norte de Espa-
fia; los andaluces con las dos figuras decisivas de los hermanos Pinzén,
Martin Alonso y Vicente Yafiez, y los nortefios con Juan de la Cosa. El
primero un auténtico y capacitado hombre de mar que impuso disciplina
y se mantuvo firme en hacer que el viaje continuara, cuando los &nimos
empezaron a desfallecer, acertando ademas en un cambio de rumbo que,
de no efectuarlo, es muy posible que se hubiese frustrado el viaje al re-
calar més al norte, en el continente americano por los actuales estados
de Florida o Georgia, con la posible accion en contra de la intensa corrien-
te del Golfo. Lastima que por su prematura muerte no quedara aclarada
aquella separacidon temporal de Martin Alonso en La Espafiola. Y de Vi-
cente Yafez todo deben ser elogios, su lealtad a Colon y su posterior au-
dacia exploradora con el descubrimiento del Brasil, incluso.

Por lo expuesto, esta justificado en cada hecho de la historia mariti-
ma el conocimiento del elemento empleado, el buque, auténtica exigen-
cia para calibrarlo, y esta exigencia llega a ser imperativa en un suceso
de proporciones tan extraordinarias como lo fue el descubrimiento del
Nuevo Mundo.

Si la mar da la dimensién del hombre, los buques, las naves, dan la
dimension del marino. La mar los hace humildes, los buques los hacen
intrépidos.

En el mundo naval o maritimo hay un hecho curioso. A los profe-
sionales, sean de la marina de guerra o de la marina mercante, el que se
hable de sus conocimientos matematicos, astronémicos o ahora electro-
nicos, les hace poca mella. En cambio, si se habla de ellos como expertos
hombres de mar, en la navegacién con rudos temporales, y sobre todo
por esos parajes miticos del cabo de Hornos o del cabo de Buena Espe-
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ranza; si se alaba su capacidad de maniobra, nada halaga tanto, hasta a
un almirante o al capitan de un trasatlantico, como ese calificativo de ma-
rinero que paraddjicamente corresponde al primer peldafio, entre los mas
modestos en la escala laboral de a bordo, solo por encima del paje, mozo
o0 marmitén, cuando al de carrera, al titulado, se le Ilama marino. Por
uno de esos inexplicables caprichos semanticos, si se dice que uno es buen
marinero, se alaba la capacidad de un hombre empleado en faenas ma-
nuales de maniobra, limpieza y conservacién del buque. Pero si se dice
que alguien es muy marinero se refiere a un oficial, a un capitan o a un
almirante de gran capacidad técnica, y sobre todo muy experto en la na-
vegacion y en la maniobra de buques, en puerto y en la mar.

Hay que convenir en que quien merece esta calificacion de muy ma-
rinero, y en el mas alto grado, es Cristébal Colon, pero jcuidado! sin lle-
var implicita la cualidad de jefe, ni la de buen colonizador, que no lo
fue, pese jironias del destino!, a que colonizacién viene de Colon, de su
famosisimo apellido castellanizado.

También a sus cualidades marineras se deben afiadir las de descubri-
dor, aunque haya, no se por qué, quien escape del término descubrimien-
to y proponga otro, relamido y falto de propiedad, el de encuentro, como
si descubrir fuere un delito cuando es un timbre de gloria y més en las
condiciones y con los elementos empleados en el de América, continua-
do y perfeccionado luego con una fiebre exploradora sin par, culminada
con la primera vuelta al mundo de Elcano y seguida hasta los tiempos
de Malaspina y Bustamente, a fines del siglo xvm. Las tierras de los ha-
llazgos espafioles, sin entrar en otras consideraciones, se convirtieron con
el tiempo en 20 naciones libres.

Si dejamos de lado el hecho y sus consecuencias, para prestar aten-
cién a los medios, a las naves, se ve que en la historia maritima se des-
tacan una galera Real o un navio Victory, asociados a acciones bélicas en
Lepanto o Trafalgar. Un Sovereign ofthe Seas es notable por haber sido el
primer navio de tres puentes. El Savannah lo seria por la travesia del At-
lantico a vapor (en pequefia parte todavia), y luego otro del mismo nom-
bre por la propulsién nuclear, al igual que el rompehielos soviético Le-
nin. Pero jamas ha habido ni habra un buque, una nave de la que se haya
derivado un hecho politico y humano tan grandioso y de tanta trascen-
dencia como fue el descubrimiento de América con la nao Santa Maria
y las carabelas Pinta y Nifia, las carabelas de Palos y la nao del Norte,
gallega o cantabra. Los de Santofia dicen que la Santa Maria era de alli
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como su maestre y propietario, Juan de la Cosa, otra gran incégnita por
el comportamiento la noche de Navidad con la embarrancada y hundi-
miento de la Santa Maria en la costa norte de La Espafiola, en la parte
que hoy pertenece a Haiti. (Son bastantes las veces que han pretendido
involucrarme en equipos de rescate de los restos de la Santa Maria y en
dictamenes sobre maderas, clavos y pernos de bronce extraidos del arre-
cife donde ocurrié el naufragio. ;Cémo puede haber restos si se empleo
todo lo que se pudo en la construccion del fuerte de La Navidad? Ade-
mas, en el arrecife, la mar destrozaria y dispersaria la parte de obra viva
que pudo quedar. Alli no se dan las mismas condiciones que en el Me-
diterraneo; aqui los precios de naves griegas o romanas, —;y por qué no
fenicias?— en fondos de 10, 30, 60 o 100 metros, con un cargamento
de anforas o de valiosas esculturas como las que se exhiben en Tunez, en
el Museo del Bardo, con el tiempo y sin accion de las olas y las corrien-
tes, se van cubriendo con una capa de fango hasta formar un monticulo
que es buena referencia para el buceador y el arquedlogo. En el caso de
la Santa Maria u otro similar admito que se encuentre un ancla como la
que hay en el Museo de Puerto Principe, capital de Haiti, pero no una
parte apreciable del maderamen del casco).

Caracteristicas y evoluciéon de la nave medieval

En el mundo del medievo, inmerso en supersticiones, errores, igno-
rancia y bastante pobreza, alejado ya de las deslumbrantes grandezas fa-
radnicas, las practicas mercantiles fenicias, la inmortal cultura griega y
el ordenamiento politico y administrativo romano, al divulgarse los re-
latos del fabuloso Oriente, las gentes sofiaron con Catay y Cipango que
ya en 1375 se representaran en el atlas de los Cresques. El poderio ma-
ritimo sigui6 el rumbo de la civilizacion, o la civilizacion el del poderio
maritimo, marchando al oeste de Fenicia a Cartago y de Grecia a Roma.
Todos estos pueblos declinaron, como Bizancio, en cuanto surgieron otros
con flotas més potentes y de superior dominio de la técnica de la cons-
truccién naval que, tras la galera fenicia —para el comercio tenian el gau-
lo— heredada por Atenas, conoce nuevas formas con las liburnas roma-
nas y los dromones bizantinos. En las aguas mediterraneas del medievo,
las naves latinas del comercio veneciano, genovés, francés, catalan y cas-
tellano fueron sustituidas en buena parte por las naos de aparejo redon-
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do, primero de un solo palo, después de dos con igual nimero de velas,
una mayor, cuadra, y una mesana, latina; esto por lo que se refiere al
buque principal, al del trafico de altura y gran cabotaje. Si se atiende a
las unidades menores de caracteristicas regionales, tanto para el comer-
cio de cabotaje como la pesca, entonces la relacién es muy extensa. Del
Mediterrdneo occidental, poco antes y después del descubrimiento de
América se pueden citar estas naves y embarcaciones relacionadas por or-
den alfabético, y en las que a veces la variante es s6lo de nombre y gra-
fia: albatoza, bajel, ballener, barbota, barca, barcaza, barco, barcha, ba-
tel, bergantin, buscio, carabela, carabel6n, carabo, carazmuzal, carraca,
coca, copa, copano, chalupa, charrlia, chata, chinchorro, dromén, jabe-
que, escorchapin, esquife, esquirazo, falla, filibote, fragata, fusta, galea-
za, galera, galedn, galeota, gata, gerba, grupo, gréndola, haloque, jabe-
ga, jabeque, laud, lefio, londro, mahona, nao, nave, navio, panfil, pata-
che, patax, pinaza, pontén, rampin, saetia, tafurce, tarida, tartana, urca,
uxer y zabra. Las fuentes principales son: Archivo de la Corona de Aragon,
Barcelona; Archivo Historico de la ciudad de Barcelona; Archivo Historico de
Protocolos de Barcelona; Real Academia Espafiola, Diccionario de la Lengua Es-
pafiola, Madrid; Alfonso X el Sabio: Cantigas de Santa Maria; Cronica del
rey Don Alfonso el Onceno; Augustin Jal, Glossaire Nautique, Paris, 1848;
Ramon Muntaner, Cronica; Diego Garcia de Palacio, Instruccion nautica
para navegar, México, 1587; Las siete partidas del rey don Alfonso el Sa-
bio, Madrid, 1807; Joanot Martorell, Tirant lo Blanc, Barcelona, 1970;
Gutiérrez Diez de Games, El Victorial, Cronica de Don Pero Nifio, Conde
de Buelna, ed. Madrid, 1940.

Estaria fuera de lugar el ir citando las variantes de tantos nudcleos re-
gionales de la cuenca mediterranea, como el trabaccolo de pesca y trans-
porte, battana, bragozzo, lancia, topo y paranza de la costa italiana del
Adriatico, pero si procede decir que en naves mercantes de altura, en Ve-
necia, de la nao se paso a la tarida, a la coca, y volvié a la nao bajo dis-
tintas formas y aparejos.

El Llibre deisfeyts del rei EnJacme, crénica de la conquista de Mallorca
por el rey Jaime I, cita el uso de naos, taridas, galeras, galeotas y lefios.
De las naves mercantes o de transporte, la tarida era muy manguda, y
se usé en llevar soldados, caballos y toda clase de impedimenta, por ello
tenian una gran porta, de carga al costado (en la nao de Joan de Reixach,
en el Retablo de Santa Ursula, procedente de la Iglesia de Cubells (Lé-
rida, datado de 1468 y que se conserva en el Museo de Arte de Catalu-
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fia, puede apreciarse en la aleta de babor de la nao en primer plano, la
porta para el lastrado y deslastrado). La tarida marchaba a vela, pero tam-
bién se ayudaba de remos en las calmas, maniobra de entrada y salida
de puerto. Si el viento era en contra, las hacia remolcar, algunas veces
por galeras o galeotas, y se mantuvieron hasta el siglo xv, cuando la nao
y la carraca se impusieron.

Lefio es genérico de buque como nao y navio, pero también se aplica
al tipo particular procedente del lembos griego, primero con velas latinas
y con algunos remos, segin es el caso de la tarida antes sefialado.

Como dice Michel Mollat, el buque es un instrumento al servicio del
hombre, que lo concibe en funcidén de sus necesidades, medios y circuns-
tancias. Antes de la aplicacidn del vapor a la industria y a la navegacion,
antes de la revolucion industrial, el buque de vela era la maquina mas
complicada y perfecta, en la que a la orden de un solo hombre, navio de
tres puentes o fragata mercante, obedecia con un aparejo de 4.000 me-
tros cuadrados de velamen, 1.200 o 1.300 motones y cuadernales y unos
14 kilometros de cabulleria. Pero sin llegar a la perfeccion del cliper en
andar y seguridad, la filosofia del buque en la época de apogeo de la vela,
a mediados del siglo pasado, era la misma que en la segunda mitad del
siglo xv con la nao y la carraca; sin méas diferencia que en el tamafio,
llevaban aparejo de tres palos, y pretendian navegar en el angulo mas agu-
do posible, lo que se llama cefiir, cuando el viento era contrario al rum-
bo debido. Con estas naos y carracas se habia fundido la coca, proceden-
te del norte de Europa, con el casco de tingladillo y un solo palo para ir
evolucionando a los dos y tres palos, y el forro del casco de tingladillo
seria sustituido por el mediterraneo de tablas a tope, canto con canto, lo
que los ingleses llaman carvel, porque ellos conocieron ese sistema en las
carabelas del Sur, en las portuguesas y espafiolas. Llegd un momento en
que las técnicas del norte y del sur, la normanda y la mediterranea, se
combinaron con lo mejor de cada una, y al hablar de coca, nao y carraca
se habla de una misma cosa. Se desvanece el nombre de coca, y entre la
nao y la carraca solo hay diferencia en el tamafio; la nao podia ser de
100 a 300 toneladas, y la carraca superar las 1.000, hasta que también
se esfuma el nombre de carraca y queda sélo el de nao, que como buque
de carga pasard a ser llamado nave.

Con la navegacion trasatlantica surge el galedn de guerra y mercan-
te, y como nave de carga se copia de los holandeses la urca. Aparecen
las fragatas, que como buque de guerra se definen por el namero de ca-
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flones y como buque mercante por el aparejo de tres palos con velas re-
dondas o de cruz. Y asi en la Armada se tiene como unidad superior el
navio de dos, tres y hasta cuatro puentes, y en Espafia con mas de 60
cafiones, siguiendo en orden decreciente, fragata, corbeta, bergatin, go-
leta y otras unidades menores. En la marina mercante siempre es el apa-
rejo lo que distingue el tipo: fragata, corbeta o biobarca, bergatin redon-
do, bergantino goleta, polacra, goleta y también algunos otros tipos me-
nores.

Hecha una sintesis de la evolucion del buque, mejor dicho, relacio-
nados solo los nombres de los buques principales, de guerra o mercantes,
desde el siglo xv hasta el breve reinado del cliper, destronado por el va-
por, conviene retroceder para tratar de la coca con mayor detalle, dada
su importancia en el transporte maritimo de un mundo que tendria pre-
parado el elemento esencial, buque, nave, para la exploracion portuguesa
del litoral africano desde principios del siglo xv, hasta llegar a la India,
y el gran hallazgo espafiol, el descubrimiento de Ameérica, el mayor hito
de la historia geogréfica y que para asombro de Europa y del mundo ci-
vilizado que no fuera Europa, constituy6 una revelacion impensada, pese
a las incursiones vikingas recogidas por las sagas sin animo ni siquiera
de transmision informativa, ni un concepto claro de a donde habia lle-
gado, ni de legar una cultura de la que practicamente carecian, como la
que podian ofrecer los pueblos de influencias fenicias, amplias relaciones
con la Grecia clasica a través de sus establecimientos y el comercio ma-
ritimo, y por encima de todo, la romanizacién, la integracién en un mun-
do superior, con niveles administrativos, organizacion politica y en par-
ticular ese Derecho creador y amparo de las relaciones humanas y prin-
cipios todavia vigentes en defensa de la libertad individual y los vincu-
los, que fueron conformando una sociedad sometida a leyes que la sal-
varan de la accién depredadora de las hordas, vinieren de donde vinie-
ren, y de los individuos fuera del orden establecido.

De las naves y el camulo de embarcaciones medievales, de las que
se han citado tantos nombres, hay que convenir ya en que las tipicas
naos y carabelas de las exploraciones geogréaficas y en particular del des-
cubrimiento de Ameérica, sélo convivian en el trafico comercial, la nao
con la carraca, ésta en trance de desaparecer, cuando en Génova y en Ve-
necia las habia de 1.500 toneladas, muy grandes para su tiempo. Tam-
bién eran embarcaciones de transporte las carabelas, surgidas como pes-
queros. Por tanto, quedaban la galera y la coca, la primera como nave
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longa, de bajo bordo, para la guerra y también para transporte de pasa-
jeros y mercancias de poco peso y volumen, pero de gran valor. Y la
coca, una navis rotunda, para el comercio, al igual que lo era en el Me-
diterraneo la nave oneraria de los romanos, que tuvo antecedentes griegos
y fenicios. La coca era una nave mercante con una relaciéon de uno a tres,
manga a eslora, con gran actividad desde el siglo xm al xv.

Hay quien ha querido ver en la coca un origen islamico con el nom-
bre de harraq o harraga y presencia en la Alta Edad Media. No obstante,
la historiografia maritima actual se inclina por la procedencia de las islas
Frisias, préximas a los litorales holandeses y alemanes en el mar del Nor-
te, basandose especialmente en su mencién en los Amales Bertiani, en el
aflo 867, y Dorestad, de gran importancia en el comercio de artesanias,
proximo a Utrecht, en el siglo ix, acuié monedas de plata con represen-
taciones de cocas de un solo palo en el centro de la nave y casco de dos
rodas, por ausencia de castillos, y timén guarnido al codaste; en una de
ellas aparece claramente representado el cesto de gavia, o cofa de servio-
la 0 vigia, como también para apostar ballesteros en esa altura dominan-
te. (La representacion de embarcaciones en monedas y medallas, asi como
parte de las mismas, lo fue también en el culto cristiano.) Para el hom-
bre medieval la nave era simbolo de la Iglesia; la nave y el ancla, la Gl-
tima esperanza de salvacionl, como le ocurri6 a San Pablo al naufragar
en la isla de Malta al ser conducido prisionero a Roma, y en general el
mundo cristiano tiene en Jesucristo a piloto que les lleva en la navega-
cion que es su vida. Otras representaciones biblicas del buque o la em-
barcacion a citar son la travesia del lago de Genezaret, la historia del pro-
feta Jonas 2y el arca de Noé 3

1 En tiempos de Col6n y aln posteriores habia a bordo una gran ancla Ilamada An-
cla de Esperanza.

2Jonés, uno de los profetas menores del Antiguo Testamento. Enviado por Jehovéa
a Ninive para predicar en contra de la corrupcion, se propuso eludir el encargo huyendo
por mar a Tarsis, pero en el viaje se desencadené una gran tormenta y los marineros
atribuyeron la desgracia a la presencia de Jonas a bordo (entre la gente de mar continia
la supersticion de que la estancia de religiosos a bordo trae mala suerte).

Jonas fue arrojado al agua y tragado por una ballena que lo expulso tres dias mas
tarde, cuando se propuso cumplir con el encargo recibido. Para el marino, el nombre
de Jonas quedaria como el del individuo que atrae las desgracias a un barco y a las per-
sonas con las cuales establezca contacto.

Al ser estudiada cientificamente la constitucion de las ballenas se hall6 que la ma-
yoria, si no todas, tienen una garganta tan pequefia que no pueden tragarse a un hom-
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Galera Real, capitana de don Juan de Austria en la batalla de Lepanto. Reconstitucion a

tamafio natural segun los estudios del autor. Se terminé en 1971 para la conmemoracion

del IV Centenario de la mencionada batalla por un equipo de Astilleros Cardona y perso-

nal del Museo Maritimo, donde se exhibe, asi como un grupo de artistas que colaboraron
con acierto y entusiasmo.
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Para conocer las caracteristicas de la coca y otras naves medievales,
hay que acudir a pinturas, grabados, paneles, vitrales, monedas, grafitos,
sellos, bajorrelieves, tapices, piezas de orfebreria, navetas, ceramica, es-
cudos y hasta cofres de casamientos.

Christiane Villain-Gandosi ha efectuado el estudio de la nave medie-
val a través de miniaturas, 70 documentos que ha considerado como mas
significativos, teniendo presente cuanto hay de ideal en ellas, ya que los
miniaturistas, gente de tierra adentro o recluidos entre paredes conven-
tuales, forzaban la imaginacién para suplir la falta de conocimientos téc-
nicos relativos al buque.

A comienzos del siglo xiv la nave mediterrdnea fue variando al exa-
minar las novedades de las del Norte o sea, la coca, traida por los vascos.
Se fue abandonando la vela latina introducida en el siglo ix 4 en sustitu-
cién de la cuadra con los mas lejanos antecedentes en Egipto, Fenicia,
Grecia y Roma, para volver esta vez por influencia de la coca.

En esa época también se adopté el timon axial en el codaste, en vez
de las dos espadillas de las aletas, aunque hubo algunos a quienes la pru-
dencia les hizo mantener los tres timones. Los castillos ya integrados en
la estructura formaron parte del casco. Al palo mayor del centro se afia-
dié otro pequefio a popa, segin se aprecia en la carta de Pizzigani, de
1367, en la Biblioteca Real de Parma, primera carta con ilustraciones de
naves, y en la carta de Becharius, de 1426, en el Museo Nacional de Mu-
nich. Poco después se puso otro pequefio palo con vela cuadra a proa, el
trinquete. Asi mejoré notablemente el poder equilibrar el aparejo, lograr
la estabilidad de rumbo y favorecer la orzada con el mesana y la arribada
con el trinquete. Esta coca, que perderia su nombre para ser denomina-
da nao, mantenia aln su caracteristica principal, la de tener el palo cen-
tral muchisimo mayor que los otros dos; el mayor seria el de verdadera

bre, surgiendo la controversia sobre esta leyenda. Los que no ceden ante la contundente
prueba de los zoblogos, han cambiado la ballena por un mitico monstruo marino.

5 Noé es considerado el primer constructor naval que ha existido. Segln el Génesis,
6-9, Noé introdujo en el arca a su familia y una pareja, macho y hembra de cada espe-
cie animal, para escapar del Diluvio. Estudiosos del tema han dictaminado que en la
zona entre el Tigris y el Eufrates no habia bastante madera para construir el Arcay su-
gieren que el flotador debi6 ser de haces de papiro en forma de tetera (tea-tray) de las
dimensiones citadas en el Génesis. También se atribuye a Noé la primera plantacion de
una vifia y la aficién al vino.

4 Una de las primeras pruebas de velas latinas en el Mediterraneo se tiene en un
manuscrito griego del siglo ix, existente en la Biblioteca Nacional de Paris.
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impulsidn, el de carga y desempefio, y el trinquete y mesana supondrian
velas de maniobra, principalmente. Esta nao de tres palos y velas cua-
dras seria de maniobra mucho mas facil que las antiguas de velas latinas,
muy dificiles y peligrosas, sobre todo en las viradas, con sus enormes en-
tenas. El car de las velas latinas es el responsable de lanzar al agua en
las viradas al marinero poco atento al cambio y sin conocer cudl debe ser
su puesto, caso bastante frecuente cuando se usé este aparejo.

Lo que no se lograban superar eran las aptitudes de cefiida en siete
cuartas de las naves fenicias. Las seis cuartas de cefiida son las de los cli-
peres, y las cuatro las de las mejores embarcaciones de regatas actuales,
por lo que se refiere a vela ligera. En yates de crucero hay que considerar
100 grados en el cambio de bordo o paso de mura de una banda a la
mura de otra, porque las cefiidas son 45 grados de un bordo y 45 de
otro, mas diez grados de abatimiento suman los 100 grados que es pru-
dente considerar en navegacion o regatas (en un cafe se suelen lograr me-
jores marcas, pero no hay modo de comprobarlas).

La elevacion de los castillos de proa y popa fue por razones militares,
y también para conseguir alojamientos. EI nimero de cubiertas es de dos,
y el coeficiente de afinamiento de cuatro. En conjunto, es de ver una
maestria ya en el arte de la construccién naval.

El cambio de la nao de vela latina a redonda se encuentra documen-
tado en la representacion de la nao del manuscrito Fabrica di Galere, da-
tado en los primeros afios del 1400.

La introduccion del timdn axial en el codaste fue lenta, y surgieron
muchas averias hasta que se logré montarlo con mayores garantias de se-
guridad.

Las miniaturas como las reproducidas por Christiane Villain-Gando-
si, si se sabe escoger lo que hay de cierto en ellas, son Utiles y de con-
fianza, como los grafitos hechos por gente de mar. De los alojamientos
en los castillos, el de proa se podria llamar para pasajeros de segunda cla-
se, y el de popa para personas de distincion o que podian pagar mas.

Sobre la aportacién pictorica, dos artistas de confianza son Carpaccio
y Boticelli, que trabajaron con buena informacion. Es admirable la vista
en perspectiva de la nave pintada por Botticelli en la Capilla Sixtina, y
una mencién especial la merece las pinturas de Santa Ursula, de Carpac-
cio (Accademia, Venecia).

En la Iglesia de San Giorgio degli Schiavoni, en Venecia, esta la re-
presentacion de un buque con todo el aparejo, y la vela mayor cuadra
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con dos bonetas; un palo trinquete, dos de mesana y contramesana, Yy
bauprés con cebadera. El cuadro, de fines de siglo xv, se titula San Gior-
gio combate il dragone.

Un estudio de la nave medieval debe o puede comenzar, parece 16gi-
co, por el caso y sus formas generales, con la linea de la quilla y el siste-
ma de construccion, primero forro, costados y luego inserciion de cuader-
nas o, el sistema actual, primero quilla y cuaderanas para forrarlas después.

Llegada de Colén y su hijo Diego al monasterio de Santa Maria de la Rabida,
Huelva. (Diorama de Mestres Cabanes.)

Por las formas de la proa y popa, se ve que el tipo simétrico de dos
proas o dos rodas, roda de proa y roda de popa, es mantenido en los bo-
tes balleneros, y vigente hasta la llegada del timén articulado al codaste,
que haria asimétricas las extremidades del vaso flotante, con la proa de
roda o estrave y la popa de codaste, y de éstas con la forma redonda de
tablas curvadas hasta el yugo, que exigia una mano de obra especializa-
da. Esto puede verse en la nao de Matar6é y en todas las naos del siglo
Xv, aunque no tan llenas como en una época se pretendid, sin tener en
cuenta la necesaria llegada de aguas al timén para el buen gobierno, con-
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dicién que no exigian los anteriores timones o espadillas en las aletas,
guarnidos al costado con estrobo a través de cajas, muy representados en
naves vikingas y en las de todos los pueblos mediterraneos.

En el casco hay que definir el forro del mismo, si es con las tablas a
tope, en tingladillo o engrapadas, para rematarlo con la linea de la bor-
da, la linea de la crujia y la brusca del bao, que determina la curvatura
de la cubierta para dar salida al agua por los imbornales. En cuanto a
particularidades del casco, son interesantes las extremidades de los baos
que pueden sobresalir del casco, como en la nao de Matard, o quedar
por dentro del forro, segin puede apreciarse en la nao de la carta de Be-
nincasa, de 1482, en la Biblioteca de la Universidad de Bolonia o en la
carraca del maestro flamenco «W. A.» (1475). Mas detalles a considerar
del casco son la limera del timén, las portas de carga y las de la artille-
ria, escobenes, chumaceras, imbornales, mesas de guarnicidn, cintas, cin-
tones, burldrcamas, redes de proteccién o jaretas, y las instalaciones in-
teriores. Particular interés tiene la evolucion de los castillos desmonta-
bles y superpuestos, hasta formar parte de la superestructura como con-
tinuacion del casco en sentido vertical.

En el sistema de gobierno el més antiguo es el de espadilla en las
aletas, una a la banda de estribor en las embarcaciones del norte de Eu-
ropa, y dos en las del Mediterraneo, hasta la adopcién del timén articu-
lado al codaste, con mucha pala y una cafia para el manejo, que en el
modelo de nao de Mataré llega hasta el palo mayor, a fin de que el ti-
monel pueda ver la mar y las velas. Otra soluciéon pudo ser guarnir apa-
rejos a la cafia del timén y situar el timonel en el combes, como se hace
todavia en pesqueros antiguos, pero esto es pura especulaciéon al no te-
ner pruebas de una solucidn bastante légica. Los varones del timén estan
documentados en la carraca «W. A.».

En superestructuras, las platabormas provisionales a proa y popa para
defensa de la nave o ataque a las contrarias, pasarian a convertirse en los
castillos dominantes, que se exagerarian en el galedn del xvi hasta una
peligrosa falta de estabilidad.

La estructura de los castillos como parte remontada del casco en be-
neficio de la solidez produjo espacios abrigados y habitables. Segun se
dijo antes, a proa los que pagaban menos y a popa los que pagaban mas;
a proa méas molesto por las cabezadas y el choque de las olas. En las na-
ves del Renacimiento a popa se harian los mayores alardes decorativos,
entre los que participaron las letrinas o jardines, eufemismo este para ha-
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Interior del convento de la Rabida donde pudieron tener lugar las conversacio-
nes de Colon con los padres Antonio Marchena y Juan Pérez.
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cer discreta la funciéon que a proa se efectuaba con el mayor desparpajo
y sin vergienza alguna, como explicaba don Antonio de Guevara, obis-
po de Mondofiedo en su libro Los inventores del arte de marear.

En cuanto a la arboladura, al pasar de uno a tres palos a mediados
del siglo xv se logré un sistema que permitiria una mayor estabilidad de
rumbo, y si costd que las naves viraran por avante, el aparejo cuadro hizo
facil y segura la maniobra de virar por redondo.

Las mayores alturas de los palos, del orden de 25 a 30 metros, hacia
dificil encontrar los abetos de 40 metros que se necesitaban para que tu-
vieran el grosor deseado. Por ello, los palos se enjimelgaron especialmen-
te abajo y arriba de la fogonadura, el punto por donde se producian las
roturas. También se repartian en toda su altura hasta cofa, reatas o vuel-
tas de cabo, con objeto de evitar grietas.

La cabulleria era la tipica de caflamo para los aparejos de mayor fuer-
za, y la de esparto estaba indicada en trabajos de poca resistencia y mu-
cha humedad. Era de aplicacion el cuero, pero su elevado valor restringia
el uso. Un problema dificil era el de las roldanas para las drizas de la ma-
yor, y en ayuda a la funcion de éstas en izar o arriar la verga mayor, de
tanta longitud como la quilla, se empleaban los amantillos. Sobre las rol-
danas de las drizas y las encapilladuras de los obenques estaba la cofa,
redonda y de gran diametro, importante reducto militar desde donde dis-
paraban honderos y ballesteros protegidos por un grueso forro de cuero.

El palo todavia mantenia su fortaleza en el exagerado diametro de
70 a 80 centimetros en las naves medias a la altura de la fogonadura.
De la parte baja de la cofa y por la cara de proa, salia un grueso estay
firme al extremo del castillo de proa o a la roda. A las bandas los oben-
ques volantes, con aparejos sencillos, en la segunda mitad del siglo xv
cederian el paso a los obenques fijos, a las mesas de guarnicion o bote-
caduras de las bandas con aparejo de vigotas. La escala de viento para
subir a la cofa desde la cubierta de la tolda cederia el paso a los flechas-
tes en la obencadura de ambas, segin aparece en el Retablo de San Ni-
colas, en Burgos.

La verga mayor, segin su longitud, y las perchas disponibles, eran
enterizas o de dos piezas, y las otras vergas de una sola. Las velas de pa-
flos en franjas o cuadrados, en las del Norte iban rizos, y las del Medi-
terraneo usaban bonetas. Para mantener atracada la verga al palo se guar-
nia un racamento con liebres y vertellos o paternostres en la mayor, y
s6lo con vertellos en el trinquete mientras fue de dimensiones reducidas.
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Colén en la Junta de Salamanca donde se pusieron de manifiesto sus erroneas
ideas geograficas.

En los pendles de las vergas, los correspondientes tojinos y ligadas man-
tenian los pufios de gréatil bien firmes. En algan tiempo, en los pendles
de las vergas habia guadafias o alabardas para cortar las jarcias de las na-
ves enemigas en los abordajes y del bauprés pendia una especie de rezén
que era gancho de abordaje.

Los aparejos todavia eran bastante sencillos y sin barroquismos de
tantos arraigados, como se veria en los galeones ya evolucionando hacia
los navios.

En las velas o papahigos habia aparejos de drizas, amantillos, apaga-
velas, brazas, badazas, escotas, cargaderas, bolinas y amuras. Y en diver-
sas funciones de maniobra hay que citar pescantes, serviolas, escalas de
cabo y de tojinos, bitas de anclas o ese bao al aire (bita) que se ve a la
entrada del castillo de proa debajo del arco de triunfo, cabillero del palo,
molinete, cabrestante, anclas y sus gumenas, embarcaciones menores
(barcas y bateles), redes de proteccion denominadas jaretas, batayolas,
ganchos, arpeos de abordajes o gavilanes y planchas de desembarco.
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En general, el bugue redondo, coca, nao o carraca, debia calar para
no abatir y poder bolinear, ir en dngulo agudo con el viento, hasta llegar
a ese ideal que lograron especialmente portugueses y espafioles de man-
tener el buque en la mar, de navegar todo el afio y no sélo en la estacion
favorable, de abril a septiembre. Un aspecto a considerar es que para el
buque de aparejo redondo, la navegacion por el Mediterraneo era mas
dificil hasta que el buque pudo cefiir.

Hay que tener en cuenta igualmente que la nave evolucioné por ra-
zones militares, como el uso de la artilleria y castillos dominantes para
los abordajes, disminuyendo la manga y aumentando los réseles para ga-
nar en velocidad, segun ocurrié con el galeén, sobre todo cuando se hi-
cieron menos alterosos como los ingleses a instancias y por la experiencia
de Hawkins y hubieran hecho los espafioles de no haber muerto Pedro
Menéndez de Avilés cuando iba a dotar a la Armada de una nueva or-
ganizacion con mejores buques, grandes objetivos estratégicos y superio-
res valores tacticos a base de navegar mucho y poner el mando en manos
de verdaderos marinos, aunque esto no suponga desprecio a la funcién
de la nobleza, que la tuvo y muy importante en algiin tiempo, como
ocurrié con el dugue de Medina Sidonia y en épocas anteriores, en que
soldados y capitanes, marineros y maestres, sélo obedecian al noble, en
manos de quien estaba la fuerza militar.

Sobre la coca se tienen dos documentos tridimensionales, el de Bre-
men (siglo xiv), a tamafio natural, y el modelo de Mataré de mediados
del xv, bastante préximo por tanto a la nao Santa Maria del primer viaje
de Col6n al Nuevo Mundo5 Los 70 afios que separan a la coca de Bre-
men de la de Mataré impiden establecer diferencias entre la construc-
cién naval de Norte y la del Sur, como Ilaman algunos a la del Mediterra-
neo.

La coca de Bremen fue encontrada durante un dragado en el rio We-
ser, a la altura del puerto de su nombre, en el mes de octubre de 1962.
Cuando se estaba haciendo un gran despliegue cientifico para el estudio
y conservacion del navio Vasa en el puerto de Estocolmo, el hallazgo de
Bremen supuso un reto a los muse6logos alemanes, quienes empezaron
por datar el pecio con el concluyente analisis del roble empleado, y el
resultado fue que este roble procedia de unos arboles talados en 1378.

5 Se aclara esto porque Col6n dio el nombre oficial de Santa Maria a sus cinco ca-
pitanas, aunque pudieran tener otro vulgar como la Gallega 0 Marigalante.
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Sin que la nave estuviera terminada del todo, es probable que fuese se-
pultada en una inundacién o marea excepcional. Las dimensiones son las
siguientes: eslora, 23,48 metros; manga, 7,43 metros, y porte 130 to-
neladas. Aunque de tipo y construccién muy diferentes a la de la nao San-
ta Maria, las dimensiones son bastante similares a las establecidas por
los principales historiadores que han abordado en profundidad el proble-
ma de la nao capitana de Cristébal Colon en 1492,

Las tareas de recuperacion de la coca supusieron el desmontarla casi
por completo (1965), y para la mejor conservacion las piezas se mantu-
vieron en tanques de agua, trasladandola luego a un edificio especial-
mente construido del Deutsches Schiffahrtsmuseum, en Bremerhaven. La
operacion de montado transcurrié entre 1972 y 1979, y durante la mis-
ma el personal trabajaba en un ambiente comprendido entre el 95 % y
el 100 % de humedad, para evitar las deformaciones de la madera al se-
carse antes de ser estabilizada. El conjunto de la coca quedé dentro de
un tanque de acero inoxidable con mirillas de cristal, para la consolida-
cion de la madera, que se prevé durara entre 10 y 15 afios a partir de
1981. La presentacion a los estudiosos del mundo entero de todo el pro-
ceso, hallazgo, recuperacion, traslado y tratamiento, tuvo lugar en 1984
el trienal congreso internacional de museos maritimos.

La coca de Bremen supone un ejemplo excepcional de la construc-
cion naval en el norte de Europa en el siglo xiv. El forro del casco, des-
pués de tres tablas de aparadura o a continuacion de las correspondien-
tes a la quilla, estdn montadas en tingladillo y con la clavazon revitada,
0 sea, con la punta doblada y reclavada en la madera, segin practica co-
mun, la del clavado, en el Mediterréneo.

Lo mismo que en el modelo de nao de Mataré, en la popa de la coca
de Bremen aparecen las cabezas de cuatro baos salientes, y otra mas ele-
vada a proa, perteneciente a la bita o bao de amarre del cable del ancla,
y mas que de amarre de toma de vueltas para hacerlo firme a voluntad.

A popa, debajo de la toldilla, hay indicios de dos camarotes, y en la
cubierta de la toldilla o castillo hay un cabrestante que debia ser em-
pleado principalmente en izar la vela con su correspondiente verga. Como
en el tambor del cabrestante no hay indicios del roce de drizas, brazas,
escotas u otros cabos, se supone que esta embarcacion estaba en el pro-
ceso final de su construccion, o que por cualquier otro motivo aln no
habia llegado a navegar.

Por su mayor proximidad en el tiempo, el Gnico documento tridi-
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mensional de particular importancia para la recreacién de la nao Santa
Maria, por ahora, es el magnifico modelo conocido como la coca 0 nao
de Matard, cuyo autor tuvo que ser un carpintero de ribera o un hombre
de mar, por la competencia demostrada en multitud de detalles. A quie-
nes hemos tenido la suerte de tocarlo y contemplarlo por fuera y por den-
tro, comentando con otros colegas espafioles y del museo donde se ex-
hibe, sus mas importantes aspectos, creemos haber avanzado mucho en
la familiarizacion con la nave medieval. Aunque ahora, gracias al mag-
nifico trabajo de Petrejus y Hardonk®, se tienen unos buenos planos del
modelo, para mi, personalmente, la mejor experiencia fue poder pasar la
mano, acariciar los raseles, como haciamos con el coronel Chapelle en el
Museo Maritimo de Barcelona. Con esto cambié de idea sobre las lineas
de agua de la nao Santa Maria y que desde un tiempo antes queria mo-
dificar en mis planos, y para ello sugeri un examen en el Canal de Ex-
periencias Hidrodindmicas de El Pardo.

El modelo llamado de Matar6, y tenido por exvoto de la Ermita de
San Simén, para un erudito muy especializado y muy competente en la
historia de la comarca como es el abogado e historiador de Arenys de
Mar José Maria Pons Guri, esta procedencia es incierta, y dice que nadie
ha manifestado nunca el haberlo visto alli. En cambio, aporta ciertas ra-
zones, suyas y de otros, afirmando que podia ser de Canet de Mar, pero
mientras no surjan datos firmes en su contra no hay por qué quitarle la
procedencia a Matard, conocida internacionalmente.

Este modelo se encuentra ahora en el Maritime Museum Prins Hen-
drik, de Rotterdam. Es la pieza mas antigua en su género que se conoce
en el mundo occidental y de una nave perteneciente al mismo (dejamos
aparte, naturalmente, los modelos hallados en tumbas faradnicas). Hay
que esperar mas de 100 afios para ver algo similar, un modelo de nave
histérica (después del descubrimiento de América, la historia de la arqui-
tectura naval se ha enriquecido con la recuperacion de los restos de la
nave inglesa Mary Rose, que ofrece interesantes detalles estructurales y
muestras de pertrechos).

La de Mataré es una nao, mas que una coca, tipo que por entonces
habia desaparecido, fundido con la nao. Sin embargo, y sobre todo en

6 Los planos del modelo de nao de Matar6 levantado por el Prins Hendrik Museum
son 14, tres trazados por E. W. Petrejus y redibujados por Hardonk, conservador del
museo y autor de los otros 11 planos. El equipo lo dirigi6 Leo Akveld.
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Catalufia, es la denominacién de coca de Matard, totalmente ajena a his-
toriadores espafioles. Esta procedencia la expresé el norteamericano
Henry B. Culver, a través de un articulo publicado en la excelente y sol-
vente revista The Mariner’s Mirror, en 1929. Ya he dicho en varias pu-
blicaciones que por el 1920 un anticuario apellidado Carvajal habia ofre-
cido el supuesto exvoto a diversos anticuarios y coleccionistas barcelone-
ses y nadie lo quiso comprar, o nadie quiso pagar el alto precio pedido.
Esta noticia me la dio un periodista que también la publicara en La Van-
guardia, diciendo que Carvajal manifestaba su procedencia de Matard y
nadie le contradijo, y desde hace algunos afios ha surgido la oposicion de
Pons Guri y mas que de él, de un sacerdote de Canet de Mar que lo
tuvo medio convencido del error tradicional.

El historiador Heinrich Winter, en su libro Die Katalanische Nao von
1450 1 que admite la procedencia de Matar6 y hasta reproduce un di-
bujo de la Ermita de San Simon, cuenta que por el afio 1920 el modelo
aparecié en el mercado de antigliedades de Munich y, en medio de la
gran sorpresa del mundillo de la museologia maritima, los expertos coin-
cidieron en que se trataba de una auténtica obra de mediados del siglo
xv. Después, el modelo efectud un peregrinaje a Londres y mas tarde a
las Reinhart Galleries, de la Quinta Avenida, en Nueva York. Entonces
el historiador britanico R. Morton Nance se opuso a que fuera auténtico
el aparejo de tres palos con que se mostraba el modelo y pudo verse en
una fotografia de Culver, reproducida por Heinrich Winter en su citada
obra. El aparejo de tres palos, en mi opinién, no era auténtico en lo que
respecta al trinquete, al no haber indicios de fogonadura ni de aparejos
de obencadura y del necesario estay de proa, ni del bauprés que ya acom-
pafié al trinquete. Pero Morton Nance se equivoco en los tres palos, que
precisamente en 1450 aparecen en el manuscrito de Lord Hastings.

Analizado el caso con Javier Pastor, autor del modelo hecho por en-
cargo de la Camara Oficial de Comercio, Industria y Navegacion de Bar-
celona, para ofrecerlo con motivo del centenario de su creacion al Museo
Maritimo de las Reales Atarazanas, llegamos a coincidir en que la nao
de Mataré debia llevar mayor y mesana, pero no trinquete.

En las galerias neoyorquinas el modelo se presentd con un solo palo
como estd ahora y lo adquirié al anticuario de Munich, Julius Béher y a
éste el acaudalado holandés D. G. van Beuningen, quien lo cedié en de-7

7 Publicado en Magdeburg, 1956.
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pésito al Museo Maritimo de Rotterdam, y su director I. W. Van Nou-
huys 8 hizo un primer estudio del mismo.

Por 1960, y siendo director del Museo Maritimo de las Reales Ata-
razanas, me dirigia a la Diputacion Provincial de Barcelona, de quien de-
pendia el Museo Maritimo, para que solicitara del Gobierno la reclama-
cion del modelo por via diplomética al haber salido de Espafia en forma
ilegal. Mi solicitud no prosperd, y al cabo de los afios en un Congreso
Internacional de Museos Maritimos, celebrado en Paris en 1981, quise
desahogarme por esta indebida operacién, y aprovechando las circuns-
tancias de una ponencia sobre exvotos, dije que lamentaba mucho tener
que ir a Rotterdam para ver el modelo de Matar6. Los asistentes al con-
greso por el Museo Prins Heindrik se apresuraron a decirme que el mo-
delo era ya propiedad del museo por venta —Yy parece que por una suma
importante— de los herederos del sefior Beuningen, que por lo visto no
era un mecenas sino un depositario (en mi Gltima época de muse6logo
me interesaban ya poco los depdsitos, porque a menudo se hacian para
lograr plusvalias o revalorizaciones). Tras este incidente, hago constar mi
gratitud por las atenciones y facilidades para estudiar el modelo con Ja-
vier Pastor y Laureano Carbonell, dispensadas por los sefiores Leo Ak-
veld y Hardonk 9 este conservador encargado del programa de investi-
gacion del exvoto que examinamos exterior e interiormente con un en-
doscopio conectado a una cdmara de television, examen del que se hizo
un video para la construccién del modelo y meditar ante las imagenes
las ideas que surgen al acometer la interpretacion de la multitud de de-
talles a considerar en una pieza ya bastante compleja como es una nao
del siglo xv.

Un gran servicio a la cultura maritima ha sido el levantamiento de
esos magnificos planos por Petrujus y Hardonk y su difusion.

Del examen y multitud de medidas se ha llegado a la conclusion de
que el modelo se construy6 a escala 1:18 (sistema de unidades de base
doce), resultando que una nao con arreglo al modelo tendria estas di-
mensiones: eslora, 18 metros; manga, 9 metros; puntal, 4 metros; porte
aproximado, 85 toneladas.

8 Nouhuys, I. W. van. Het modelo van een Spanisch Karvell nit het begin der 15, Museum
Prins Hendrik, Rotterdam, 1929.

9 De los 14 planos de la coleccion, tres los hizo E. W. Petruyus, autor de The Brig
Irene; Hardonk los redibujé y complet6 la coleccion.
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En resumen, la evolucién de la nao en la Edad Media se inici6 con
la de un solo palo arbolado en el centro y con una verga de longitud casi
igual a la quilla, largando en ella una vela muy grande. A ésta siguié la
nao de dos palos con igual nimero de velas, una mayor cuadra y una
mesana latina. Este tipo de nao de dos palos, representado por primera
vez en el atlas de Pizzigani (1367), fue casi exclusivo del Mediterraneo, y
un ejemplo magnifico podria ser el del modelo de hacia 1450, anterior-
mente en la Ermita de San Simén, Matard, Barcelona, como se dijera an-
tes, y al que cabe afadir otra buena muestra con el Episodio de la vida de
Santa Ursula, obra de Juan de Reixach (1468), procedente de la Iglesia
de Cubells (Lérida).

En los paises del norte de Europa apenas si existié la nao de dos pa-
los. Para un mejor equilibrio del aparejo en ellos se pas6é de la de uno a
la de tres, a mediados del siglo xv. En el manuscrito de Lord Hastings,
al que se atribuye la fecha de 1450, ya hay naos de tres palos con trin-
quete y mayor redondos y mesana latina. El transito de uno a tres palos
fue répido, y naos de tres y cuatro palos se encuentran en dos incisiones
en sendos ladrillos del Monasterio de Carmelitas de Helsingor, datados
de hacia 1430. Y como ejemplo tipico de una nao de tres palos, antes
del anterior hallazgo, se mencionaba como més antigua la que figura en
un sello de Louis de Bourbon (1466).

En Espafa, la nao a fines del siglo xv era el bugque mercante por ex-
celencia. Las grandes carracas no tenian aceptacion, aunque esta voz del
latin carica, carga, aparece ya en la Crénica de Pero Nifio (1405). A finales
de dicho siglo se funden las caracteristicas de las naves del Norte y del
Sur, y llega el tipo de nao que sefiala el camino hacia el galeén y el navio.

La carraca era la nao de gran porte. De sus representaciones es muy
famosa la del maestro flamenco W. A., considerada aproximadamente,
1470. También se ha difundido mucho la imagen de otra de cerca de
1480, en las Peregrinaciones a Tierra Santa de Bernhard von Breydenbach
(1486), y la turca (1486) de un manuscrito existente en Stuttgart. En la
Vista de Venecia (1500), en las obras de Jacobo Barbari, puede verse una
espléndida carraca de cuatro palos. De la gran carraca se pasaria en el
siglo xvi a la nave atlantica, a la urca para carga, y al galedn y al navio
como buques de guerra, exceptuando las de remo, que aln subsistian en
el Mediterraneo —también las hubo maés tarde en el Baltico— y no a
precario, sino que aun intervendrian en muy notables acciones, siendo la
culminante la batalla de Lepanto (1571).
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N oticias de galeras, galeazas y galeones: del Mediterraneo al Atlantico

Los primeros antecedentes de la galera mediterrénea, la galera por an-
tonomasia, que por mucho tiempo constituiria el nervio principal de las
flotas de guerra entre los Dardanelos y el golfo de Cadiz, se encuentran
en la antigua civilizacién de Creta, la isla que, favorecida por su excelen-
te situacion geografica, al ser encrucijada de los tres continentes del mun-
do conocido entonces, alcanzd un poderio maritimo de gran fuerza ex-
pansiva, hasta el punto de no s6lo dominar el Mediterraneo oriental, sino
que incluso llegaria a Sicilia en viajes comerciales, hazafa destacadisima
dados los rudimentarios medios de la época.

Los conocimientos actuales de las naves cretenses son todavia muy
vagos: interpretaciones hipotéticas a través de fragmentos de ceramica,
joyas y sellos datados entre 2800 y 1400 aJ.C. hasta que la isla fue in-
vadida desde el continente, se dispersaron sus gentes y acabd una civili-
zacion talasocratica.

Sin embargo, para algunos autores, los origenes de la galera se ha-
llan en las primitivas embarcaciones del Nilo (3000 a. J.C.).

Desde que los fenicios emprendieron la actividad maritima por la que
ganaron merecido prestigio de audaces navegantes y hébiles mercaderes,
hubo en el Mediterraneo dos géneros principales de naves: longas y re-
dondas.

Las naves redondas, alterosas y mangudas, marchaban a vela, y el
remo sélo era para ellas un elemento secundario: empleadas en efectuar
transportes, tuvieron mayor aplicacion militar al ocaso de la nave longa,
0 si se quiere, produjeron con su artilleria su ocaso.

Las naves longas, bajas y estrechas, para la accién de los remos y para
hacer posible una elevada velocidad, debian el calificativo a su mucha es-
lora respecto a la manga, en proporcion variable entre 5a 1y 8 a 1, se
movian a remo vy, al contrario que en las naves redondas, en ellas el ele-
mento auxiliar era la vela. La nave longa, Illamémosla ya galera, es fun-
damentalmente un buque de remo y aunque no proceda de Egipto, si
fue en el Nilo donde, hacia 3000 a. J.C. ocurriera el trénsito del canalete
al remo, su principal medio de propulsion.

Hasta que se introdujera la artilleria, el arma tipica de la galera seria
el espoldn, representado hacia el 800 a.J.C. en cerdmicas griegas, y ha-
cia el 700 a. J.C. en los bajorrelieves escultOricos asirios en los que apa-
recen varias naves fenicias.
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Su facultad de movimientos con independencia del viento hizo de la
nave longa o galera el bugue de guerra por excelencia hasta los tiempos
de Lepanto, en el Mediterraneo, naturalmente, donde no obstante llega-
ria a la segunda mitad del siglo xviii.

La galera fenicia, griega y romana tuvo dos o tres 6rdenes de remos
—birreme y trirreme— a los que se han dado ya algunas explicaciones
bastante satisfactorias, una vez desechada la idea de que triera o trirreme
pudiera significar, sencillamente, tres hombres por remo.

Estas naves birremes y trirremes surgieron de la necesidad de mayor
fuerza propulsora, sin aumento de la eslora, que habia llegado al limite
de las posibilidades de la construcciéon naval en madera.

Aunque se citan naves de hasta cincuenta 6rdenes de remos, tales fan-
tasias solo pueden ser producto de interpretaciones equivocadas.

La rudimentaria galera de la época de Homero es una embarcacion
abierta, sin cubierta, movida por 50 remos; Lionel Casson 10 establece la
siguiente cronologia: pentecéptera o galera de 50 remos y espolén (800
a.J.C.); birreme (700 a. J.C.); trirreme (550 a.J.C.) y quinquerreme (398
a.J.C.). Por cuatrirreme y quinquerreme se entiende que bogaban cua-
tro o cinco hombres con un mismo remo. En el trirreme, por el contra-
rio, iba un hombre en cada uno. La invenciéon del quinquerreme es atri-
buida a Dionisio |, tirano de Siracusa.

En la guerra del Peloponeso (431-404 a.J.C.) cada remo era movido
por un solo hombre, y los remeros de dividian en tres clases: tranitas (thra-
nites) los del orden superior, zigitas (zygios) los del medio y talamitas (tha-
lamios), los del orden inferior. En el siglo iv a. J.C. la dotacién normal
de remeros de una triera ateniense consistia en 62 tranitas, 54 zigitas y
54 talamitas, y por los restos de gradas de construccion se sabe que su
maéaxima eslora era de 41 metros y la manga de 6.

La liburna romana, que cobraria celebridad en Actium (31 a J.C.),
procedia de un tipo de embarcacién de los piratas de la costa dalmata,
mas rapida y maniobrera que la galera normal. Los romanos hicieron de
la liburna su tipica nave de guerra hacia el 50 a.J.C., caracterizandose
por una elevada velocidad que la acreditd como especialmente apta para
perseguir a los piratas y mantener un buen servicio de comunicaciones.

En sus origenes, la liburna debié tener un solo orden de remos, pero
pronto se hizo birreme y llegd a ser tan popular entre los romanos que

10 Casson, Lionel. Illustrated History of Ships Boats, Nueva York, 1964.
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el nombre de liburna lo aplicaban muchos a toda nave de guerra, cual-
quiera que fuese su clase.

El puesto que en Roma tuvo la liburna, lo ocupé el dromén en Bi-
zancio. Este nombre surgié a fines del siglo v, aplicado a una pequefia
embarcacion de los canales de la boca del Po.

En la flota de Belisario figuraron 92 dromones de 20 remos aproxi-
madamente por unidad. Con el tiempo, el dromén seria el mayor buque
de guerra bizantino, caracterizado también, como la liburna romana, por
unas excepcionales condiciones de velocidad y maniobra, segin indica su
mismo nombre, que significa corredor.

El dromén siempre fue birreme (los trirremes y cuatrirremes habian
caido en el olvido); llevaba un centenar de remos, 25 en cada uno de los
dos ordenes por banda. Los remos, segin Casson, trabajaban sobre falu-
cheras en los costados porque, siempre segun él, la postiza habia desa-
parecido con el trirreme, aunque Anderson lo pone en duda, pues en las
escasas representaciones de dromones parece que los remos altos traba-
jaban sobre una postiza. Su eslora era de 40 metros y la manga de 7.

En su ultima época el dromén arbolaba dos y hasta tres palos con
velas latinas; antes uno solo, con la vela cuadra de tradicion clasica. En
el siglo ix, segun noticias concretas ya, era el buque de guerra pesado o
de linea, como se diria ahora, seguido del panfilos y la ousia, y tenia si-
fones lanzadores de fuego griego desde castillos postizos, esa mezcla de
nafta, azufre y salitre, secreto celosamente guardado por los bizantinos
al considerarlo su mejor arma contra los arabes. En los estatutos geno-
veses de los siglos xiv-xv se da el nombre de panfil a un bugue mercante.

La galera en la Edad Media era un vaso flotante, raso y muy alarga-
do, como soporte del armazén con los bancos de los remeros que, en nd-
mero de dos o tres por banco, manejaban cada uno de ellos un solo remo.
Ahora, birreme y trirreme ya no significaban dos o tres 6rdenes de remos
como en la Antigliedad griega y romana, sino dos o tres remos por ban-
co, todos en un mismo plano, sistema éste, el del plano Gnico, que se
mantendria desde el siglo xm hasta las Ultimas galeras del siglo xix (muy
a principio).

Este tipo de galera es la de remos sencillos —alia sensile, que decian
en Italia—, al modo facil y sencillo en que cada remero maneja un remo,
aunque en verdad, luego lo sustituiria otro mas facil de varios remeros
que accionaban un Unico remo, para lo cual bastaba con que uno solo
supiera bogar; los demaés se limitaban a aplicar fuerza muscular de modo
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casi inconsciente, y muy a menudo inconscientes del todo, aturdidos por
agotamiento fisico y moral. Un ejemplo de la citada clase de birreme se
tiene en la pintura de Spinello Aretino en el Palazzo de la Signoria (Sie-
na), del combate entre venecianos y Otto, hijo de Federico Barbarroja.
Y la nueva trirreme mediterrdnea aparecié a finales del siglo xm como
una mejora del birreme.

En Venecia, a mediados del siglo xiv, habia tres tipos de galeras mer-
cantes, una para el trafico con Flandes y Londres, otra para el de Roma-
nia o Tana y la tercera para el transporte de pasajeros, en especial pere-
grinos, y carga de mucho valor y poco peso.

También hubo casos de cuatrirremes, y hasta se cita una quinquerre-
me construida en Venecia por Vetor Fausto en 1529. Aunque para com-
plicar méas la nomenclatura de la galera, no falta quien atribuye la cali-
ficacion de cuatrirreme a la galera con grupos de dos remos manejados
cada uno por dos hombres.

Fernandez Duro asign6 a la capitana de Carlos V cuando la expedi-
cién de Tdnez, 26 bancos con cuatro remos cada uno. Su representacion
en las pinturas de La Alhambra s6lo permite deducir un numero de re-
mos reducido a la mitad. Lo mas probable es que los cuatro hombres por
banco Unicamente accionaran dos remos.

En el siglo xv y gran parte del xvi las galeras arbolaban un solo palo
con vela latina. Poco antes de Lepanto, segin se deduce de algunos gra-
bados de la época, aparecidé en ciertos casos un timido trinquete, y el ma-
yor se traslada al centro. Pero los dos palos realmente no se generaliza-
ron hasta el siglo xvn. El trinquete iba arbolado inmediatamente a popa
del yugo de proa, algo caido hacia el espolon y con la fogonadura a una
y otra banda del cafion de crujia. EI mayor se mantuvo siempre bastante
a proa de la cuaderna maestra.

Con el tiempo, la vela de trinquete fue aumentando de superficie, has-
ta constituir una verdadera vela de impulsién y no sélo de equilibrio o
maniobra como fuera en un principio. Si se asigna la base de 100 a la
entena mayor, es de 60 en Furttenbach (1629), 90 en Dassié (1677), 98
en Barras de la Penne (1697) y 101 en Falkengren (1725).

Cuando s6lo tenian un palo, los venecianos lo arbolaban a 1/3 o 3/10
de la eslora a partir de la roda. En las galeras catalanas o provenzales se
arbolaron los dos palos antes que en las venecianas; se decia que aquéllas
eran mejores a vela y las Gltimas les Ilevaban ventaja a remo.

Crescentio sefiala ya un tercer palo de mesana en 1607, cuando to-
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davia no se habian extendido del todo los otros dos, trinquete y mayor.
Luego, en 1692, Coronelli dice que ellos algunas veces, para andar mas,
usan una mesana pequefia.

Segun la intensidad del viento se empleaban velas méas o menos gran-
des, siempre latinas, a excepcién del treo de correr. Tanto en las galeras
de guerra como en las mercantes se navegaba a vela el mayor tiempo po-
sible, a fin de ahorrar las fuerzas de los remeros y disponer de esa reserva
para las ocasiones de mayor necesidad: combates, maniobras, entradas y
salidas de puerto, ganar barlovento, salvar un peligro, etc.

En principio resulta curioso que si bien la vela latina es particular-
mente adecuada para cefiir, en cambio la forma de la galera, alargada y
de poco calado, no se presta a navegar en contra del viento. Lo mas pro-
bable es que barloventearan poco, y al no poder virar por avante mar-
charian casi siempre a un largo.

La Santa Maria construida en Astilleros Lacomba (Valencia) para el rodaje de
la pelicula Alba de América con los planos de Guillén. Entregada al Museo Ma-
ritimo, el autor de este libro la modifico para darle apariencia de nao.
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Las dos espadillas de gobierno propias de las antiguas naves medi-
terraneas, como se dice al tratar de las naves redondas —Ilas del norte
de Europa tienen sélo una, precisamente a la banda de estribor, y de ahi
el origen de esta voz—, fueron sustituidas por el timon de codaste o a
la bayonesa, originario de Holanda o del Baltico. En un principio sub-
sistieron ambos, espadillas y timon de codaste, como puede verse toda-
via en el manucrito veneciano del siglo xv titulado Fabrica di galere. En
la segunda mitad del mismo siglo desaparecieron por completo las espa-
dillas en galeras y naos.

La galera se mantuvo en el Mediterraneo mientras hubo abordaje, lu-
cha cuerpo a cuerpo. El espoldn bajo el agua de las galeras griegas y ro-
manas se subid después a la altura de la cubierta para servir de puente
de abordaje, al ser nave adecuada para la embestida a voluntad del man-
do que, duefio de sus movimientos, podia alinearlas como un ejército o
rehuir el encuentro si el adversario era mas fuerte, pero también mas len-
to. La idea que presidio siempre la evolucion de la galera fue el darle
cada vez mayor velocidad a remo, para desbordar al enemigo y atacarlo
con ventaja por el costado, destruyéndole la palamenta, pues se comba-
tia a palo seco, es decir, sin las velas izadas.

El fuego griego siguié usadndose hasta fines del siglo xiv, en que se
extendi6 el uso del cafién. En Espafia, el primer empleo de la artilleria
a flote sucedié en 1359, en Barcelona, al ser disparada una lombarda des-
de una nao que formaba parte de las defensas del puerto, atacado por
naves castellanas.

Capmany cita dos lombardas de hierro forjado en la galera real de
Alfonso el Magnanimo (1418). Sin embargo, no fue hasta bien avanzado
el siglo xv cuando tuvo lugar la generalizacién de la artilleria naval. Los
manuscritos venecianos de la primera mitad de ese siglo, en los que se
describe la construccion de galeras, todavia no mencionan los cafiones.

Luego, al extenderse el empleo de la artilleria en las galeras, se hizo
montando cafiones a proa, en condiciones de disparar sélo en esa direc-
cién. Entonces la artilleria vino a alargar la accién del arma tradicional
de la galera durante méas de 2.000 afios, que fue el espolon.

El montaje de un cafiéon de crujia, flanqueado por uno o dos mas de
menor calibre a banda y banda, continuaria por toda la vida de la galera.
Una combinacion era: un cafién de crujia de 36 libras, flanqueado por
dos de nueve, y éstos por dos de seis libras mas a las bandas. Asi, el sec-
tor de maxima ofensa era el de proa (el navio de vela lo tendria en los
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Nao Santa Maria. Modelo de R C. Anderson (1930) en la Addisson Gallery of
American Art, Phillips Academy, Andover, Massachussets.

costados). El cafién de crujia podia recular, deslizandose la curefia sobre
guias inclinadas para quedar asi resguardado y trasladar su peso mas al
centro. Los cafiones se cargaban desde la tamboreta, y se hacia punteria
con el barco.

El artillado de las bandas se efectuaba sdlo con esmériles, versos o
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pedreros y falconetes; su objeto era defender la palamenta y barrer a la
gente de la galera que intentara el abordaje o el ataque a corta distancia.

Hacia 1530 empez6 a ensayarse un método de boga con remos mas
largos, llamados de galocha, porque habian de hacerse de dos piezas —al
scaloccio, en italiano—, en el que cada uno de estos remos era manejado
por varios remeros en un mismo banco. Al principio era de tres el nu-
mero de remeros por banco; en el siglo xvn fueron ya cinco y se llego
hasta siete en las ultimas galeras.

La primera referencia veneciana de remos de galocha es de 1534, en
que se entregaron a la flota remos largos para hacer pruebas de boga con
tres hombres. En 1551 se adapté el nuevo sistema a las galeras mercan-
tes, y como la practica demostré su mayor eficacia, pronto fue de uso
general, segln puede verse en representaciones de la batalla de Lepanto
y aln algo antes.

La galera de remos sencillos, que habia alcanzado la méaxima expre-
sién con el quinquerreme de Fausto, botado en Venecia en 1529, se adap-
t6 al sistema de galocha sin necesidad de importantes cambios estructu-
rales; bastaba con dejar un escalamo por banco y hacer los remos mas
largos. La regla era: un tercio del remo correspondia a la longitud desde
la postiza a la crujia, y otros dos tercios quedaban fuera. La longitud de
los remos mayores de las trirremes de remos sencillos venia a ser de 9,70
metros; luego aumentd casi dos metros, y en las galeras del siglo xvm
oscilaba entre 11,60 y 12,60 metros, aunque se citan algunos casos ex-
cepcionales de remos bastante mas largos.

El término espafiol galocha alude a las dos piezas de que ya debieron
hacerse estos remos tan largos. El italiano scaloccio esta relacionado sin
duda con escala, y se apunta que tal vez se deba a la impresion de una
escala dada por el remo con sus manetas.

A la répida adopcion del remo de galocha, ademés de su superior ren-
dimiento, contribuyé también el que bastara en él s6lo un remero que
supiera bogar; era el situado mas al interior y empufiaba el guidn, reci-
biendo el nombre de bogavante. Entonces pudo emplearse en la boga a
toda clase de gente con fuerza para ello, y se extendié la bochornosa prac-
tica de la condena a galeras, al parecer de origen francés: el 22 de enero
de 1443 Carlos VII autorizaba a Jacques Coeur a reclutar vagos para las
dotaciones de su flota. El ejemplo cundié luego, sobre todo con el remo
de galocha, y se produjo el cambio en un oficio que habia sido de gente
libre. Venecia se resistié bastante tiempo al empleo de forzados y escla-
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vos, pero la escasez de remeros termin6 obligandole a imitar lo que se
hacia en otros paises.

Con razon se ha dicho que en Lepanto los seguidores de Ala bogaron
por los cristianos, y los esclavos cristianos, por los turcos. Para identifi-
car a los galeotes se les rapaba la cabeza, y a los que tenian condicion
de esclavo se les dejaba un ridiculo mechén de pelo. Esto también era
una gracia a los de religion islamica: del mechdn podia tirar Ala para su-
birlos al Paraiso.

A las 6rdenes de un capitan, la dotacion de las galeras del siglo xvi
se dividia en gente de cabo y gente de remo o chusma. La gente de cabo com-
prendia la gente de guerra y la gente de mar.

La gente de guerra eran los entretenidos, aventajados y la guarni-
cién, aquellos que en Las Partidas, los sobresalientes, se decia que su ofi-
cio era pelear o lidiar. En la época de Lepanto, aunque todavia se usaba
la ballesta, abundaban ya los arcabuces, armas de fuego de invencién ale-
mana, al parecer. Las armas de los tercios creados en Napoles eran arca-
buces, mosquetes, picas, espadas y unos pistolones usados por los oficia-
les que se llamaban arcabucejos. El tercio de Napoles tomoé las armas en
1517, y al afio siguiente vino el de Lombardia; tres aflos mas tarde el de
Sicilia y poco después el de Cerdefia, conociéndose genéricamente a to-
dos ellos por Tercios Viejos de Flandes, pese a ser una creacion espafiola
en lItalia, tomada como centro de operaciones militares.

Ya bajo Cisneros, con las antiguas compafiias de ballesteros y pique-
ros se habian formado agrupaciones de 1.000 hombres denominadas cada
una colunela, diminutivo de columna, que era el nombre dado antes al
conjunto de compariias de ballesteros o piqueros. En Italia y con el Gran
Capitén, las colunelas cambiaron de nombre, y se llamaron en lo sucesi-
vo coronelias, y coroneles a quienes las mandaron. Al reorganizar la In-
fanteria, el duque de Alba creé el Tercio, a base de tres coronelias, y al
frente de cada Tercio puso un Maestre de Campo.

En 1571 existian dos compafiias del Tercio de Sicilia, las mandadas
por los capitanes Diego Osorio y Diego Melgarejo, con tradicion de ofre-
cerse voluntarias siempre que se pedian fuerzas para embarcar en galeras
0 naos. Estas compafiias, que pueden considerarse el nucleo inicial del
Cuerpo de Infanteria de Marina, al organizarse las armadas de la Santa
Liga, pasaron a las galeras de Juan Andrea Doria, porque anteriormente
habia navegado en ellas y se consider6 que tal motivo daba al genovés
derecho preferente a escogerlas.
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En las galeras de Napoles y de Sicilia embarcaron tropas de los ter-
cios del mismo nombre, al mando de don Diego Enriquez, el de Napo-
les, y don Pedro de Padilla, el de Sicilia. Los dos tercios nuevos formados
en Espafa se repartieron con los viejos, y estaban al mando de los maes-
tres de campo don Lope de Figueroa y don Miguel de Moneada.

Los tres coroneles de las fuerzas italianas eran el conde de Sarno, Se-
gismundo Gonzaga y Diego Sforza, pero el primero no embarcé, a peti-
cidén propia, sin que se sepa el motivo. De las dos coronelias italianas se
tuvo que desembarcar una, porque casi todos sus hombres habian con-
traido calenturas en los lagos pontinos.

La gente de mar comprendia: patrones, pilotos, comitres, sotacmitres,
consejeros, alieres, proeles, marineros, artilleros, maestranza, alguaciles,
médicos, cirujanos, barberos y capellanes.

El patrén era el segundo de a bordo, cuando el superior en el mando
ya se llamo capitan.

El piloto era el experto en la navegacion; mas concretamente, en la
parte nautica, o sea, la concerniente a determinar la situaciéon y el rum-
bo para trasladarse de un lugar a otro, porque la maniobra correspondia
al comitre.

El comitre, en la Edad Media, era el capitan o patrén de la galera,
pero en los tiempos de Lepanto era s6lo un oficial de mar, encargado de
dirigir la boga y la maniobra de la vela o velas; como auxiliares tenia un
sotacomitre al centro, a la altura del palo mayor, y otro a proa. En la
practica el comitre era un personaje realmente importante de la galera y
brazo derecho del capitan. En la navegaciéon ordinaria y en combate es-
taba junto a él y transmitia las 6rdenes por medio de un silbato de plata
que llevaba colgado del cuello. Sus poderes sobre la chusma eran casi ab-
solutos. Debia conocer, como se ha dicho, la navegacion a remo y a vela,
distribuir a los remeros racionalmente para equilibrar sus fuerzas, evitan-
do que unos bancos fueran muy fuertes y otros muy débiles. Armados
de corbacho o vergajo, incitaban a la boga o castigaban a veces con re-
finamiento diabdlico, sabiendo hasta qué punto podian llegar en el azote
para no perder a un hombre.

Los consejeres equivalian a lo que luego se llamd préacticos de costa,
personas muy conocedoras de los parajes por donde se habia de navegar,
sus peligros, corrientes, puntos de recalada y reconocimiento, puertos y
abrigos, etc.

Las funciones de los alieres y proeles resultan algo confusas. Ante-
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riormente eran marineros o soldados que iban a proa como fuerza de cho-
que lo mismo para el abordaje que para la defensa; los alieres eran esco-
gidos para el esquife, y los proeles, segin indica el nombre, se emplea-
ban en las maniobras y faenas de proa.

Los marineros se ocupaban, desde luego, en maniobras y trabajos de
mar, pero no en la boga ni en los cambios de la entena, en el «<mudar la
entena» que, por ser faena muy penosa, se cargaba a la chusma.

Contrariamente a lo que pudiera parecer, segin el concepto de hoy,
los artilleros destinados a disparar las lombardas de la corulla estaban cla-
sificados dentro del grupo de gente de mar, no de guerra, aunque aparte
de los saludos, su actuacidn era eminentemente guerrera.

La maestranza agrupaba los siguientes oficios: remolar, para mante-
ner la palamenta en condiciones, separando los remos averiados o susti-
tuyendolos por otros nuevos; maestro daja (mestre d’aixa, en catalan) o
carpintero para la reparacion del casco; botero, para construir, conservar
y reparar la piperia; calafate, para mantener el casco estanco y reparar
vias de agua, si las hubiese, en unién del carpintero, y pafioleros y des-
penseros que, a las ordenes del patron, estaban encargados de conservar
y custodiar los pertrechos y vituallas.

El alguacil ejecutaba la justicia, vigilaba la chusma manteniéndola
herrada cuando se considera preciso —en la mar casi siempre—, respon-
diendo de las fugas de esclavos y forzados; su funcién a bordo se exten-
dia también a tierra si los galeotes eran ocupados en hacer agua o lefia.

Para la asistencia sanitaria, en los comienzos del siglo xvi iba en las
galeras un barbero o cirujano, pero luego, en la instruccién dada por Fe-
lipe Il a don Juan de Mendoza para ejercer el cargo de capitan general
de las galeras de Espafia, se dispuso el embarco de un médico en la escua-
dra.

El capellan aparece en las instrucciones del propio Felipe 11 a Don
Juan de Austria, cuando lo nombro capitan general de la mar, en las que
le decia:

Ha de haber en cada una de las dichas galeras un capellan sacerdote que
tenga cargo de los confesar a sus tiempos y doctrinar.

En las galeras francesas el capellan recibia el nombre de limosnero,
y entre todos ellos se recuerda con especial simpatia a San Vicente de
Paul por haber ejercido 40 afios de apostolado en los bafios turcos y en
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las galeras, liberando esclavos y aliviando la triste condicién de los ga-
leotes (el nombre de bafio dado a la carcel destinada a los cautivos pro-
cede de que, en Constantinopla-, la chusma de las galeras otomanas era
alojada en los bafios situados entre el serrallo y el arsenal).

La gente de remo o chusma estaba compuesta por voluntarios o bue-
nasboyas, forzados y esclavos.

Los buenasboyas gozaban de sueldo y mejor racién. De todos modos,
es facil adivinar que acostumbraban proceder de la hez de los puertos,
los que se vendian para la dura vida de la galera, aunque para muchos
tal vez no fuese mejor la que conocieron en tierra.

En la clase de forzados figuraban aquellos condenados por sentencia
judicial, que podia ser por un tiempo determinado o a perpetuidad. Tam-
poco debid escasear la falta del requisito de la sentencia judicial. Se dice
que el duque de Osuna, como necesitara muchos remeros para sus gale-
ras y advirtiera que las plazas y las puertas de los templos estaban llenos
de vagabundos y tullidos, publicd un edicto convocando determinados
juegos. Los participantes capaces de saltar bien recibirian un escudo. El
dia de la convocatoria acudieron gran namero de aquellos vagabundos y
tullidos, haciendo gala de excelente salud. Los que saltaban la marca pre-
vista recibieron el escudo prometido, pero a continuacion iban siendo
prendidos y enviados a bogar diez afios en galeras. Ademas de la estra-
tagema narrada, también se cuenta de aquel famoso duque de Osuna,
virrey de Sicilia, que el sdbado de Gloria, al disponerse a conceder la li-
bertad a un forzado de galeras, pregunté a cada uno por los motivos de
su condena, y todos le hacian protestas de inocencia, insistiendo que si
se hallaban en galeras s6lo se debia a injusticia de los jueces, mala fe de
los escribanos o a persecucion de las autoridades. Solamente uno confeso
de plano su delito y afirmé que se consideraba bien castigado. A éste fue
al que el dugue puso en libertad, diciendo a todos que no era justa la
presencia de un malvado que podia corromper a tanto inocente.

Los delincuentes que se enviaban a galeras eran concentrados en pun-
tos determinados o «cajas», desde las cuales marchaban a los puertos de
embarque. Al frente iba un comisario, generalmente alguacil, acompa-
flado de un secretario con misidn de dar fe de las entregas. Cada dos ga-
leotes, con sus respectivas colleras, se solian unir a la cadena comun. El
traslado se hacia a pie o en carros llamados galeras. De cualquier modo
era un espectaculo deprimente y que no podia menos que despertar la
piedad de los espiritus nobles y generosos como Cervantes, quien hizo a
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su Don Quijote poner en libertad al desgraciado de las barbas venera-
bles, diciendo:

Este no merece ir a bogar en las galeras, sino a mandarlas y a ser general
de ellas.

En Paris se hizo tristemente célebre —recuérdese que fue precisa-
mente en Francia donde nacié la malhadada idea de la condena a gale-
ras— el castillo de Tournelle para la concentracion de galeotes. Las co-
lleras o cadenas llegaban a ser de 400 hombres, y cada uno de éstos lle-
vaba colgada del cuello una pesada cadena. En estas condiciones efectua-
ban marchas diarias de 16 kildmetros bajo escolta y después de que los
soldados les hubieran despojado antes de partir de cuanto tuvieran de al-
gun valor. Durante el viaje, los desgraciados que no podian seguir el rit-
mo de marcha iban recibiendo palos y vergazos para que aligeraran, y si
caian exhaustos, los cargaban en los carros como fardos. Asi iban hasta
Lyon y aqui, embarcados en una mahona, bajaban por el Rédano hasta
el Puente del Espiritu Santo, desde donde proseguian de nuevo a pie has-
ta Marsella. Segun datos procedentes de los archivos de la Marina fran-
cesa, en una collera de 369 forzados llegada a Marsella el 13 de enero
de 1712, en el viaje habian muerto 50, y 80 habian sido dejados en el
hospital. Una ordenanza del 4 de marzo de 1724 —también en Fran-
cia— llego a disponer que los condenados a galeras, al igual que las bes-
tias, fueran marcados con las letras G.A.L. a la espalda.

Segun el padre Bon, limosnero de la galera real La Superbe, la chus-
ma de las galeras francesas estaba integrada por turcos, contrabandistas,
desertores, criminales y protestantes. Los hugonotes proporcionaron bue-
nos contingentes, pues incurrian en la pena de galeras por: celebrar ma-
trimonios o bautizar a sus hijos de acuerdo con el rito hugonote; alojar
0 guiar a un pastor evangélico; acompafiar a los padres al culto hugono-
te teniendo mas de 12 afios; tratar de salir del reino para ejercer su re-
ligién, y, simplemente, por tener una Biblia, Salterio o hablar mal de la
religion catolica apost6lica romana.

Al llegar a su destino la cadena de forzados —la referencia es ahora
de nuevo al régimen seguido en Espafia—, los presos eran reconocidos
por los médicos para comprobar su estado de salud. Completamente des-
nudos, se les iba inscribiendo en el libro de registro, donde también cons-
taba la condena. Después de rapados por los barberos y barberotes (ayu-
dantes de barbero), operacién que a bordo se repetiria cada 15 dias, re-
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cibian dos camisas, dos pares de calzones, una almilla de pafio colorado,
capote y bonete o barretina. A veces, en las galeras reales y con motivo
de visitas o exhibiciones extraordinarias, se les daba un vestuario de gala.

La racién del forzado era de medio quintal de bizcocho al mes y dos
platos de habas cada dia, uno por la mafiana y otro por la tarde. En 1666
la racion por individuo eran 26 onzas de bizcocho de harina no cernida;
6 onzas de habas o garbanzos o dos y media de arroz; un adarme y me-
dio de aceite, una ciento ochentava parte de cuartilla de sal, una libra de
lefia y una azumbre —poco mas de dos litros— de agua. Cuando por
causas de mar o guerra iban a pedirseles refuerzos extraordinarios, se les
daban raciones complementarias de bizcocho, legumbres, aceite, vinagre
o0 vino. En las galeras francesas las raciones eran parecidas: en puerto y
para los forzados consistian en 30 onzas (930 gramos) de pan fresco y
habas con aceite y sal en proporcién de una cucharada de habas y un cuar-
to de onza de aceite (7 gramos); durante la navegacion el pan era susti-
tuido por 26 onzas de bizcocho o galleta (800 gramos), la menestra de
habas y ademas un decilitro de vino; los lunes, miércoles y viernes y sa-
bados, 93 gramos de tocino crudo por cabeza, y los domingos, martes y
jueves acompafiaban a la menestra 120 gramos de carne y 50 gramos de
arroz. A los marineros y soldados, al mediodia se les daba 620 gramos
de galleta, un decilitro de vino, 120 gramos de tocino o 180 gramos de
carne salada, mas 90 gramos de queso, los martes, jueves y domingos, y
para la cena, 90 gramos de arroz; los deméas dias 90 gramos de bacalao
para el almuerzo y 90 gramos de habichuelas para la cena, con dos sar-
dinas saladas y 30 gramos de queso.

Mateo Aleman, en las Aventuras y vida de Guzman de Alfarache des-
cribe magistralmente la conduccién de forzados y su vida en la galera,
practicamente a la intemperie, sin otra proteccién de la lluvia y el sol
que la tienda o toldo de herbaje, y aln eso sélo en puerto, porque en la
mar raras veces podia darse. El galeote, a bordo, estaba condenado siem-
pre al banco de boga, y todo lo méas para dormir acurrucabase en la ban-
queta o remiche, que era la estrecha plataforma bajo el banco. So6lo cier-
tos privilegiados, en particular los que conseguian destinos de criados, po-
dian buscar algdn rincén de la cdmara o de un pafiol.

En puerto, después de hacer los trabajos de limpieza, los galeotes po-
dian dedicarse a labores particulares con las que obtenian algun dinero
que las mas de las veces perdian en el juego o les servia para comprar
vino en la despensa. Los traslados al arsenal lo hacian por parejas, a ser
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posible, de un turco y un cristiano: alli, una conducta muy buena podia
servir para que le quitaran la cadena, pero siempre con la manilla en el
tobillo.

El cometido de la chusma durante la navegacion era bogar si se iba
a remo y mudar la entena si se marchaba a vela. En puerto también se
la dedicaba a hilar guardines o torcer juncos. Los esclavos perdian la li-
bertad perpetuamente, y por lo demaés recibian el trato de los forzados.
Casi siempre eran cautivos turcos y berberiscos, como éstos también ha-
cian con los cautivos cristianos.

Los destinos asignados a bordo a la chusma eran los de espalder, co-
rullero, chirimia, mozo de alguacil y mozo de camara.

El espalder era el bogavante o remero del guién del remo méas proxi-
mo a la crujia, en los remos de popa. Se les daba este nombre porque su
remo era el mas cercano a la espalda de la galera, marcando el compas
de boga, y acostumbraban ser dos por galera.

Los corulleros, en cambio, eran los bogavantes en los bancos proeles,
junto a la corulla. Mateo Aleman dice que el corullero también tenia a
su cargo los hierros y las gimenas de dar fondo y zarpar, empledndose
en otras maniobras y trabajos de recorrida, como un cabo a las 6rdenes
del sotacomitre de proa.

Los chirimias eran musicos, generalmente moros o turcos. Las orde-
nanzas de saludos de 1626 y 1671 prescribian que las salvas se hicieran
con musica (trompetas) o chirimias o a la voz con gritos de jHu!, iHu!,
iHu! y disparos de artilleria. Estaban dispensados de trabajos penosos y
gozaban de alguna mejora en la racion. Cervantes, al describir la visita
de Don Quijote y Sancho a una galera en el puerto de Barcelona, con-
firma este ceremonial.

Los mozos de alguacil eran los encargados de herrar y desherrar a los
galeotes, hacer las requisas dos veces al dia y mas veces de noche, a fin
de comprobar que las manillas estuvieran en su sitio, sin que el galeote
pudiera escurrir el pie. Por lo regular habia uno por galera, elegido pre-
ferentemente entre los esclavos cristianos. Si algin galeote tenia la suer-
te de morir, el mozo de alguacil le daba sepultura.

Y por altimo, los mozos o criados de camara se elegian entre los ga-
leotes condenados a penas menores, para evitar fugas, ya que tenian bas-
tante libertad de movimientos.

Parece inconcebible el hormiguero humano que llegaba a ser una ga-
lera. En 1573, la de Juan Andrea Doria llevaba 390 hombres, repartidos
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asi: 20 oficiales, 22 criados nobles, 44 marineros, 8 proeles, 16 soldados
y 280 remeros. Una galera francesa del siglo xvm iba dotada con 570
hombres: 260 forzados, 60 marineros y 250 soldados y oficiales.

En el capitulo de castigos y suplicios puede imaginarse todo, desde
los azotes hasta la pena de morir descuartizado por cuatro galeras amarra-
das a las extremidades del infeliz galeote, segin dice también Mateo Ale-
man. Una muestra de la crueldad imperante la da el doctor Clavijo en
su Historia del Cuerpo de Sanidad de la Armada, al referirse a la cura hecha
por el doctor Pedro Lopez de Ledn a un forzado al cual su capitdn Lo-
renzo Roa, mando estropear, en castigo a determinada falta, consistiendo
la diabdlica orden del cruel capitdn en que se colgara de los testiculos
del galeote una talega con dos balas de cafion. En estas condiciones lo
izaron a la entena, en la que se desmayd después de un cuarto de hora
de horribles sufrimientos y de que el pene se le pusiera negro como la pez.
Aunque perdié el escroto, gracias a los solicitos cuidados del piadoso mé-
dico, pudo conservar los érganos.

Con razén Fray Antonio de Guevara, repetia entre ascos y maldicio-
nes: «La vida en la galera déla Dios a quien la quiera.»

El valor futuro de la artilleria naval qued6 demostrado en Lepanto
con las galeazas. En Venecia, la galera gruesa empleada como mercante
(galia grossa) en los viajes a Oriente Medio y a Flandes, ya se Ilamaba
galeaza en el sentido aumentativo de galera —galeaza es aumentativo de
galera, y galeota es diminutivo—.

Hacia 1550, a los propios venecianos se les ocurri6 montar una cu-
bierta sobre los remeros de estas grandes galeras y artillarlas por las ban-
das con buen nimero de cafiones. De ahi las célebres galeazas de Lepan-
to, tipo éste que no debe confundirse con el de las atlanticas de Alvaro
de Bazan, que, al contrario de las otras, eran mas de vela que de remo.

La invencion de la galeaza se atribuye al veneciano Francisco Bres-
sano, en la primera mitad del siglo xvi. De cualquier modo, la galeaza
marcaria el transito de la galera al galeén y al navio, transito que tuvo
lugar con independencia y en modo alguno por evolucion.

Furttenbach define a la galeaza como una gran galera utilizable s6lo
para el combate. Las galeazas, de mas alto bordo que las galeras, resul-
taban muy pesadas y se movian con lentitud, pese a emplear cinco o seis
hombres en cada remo. Las de Lepanto arbolaban tres palos: trinquete,
mayor y mesana, y su armamento consistia en 70 cafiones de varios ca-
libres, el mayor de ellos, el de crujia, disparaba proyectiles de 80 libras;
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a proa, en las dos cubiertas del castillo, llevaban una decena de cafiones
menores, y en las cubiertas del castillo de proa iban otros ocho de las
clases Illamadas medio cafién, media culebrina, moyana y sacre; a las ban-
das habia un cafién por cada uno de los 25 bancos, disparando bolardos
de 30 a 50 libras. Por encima de la cubierta de boga tenian otra, res-
guardada por una empavesada para los arcabuceros.

Como puede verse, se trataba de verdaderas baterias flotantes, pero
carentes* de la conveniente movilidad. Por ello fue preciso remolcarlas
para que ocuparan su puesto en la vanguardia de la armada de la Santa
Liga. Su dotacion era de 500 hombres. Los nobles venecianos que las
mandaban debian jurar que con cada una de ellas harian frente a 25 ga-
leras ordinarias. Aunque llevaban el mismo nimero de remos que una
galera, la longitud de éstos era el doble de la convencional, y se reque-
rian nueve hombres para cada uno.

De los tres autores clasicos sobre la galera mediterranea, Crescentio
se limita a decir que la galeaza tenia dos cafiones de crujia, Pantero Pan-
tera les asigna un total de 70 cafiones y cita la disposicion por la que al
recular un cafién de crujia entraba en bateria el otro, y, por altimo, Furt-
tenbach atribuye s6lo 35 cafiones a su galeaza de 51,5 metros de eslora
por 9 de manga entre postizas.

Espafia utiliz6 galeazas en la expedicion a las Terceras (1582) y en
la de Inglaterra (1588). En la jornada contra Inglaterra las hubo de 25
remos por banda manejados por seis hombres —300 en total—, y des-
pués se construyeron algunas en las que bogaban siete y hasta ocho hom-
bres con remos de 15 metros.

Los venecianos continuaron empleando galeazas durante siglo y me-
dio, a pesar de que el progreso del navio a vela no las hacian aconseja-
bles, y por ello no tuvieron imitadores en las demas potencias mediterra-
neas; sélo los turcos las usaron en la guerra de Creta (1645-1669).

Las caracteristicas de la galera mercante veneciana del siglo xvi, que
coresponden a las galeazas de Lepanto, eran: eslora, 48 metros; manga,
8,1 metros; manga entre postizas, 11 metros. Futtenbach, en 1629, asig-
na a las galeazas 52,5 metros de eslora, 8,7 metros de manga y 28 re-
mos por banda manejados cada uno por seis hombres.

Las mahonas turcas, que algunos confunden con galeazas, en reali-
dad eran transportes grandes. Y, por ultimo, se debe decir que con el
nombre de bastardelle hubo en la flota toscana ciertas galeras grandes,
pero que no respondian al verdadero concepto de galeaza.
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Con todo, la galeaza constituy6é un tipo hibrido y sélo tuvo un co-
metido importante en Lepanto, desapareciendo casi practicamente lue-
go, y el intento de emplearla en la Armada contra Inglaterra, donde fi-
guraron cuatro, resulté un fracaso. Asi, la galeaza solo puede considerar-
se como preludio del navio de linea, base éste de la fuerza naval en tiem-
pos de la vela y con la artilleria como arma principal.

En Lepanto, las galeazas formaron la vanguardia artillera del grueso
de la flota cristiana constituido por galeras ordinarias de 24 a 30 bancos
por banda. Su cometido fue muy apreciable, pero sin que pueda admi-
tirse la exageracion veneciana de atribuirles la victoria, ya que una vez
desbordadas o rebasadas, pasaron a convertirse en espectadoras de la bata-
lla.

Enrique VIII introdujo la galeaza en la Armada Briténica hacia 1550.
Estas galeazas arbolaban tres palos, dos con velas cuadras y el mesana
con una vela latina. Armadas con unos 20 remos por banda, su eslora
era de 61 metros, y su artilleria de 30 cafiones. A sus ventajas para ma-
niobrar se oponia la falta de potencia de fuego y la vulnerabilidad a la
accion del enemigo. A fines del siglo xvi se modificaron y convirtieron
en veleros puros.

Después de Lepanto se inicié enseguida la decadencia de la galera me-
diterrdnea. En este mar tuvo una larga vida, por la bonanza del tiempo
y las abundantes calmas. El ultimo combate de galeras fue el de Mata-
pan (1717), en el que la flota cristiana estaba compuesta por galeras de
Venecia, Malta, Toscana y del Papa, sin que tuvieran mayor influencia
en el desenlace.

Después de 1718 no vuelven a dar sefiales de vida las galeras del
gran duque de Toscana. En Néapoles, en 1734 sélo habia cuatro galeras
muy viejas. En Francia se abolieron en 1748, pero La Patience, antigua
Duchesse, todavia haria una salida por las costas de Provenza durante la
campafa de Egipto, y la Ferme, aunque de tiempo abandonada, no se des-
guazé hasta 1814. Y en Espafia, también el 8 de noviembre de 1748,
Fernando VI decretd la disolucién del cuerpo de galeras, siendo ministro
el marqués de la Ensenada; ya en 1745, al publicarse el reglamento de
construccion de galeras en Cartagena, un decreto de Felipe V habia dis-
puesto la supresion del astillero en las Reales Atarazanas de Barcelona a
partir del 1 de enero de 1746. Sin embargo, tuvieron en Espafa una bre-
ve reaparicion. Con motivo de los actos de pirateria argelina, Carlos IlI
por Real Orden de 31 de diciembre de 1784, restablecié las galeras en
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la Real Armada y ordend a los tribunales que volvieran a aplicar las con-
denas a galeras y que se condujera a Cartagena a los forzados. A partir
de 1787 se construyeron tres para la Real Armada, en el puerto de Ma-
Itén: San Antonio (1787), Santa Barbara primera (1788), hundida en Ca-
lahonda en 1790, y Santa Barbara segunda (1788); las dos primeras las
hizo Juan del Real, y la tercera, Manuel Sesteverns; las San Antonio y San-
ta Barbara segunda se desarmaron en Cartagena en 1800. En 1803 se
dispuso que no se condenara a nadie a servir en galeras.

Las galeras del Papa, Venecia y los caballeros de Malta mantuvieron

Sello de Luis de Borbdn, 1466. Una de las representaciones mas antiguas de
nao de tres palos.
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cierta actividad hasta la invasién napolednica. En Venecia, los franceses
encontraron tres galeras en construccion en 1797, y en servicio tenian
una veintena en la capital véneta y en Corfl. En Malta habia cuatro ga-
leras en servicio, una de ellas construida en 1796. La flotilla del Papa se
componia de tres galeras, y en 1796 se redujo a dos medias galeras, en
las que bogaban 20 remeros voluntarios (un hombre en cada remo) por
banda, siendo su eslora de 30 metros y la manga de 6,10 metros, arma-
das con un cafién de 24 libras, dos de 12 y 8, utilizadas por los franceses
en la expedicion a Egipto (1798), y que después de combatir en Aboukir
es probable que fueran destruidas al entrar en Alejandria las tropas bri-
tanicas y turcas (1801).

En 1814 sé construyeron las dos Gltimas galeras para la Marina de
Cerdefia, armadas con 17 remos por banda. En el Baltico sélo perdié su
puesto ante los vapores del siglo xix.

La Gltima galera del mundo se ha dicho que era la de 25 bancos y
con el casco pintado de rojo que se encuentra en el Museo de la Marina
turca, en Estambul. En mi época de director del Museo Maritimo (Bar-
celona) visité el museo turco, pero no me permitieron fotografiar ni esa
galera ni nada. Para mi, habia desempefiado mas bien una funcion de fa-
Ida. Y en cuanto al criterio de permitir o no las fotografias, en el Museo
Topkapi tuvieron un criterio completamente distinto, y fui autorizado a
fotografiar cuanto quise la joya cartografica de Piri Reis (1513).

Equivalencias de la voz galera, segun Agustin Jal: latin: galea. Bajo
latin: galea, galeia, galeida. Bajo griego: yaXea, yaXcaa. Italiano: galea.
Francés del siglo xi: galie; del siglo xii: galee; francés moderno: galere. Pro-
venzal: galea, galeia, gale, guale. Catalan antiguo: galea; catalan moderno:
galera. Irlandés: galleja. Danés: galleye. Holandes: galei. Inglés: galley.

El origen de la voz galera es realmente incierto. Aunque se han dado
varias explicaciones, ninguna puede calificarse de satisfactoria.

El Diccionario Etimoldgico de Barcia, dice que galera procede de la voz
griega yaA.e, en el sentido de «galeria», al ser la galera larga y estreha
como una galeria, y de la latina galea, «escudo», «casco», porque lleva-
ban un casco pintado (?) en la proa.

Para algunos es voz derivada de galeous, el casco alado de Mercurio.
El casco de la galera es comparado al cubrecabezas del dios de los mer-
caderes, y las alas a los remos; pero, como dice Jal, en contra de esta eti-
mologia hay la objecién que sostienen quienes saben lo que era una ga-
lera: la galera pertenecia a la familia de las naves longas, y en planta ofre-
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cia un o6valo extremadamente alargado, en tanto que el gorro de Mercu-

rio era necesariamente redondo. Otros dicen que procede de galea, espe-

cie de casco que decoraba la proa de las trirremes, sin que se conozca el

documento o texto que permita aceptar lo que mas bien parece suposi-

cion gratuita. Y para otros, el nombre de galera procede, por su forma

y agilidad, de la voz geogréafica galeos, que significa pez espada.
Larramendi (1745) pretende que:

es voz vascongada, que viene o del antiguo Galea, que significa: «desba-
ratador», «arruinador»; de Gal, Galdu, que nace Galea y Galtzallea, 0 de
las dos voces era: «modo, manera», «forma», y Galdu, «perder»; y con-
viene la significacion a la Galera. Item, Galea en vascuence significa «pro-
vocacién», «gana», o «movimiento excitado para hacer algo»; y la galera
tiene por oficio el provocar y estar como en ganas continuas de pelear.

La pretensién de Larramendi fue calificada por el mismo Jal de pue-
ril, con bastante razon.

J. Hobbier relaciona la voz galera con la pala del remo, y también
hay quien opina que procede algin pez de la familia gadus, «pez espa-
da», «espadon».

La tipologia de la galera puede resumirse asi:

Galeaza: galera grande, fuertemente artillada por las bandas, con una
cubierta por encima de los remeros. Tuvo su origen en Venecia, al re-
montar con una cubierta a sus galeras mercantes y armarlas después con
buen numero de cafones.

Galera real: aquélla en la que se arbolaba el estandarte del Rey, or-
dinariamente por el Capitdn General de la Mar. Solia ser de 30 o més
bancos.

Galera Capitana: la montada por el general de una escuadra.

Galera Patrona, Almirante o Vicealmirante: la que montaban el jefe de
una fuerza naval, el almirante o el vicealmirante, respectivamente.

Galera bastarda: tipo de galera mas fuerte que la ordinaria, de 26 a
29 bancos, utilizada como galera defanal o del mando superior de una
escuadra.

Galera ordinaria: la de 24 o 26 bancos, segun la época.

Galera de remos sencilla: la de dos o tres remos por banco, en la que
cada remo era manejado por un solo hombre. A la de dos remos se le
Ilam¢ birreme, y a la de tres, trirreme, en la Edad Media.
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Galera galocha: la de remos grandes, manejado cada uno por varios
remeros.

Galera mercante; la dedicada al transporte de pasajeros o mercancias;
éstas, generalmente, de poco volumen y mucho valor.

Galera gruesa: la de mayor porte.

Galera de buenaboya: la tripulada por remeros voluntarios.

Interpretacion artistica por Joaquin Meelo de la carabela en un cuadro del con-
vento de Madre de Deus, Lisboa (siglo xvi).
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Galera deforzados: aquélla en la que bogaban esclavos o condenados
a galeras.

Galera sutil: media galera o galeota.

Media galera: galera pequefa o galeota.

Galeota: galera menor sin arrumbada y de 16 a 20 bancos, con un
solo remo en cada uno, manejado también por un dnico remero, segin
Nani Moceniego, aunque para Furttenbach, tenia 15 bancos por banda,
en los que bogaban dos hombres en cada uno.

Vusia: galeota menor, mas ligera, sin arrumbada y un solo toldo por
carroza. No tenia mas de 15 bancos, y en cada uno de éstos podian bo-
gar hasta tres hombres.

Bergantin: embarcacién que, por orden decreciente, seguia a la fusta,
con unos diez bancos, en los que podian bogar uno o dos hombres. Ca-
recia de crujia, y fue llamada cuarto de galera por Furttenbach.

Fragata: la menor de las embarcaciones a remo de la familia de la ga-
lera. No tenia cubierta, es decir, era abierta, como la fusta y el bergan-
tin. Armaba, como méaximo, diez remos por banda.

D el gale6n al apogeo de la velay la revolucién del vapor

El creciente empleo de la artilleria produjo modificaciones estructu-
rales de importancia en el casco, hasta el punto de establecerse ya claras
diferencias entre buques de guerra y mercantes.

Frente a las necesidades operativas en el Atlantico nacio el galedn,
bautizado asi por tener lineas alargadas, un tajamar parecido al espolén
de la galera y elevados castillos a proa y popa; ésta, de la forma deno-
minada cuadra, como las carabelas, en vez de la redonda de las naves,
permitia un mayor afinamiento para llevar lineas de agua al timén. El
castillo de popa se mont6 entonces sobre un yugo fuerte y mangudo.

El galedn no fue un invento definido como alguien pretendiera, sino
el producto de una evolucion traida por las circunstancias y por aplicarse
las ideas que fraguaron en una mentalidad tipicamente naval.

En Inglaterra se apunta el nuevo camino con el rey Enrique VI, de-
cidido impulsor de la Armada, al botar en 1514 el Henry Grace a Dieu o
Great Harry, este Gltimo su nombre comudn, aunque el casco tuviera mas
de carraca que de galeédn.

Los galeones espafioles, sin remos, alterosos, pareciendo arrufados por
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la curva que sefialaban el castillo y la toldilla respecto al combés, fueron
navios tanto de guerra como mercantes, y al organizarse en convoyes, mu-
chos, en nuestro concepto actual, eran mercantes armados.

Aungue se lleven la fama los espafioles, lo cierto es que no se sabe
el verdadero origen de los galeones, porque a mediados del siglo xvi se
construian también en Venecia y en Inglaterra, pero desde los dos de Ba-
zan, los famosos Alvaro de Bazan, padre e hijo, la mayor influencia en
su desarrollo fue espafiola, aunque no los mejores resultados. A los ga-
leones van ligados los célebres nombres de las Flotas de Nueva Espafia.
Tierra Firme, Guarda de la Carrera de Indias, y los no menos famosos
de la carrera Manila-Acapulco.

En la segunda mitad del siglo xvi, cuando se fueron acusando las ape-
tencias exteriores respecto al imperio espafiol, Felipe Il conté con un gran
marino, un hombre intrépido dotado de genio organizador y con gran
competencia profesional. Fue Pedro Menéndez de Avilés, y para anular
la accion de piratas y corsarios, organizd el sistema de convoyes, asi como
su defensa. Las flotas eran escoltadas por una capitana (porque en ella
iba el capitan general) y una almiranta (nave del almirante, subordinado
del capitan general), en galeones exclusivamente de guerra. La eficacia
de estas medidas se demuestra en el hecho de que en los 60 afios trans-
curridos entre 1567 y 1627, apenas si hubo capturas.

Para el transporte de caudales, en Espafia se construyeron naves ra-
pidas, bien armadas y de buenas condiciones marineras para soportar las
duras travesias ocednicas, asi como avisos ligeros para mantener los en-
laces. Menéndez de Avilés estaba trabajando en un proyecto para atacar
la accion de piratas y corsarios, cuando a causa de la peste muri6 en San-
tander el 17 de diciembre de 1574. Lo grave de la pérdida pudo eva-
luarse en toda su magnitud cuando, posteriormente, se aprecio la falta
de organizaciéon naval y las mejoras introducidas por él en la construc-
cién de buques cayeron en el olvido.

El progreso de los galeones ingleses fue mérito de John Hawkins que,
al ser encargado de la construccién y reparacion de los buques de la rei-
na lIsabel, introdujo los cambios que le dictara la experiencia de sus lar-
gos viajes: aumento de la eslora y niumero de cafiones; reduccion dréastica
de los castillos de proa y popa; mayor estabilidad; montaje de cafiones
de bronce de superior calibre, contra buques mas que contra hombres (ob-
jetivo por entonces no del todo logrado, porque a la artilleria aun le era
dificil hundir buques); mejores cualidades veleras, y tripulaciones aptas
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para la guerra y la maniobra marinera. A todo esto hay que afiadir: cofas
de menor tamafo y sin funcién militar; cubierta del alcazar hasta el palo
mayor; castillo de proa mas raso; formas del casco mas hidrodindmicas;
velas planas para cefiir mejor; simplificacién del aparejo, que permitié re-
ducir la dotacién marinera; tactica de combate a distancia, haciendo uso
de la artilleria y no del abordaje, es decir, una verdadera tactica naval en
vez de la antigua, en que el buque era reducido al mero papel de plata-
forma de transporte de una infanteria o tropa combatiente. EI mejor
ejemplo de estos galeones ingleses es el Ark Royal, insignia de lord Ho-
ward of Effingham en 1588.

Al agotarse el siglo xvi se produciria la transicién del galeén al navio
de linea, otra fase muy brillante de la velay la construccion naval en ma-
dera, en lo que ya tendrian mucho que decir, primero los holandeses y
después los franceses, y en Espafia, en el siglo xvm renacio6 la capacidad
constructora hasta llegar a la cumbre con Romero de Landa. La pena es
que no hubiera politica naval y se improvisara, cuando las dotaciones de-
bian tener un nivel técnico y una preparacion a la que sélo se llega con
adiestramiento, ejercicio y mucha navegacion. Por algo hay un refran que
dice que los marineros y el pescado a los dos dias de estar en tierra se
pudren (en las ordenanzas de 16 de junio de 1618 para la construccion
de naves, se introduce la voz navio y deja de usarse la de galedn, que
tuvo una vigencia oficial mucho menor que la popular, acabé llamando-
se galedn a casi todo lo que flotaba. En Huelva y por la década de 1940
comprobé que también se Ilamaban galeones a ciertos pesqueros grandes
para entonces).

La severa y elemental nave de la Edad Media, producto del empiris-
mo tradicional, pas6 a tener en el navio un claro ejemplo del adelanto
de la ciencia y de la técnica, a principios del siglo xvn y sobre todo en
el xvm, en los albores de la revolucién industrial que produciria el vapor,
y con los mismos problemas laborales surgidos ahora con la informatica,
la electronica y la energia nuclear.






COLON EN ESPANA

Camino de la Rabida y su entorno: siete afios de gestiones

A mediados del afio de gracia de 1485 una nave procedente de Lis-
boa fondea en aguas del rio Tinto, frente a Palos, asi, a secas, o a Palos
de la Frontera. Lo que no quiren los palefios es que se diga Palos de Mo-
guer, el pueblo rival, de los Nifio. Moguer, sin embargo, acometia em-
presas maritimas con los de Palos, de donde eran los famosos Pinzon.

Palos, hoy tierra adentro por los arrastres fluviales, a fines del siglo
XV era un activo puerto, y junto con Moguer, uno de los ndcleos mari-
neros mas importantes de Andalucia, con buena flota de carabelas, en
competencia con los portugueses, tanto en la pesca como en la construc-
cién naval, y en la navegacién peninsular y, siempre cjue pudieran, con
autorizacion o sin ella, en la de la costa occidental de Africa. Sin olvidar
algunos actos que la quisquillosa burocracia o la nobleza del interior ca-
lificaban de pirateria, pero que las gentes riberefias practicaban sin ma-
yores cargos de conciencia.

Del bordo de la nave llegada de Portugal —esa llegada por via ma-
ritima es la méas probable, pero no estd documentada—, desembarca un
hombre treintén, alto, robusto, de encendido rostro moteado de pecas,
ojos azules y nariz aquilina, pdmulos salientes y cabello tirando ya a blan-
co (imagen de hombre frio, calculador, muy diferente del andaluz de pelo
negro, piel morena y rasgos agitanados). Por sus vestiduras parece un pe-
regrino al borde de la mendicidad; mas hay lumbre viva en su mirada,
ardor en el habla y decision en los modales.

Por la empinada y solitaria cuesta que conduce a la antigua fortaleza
arabe de La Rébida, a la sazén como hoy cenobio de los frailes de San
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Franciso, camina llevando de la mano a un nifio de corta edad: cinco
afios, uno mas uno menos. Llegan a la puerta del monasterio de ladrillos
requemados por el sol y alegre enjalbegadura, el enigmatico caminante
llama, y al abrirse la puerta con el cadencioso susurro de una salutacion
a la Virgen, entran en Santa Maria de la Rabida quienes andando el tiem-
po serian el primero y segundo Almirante de Indias.

El primero, Cristobal Colén, habia dejado en su humilde cuna fami-
lia y bastantes deudas. En Portugal, a donde arribara ndufrago, adquirio
una mediana cultura cosmogréfica, el conocimiento de las lenguas de Ca-
moés y de Berceo, ademas de unos pocos latines, muy utiles al bien pa-
recer de la época; también alli habia contraido deudas que le hicieron
huir por miedo a sus acreedores. En la Edad Media y en todas partes, las
leyes eran mucho méas duras que hoy con los deudores.

El otro futuro almirante era su hijo Diego, nacido probablemente en
Porto Santo, hacia 1480, donde era gobernador el hermano de su madre
Felipa Perestello Moniz. Educado en la Corte, Diego llegaria a emparen-
tar con los Reyes Catélicos por matrimonio con Maria de Toledo, sobri-
na del duque de Alba y que luego de virreina, gozé incluso del privilegio
de aplicar oro y joyas a las monturas y arreos de las cabalgaduras que
usara, todo esto en la época en la cual se presenta un Colén derrotado
y vencido, cuando jamas le falté el aprecio de los Reyes, que reconocie-
ron sus virtudes y disimularon sus defectos.

Ese extranjero acogido a la caridad franciscana encarna la voluntad
sin limites, la perseverancia hasta el empecinamiento, y sobre todo es sa-
gaz. Después de haber tanteado al rey de Portugal, comprendio que los
lusitanos no iban a variar la politica exploradora de ir a Oriente por el
litoral africano, que también tenia sus alicientes.

Isabel de Castilla y Fernando de Aragon llevaban camino de dar fin
a la presencia arabe en la Peninsula Ibérica, y entonces podria empren-
der esa gran aventura de ir al oriente por el occidente, por cuanto la otra
via a rumbo opuesto, el Papa, autoridad suprema para los paises catéli-
cos, habia concedido a Portugal.

El extranjero llegado a La Rabida (en su tiempo siempre se le tuvo
por tal), naci6 probablemente en Génova, entre el 22 de agosto y el 31
de octubre de 1451. En la relacién de lugares que se disputan el naci-
miento de Colén, Pontevedra figura entre los primeros, y por un tiempo
la opinién publica llegd a creerlo hasta que se descubriera la falsificacion
por un clérigo del documento en que se apoyaba. También figuré Extre-
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madura como patria de Colén, como si no tuviera bastante con los mé-
ritos sobrados para ser llamada Tierra de Consquistadores. En Catalufia
reclaman ese honor Barcelona y Tortosa. En las Baleares, Mallorca y tam-
bién Ibiza ahora y con mucha insistencia. Se ha publicado incluso un fo-
lleto haciendo a Col6n toledano. En Calvi (Corcega), en lo alto del cas-
tillo tuve que soportar la casi agresiva insistencia de un corso para que
reconociéramos que en esa isla habia visto Colon la luz primera.

Tarde o temprano se reconocera que eso de dar importancia al naci-
miento es una teoria aristocréatica. En la Edad Media no existia el actual
concepto de nacionalidad, mas bien producto elaborado al calor de la Re-
volucion Francesa. Son innumerables los casos de emigrantes ilustres por
lo que han hecho en el pais de adopcién. (A quién se le puede ocurrir
que no sea de los Estados Unidos el mérito de personajes que trabajan
alli en programas cientificos? El historiador Paolo Emilio Taviani, defen-
sor acérrimo del nacimiento genovés de Coldn, dice que la empresa fue
enteramente espafiola, por la financiacion de los Reyes y la aportacién
de naves y hombres de la calidad marinera de los Pinzén y los Nifio; que
darian mucha gloria a Palos y Moguer.

En contra de la teoria genovesa, se ha dicho que Col6n no sabia el
italiano, y es cierto, porque entonces aun no existia; porque fue una evo-
lucion posterior del toscano. Y Coldn lo que hablaba era el dialecto geno-
VES.

En lo que mas brilla Coldn es como navegante y gran observador de
la naturaleza. Basta analizar esos 28 dias que anduvo barloventeando a
partir del 14 de agosto de 1492 en el litoral para avanzar 170 millas y
montar el Cabo Gracias a Dios. Solo por esta accién con unas carabelas
en condiciones lastimosas, merece la mayor admiracion de todos los ma-
rinos del mundo.

Se nota la experiencia de Colon en la mar y el haber entrado en ella
cuando solo tenia unos diez afios, segun apostillé en el Libro de las Profe-
cias.

En el Mediterraneo es probable su ida a Chios en la nave Roxana, de
Savona, por dos veces (1474). Y al otro afio volveria desde Génova en
las naves de Niccolo Spinola y Paolo da Nero. Y sus navegaciones con-
tinuaron al salir de Noli el 31 de mayo, probablemente de marinero en
la urca flamenca Bechalla, con carga de resina de lentisco, hacia Lisboa,
Inglaterra y Flandes, pero el 13 de agosto, entre Lagos y el Cabo San
Vicente, fueron atacados por una armada franco-portuguesa mandada por
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el corsario francés Guillaume de Casenove. Coldn llegdé naufrago y heri-
do a la costa portuguesa, y luego pudo trasladarse a Lisboa. En el mismo
afo estuvo Colon en Flandes, en Frisonia, Gran Bretafia y Galway (costa
occidental de Irlanda). Hay una posible arribada de Colon a Islandia en
1477, pero sin documentar.

Sin cesar en la navegacion, en 1478 va de Lisboa a Madera para car-
gar azUcar con destino a Génova, llegando a destino con sélo una parte
de lo que podia embarcar por no haberle dado crédito.

En el trienio 1482-1485 estuvo al servicio de Portugal y fue a Mina.
Durante la travesia de Lisboa a Guinea determiné la latitud usando el
astrolabio y el cuadrante, segin anotaria en su ejemplar de Imago Mundi.

Con estos viajes a Guinea y a Irlanda, es posible que Colén acertara
a formarse una idea de la circulacién atmosférica en el Atldntico Norte.
Asi se deduce de la seguridad con que decide las travesias oceanicas en
sus cuatro viajes al Nuevo Mundo.

Como resultado de esa actividad maritima y en contacto con los ex-
perimentados navegantes portugueses, Colén formd su particular concep-
cién geogréafica afiadida a lo que conocia por Marco Polo, Toscanelli y
los portugueses, con lo cual pudo atreverse ya en 1483 a iniciar conver-
saciones con Juan Il de Portugal acerca de ir al Extremo Oriente, China
y Japén, navegando hacia el oeste desde Lisboa. En 1485 se rompieron
las negociaciones, probablemente por las exageradas pretensiones de Co-
lI6n y porque a Portugal no le conviniera cambiar el esquema de una po-
litica expansionista trazada desde la época de Enrique el Navegante y en
la que se habia formado una escuela de marinos y cosmaégrafos de la méas
alta reputacién (la leyenda de un Alonso Sanchez de Huelva, que mori-
bundo revela a Coldn la existencia del Nuevo Mundo, ha quedado prac-
ticamente desechada)l

Ademas Colon tenia unas concepciones geogréaficas equivocadas, y no
les costaria mucho demostrar esto a los consejeros de Juan IlI, como
ocurriria mas tarde en Espafia. Y claro, la negativa de Juan Il a sus pre-
tensiones, aunque es probable que el rey pensara lo peligroso que era
que este extranjero marchara a Espafia, y el acoso de los acreedores, de-
termind la huida de Portugal y la entrada en Espafia por un monasterio

Leyenda interpretada de diversos modos. La mas difundida es la de un marinero
o piloto que, al volver de Guinea u otro lugar africano, habia sido llevado por vientos
y corrientes al continente americano o a las islas antillanas.
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donde podria exponer sus ideas cosmograficas y con el halo de misticis-
mo con que las adornaba.

En Huelva, Col6n tenia a sus cufiados Violante Moniz y Miguel Mu-
liarte, pero le resulté mas interesante el encuentro en La Rabida con fray
Antonio Marchena, que desde un principio se convirtié en amigo y pro-
tector suyo. De La Rabida se trasladé a Coérdoba, pero aqui todavia no
pudo ver a los Reyes. La primera audiencia real la tuvo el 20 de enero
de 1486 en el palacio arzobispal de Alcald de Henares, donde fue escu-
chado con atencién, y al darse cuenta de la trascendencia del proyecto,
los reyes nombraron a fray Hernando de Talavera, confesor de la Reina,
para gue organizara una junta dictaminadora de los proyectos presenta-
dos por el personaje con cierto aire de iluminado, en particular al expo-
ner los propositos de destinar a la liberacion de Jerusalén los fabulosos
tesoros que podia traerse de Cipango y Catay, el mitico Jap6n y la no
menos mitica China.

Probablemente la intervencion de Hernando de Talavera, fraile jero-
nimo, fue por recomendacion de Marchena, y a fines de 1486 comenza-
ron en Salamanca los coloquios famosos entre Col6n y la Junta.

Pese a la leyenda de incomprensién y enemistad con que fue acogido
Colén en Espafia, la verdad es que ocurrié todo lo contrario. Tenia unos
conceptos geograficos totalmente equivocados, pretendia que Cipango y
Catay se encontraban a sélo 3.000 millas, grosso modo, cuando lo cierto
es que se hallan a 10.000. Si no llega a ser por la aparicion de las islas
antillanas y el continente americano, la expediciéon habria resultado un
fracaso2 Considérese que las tripulaciones ya querian volverse, y asi hu-
biera ocurrido a no ser por la enérgica intervencion de Martin Alonso.
En la época, las naves, naos y carabelas con sus aparejos toscos, con una
construccion del casco a base de cabillas de madera y poca perneria de
hierro o bronce, sin agua ni viveres para una navegacion que lo mismo

2 De Canarias al Japon, via Antilia, Toscanelli consideraba que habia 3.000 millas
marinas, y Coldn, para hacer creer que el viaje era posible, aln rebaj6 esa cifra a 2.400
millas. La verdad es que por el paralelo de 28° N, hay 10.000 millas. Entre Canarias y
Quinsay, segun Toscanelli, la distancia era de 5.000 millas y para Colén, 3.550. La ver-
dadera distancia por via aérea es de 11.766 millas nauticas. Es decir, que Coldn situaba
el archipiélago del Japén por las Antillas. Toscanelli y Behaim erraron en estimar las
distancias de Canarias a Japon en menos de la tercera parte, y Col6n en menos de la
cuarta parte. Y en la proporcion de las tierras y mares, el genial descubridor invirtié los
términos.
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podia durar seis meses que un afio y sin posibilidades de reabastecerse,
no era posible cumplir el objetivo de llegar a esos paises y esas islas con
palacios de tejados de oro y donde este preciado metal y las piedras pre-
ciosas se podian cargar a espuertas, segun Marco Polo. De ahi que el dic-
tamen de laJunta de Salamanca en la primavera de 1487 fuera contrario
a Colén. Sus diferencias con los cosmografos y tedlogos de Salamanca
eran en la apreciacion de las dimensiones de la Tierra; las de Colén, to-
talmente erréneas, en cambio coincidian en su esfericidad, apreciada des-
de muy antiguo por los marinos.

El error de Coldn venia ya de Toscanelli, para quien el Japon estaba
en lo que hoy es Cuba; venia también de considerar que el gedgrafo ara-
be Al-Fragano habia calculado el grado en millas romanas de 1.477 me-
tros y no en las arabes de 1.973 metros, y asi la distancia entre las islas
Canarias y el Japon era en millas nduticas actuales de 2.400, cuando lo
cierto es que hay 10.600. Como diria su buen amigo Andrés Bernaldez,
el cura de los Palacios, Colén era <hombre de muy alto ingenio sin saber
muchas letras».

Y tanto que tenia gran ingenio, el glorioso descubridor practicé ya
el sentimiento de victima cuando lo cierto es que tuvo muchos e impor-
tantes protectores, comenzando por la reina Isabel, que en toda la his-
toria del gran descubrimiento aparece como el personaje de mas elevadas
miras, rectitud moral y generosidad, hasta hacer de Cristébal Colén el
navegante mejor retribuido de todos los tiempos y el hombre que tuvo
para si y para sus descendientes una posicion social comparable a las ma-
yores dignidades del reino, después de la Corona. Sin embargo, es el mo-
mento de decir ya que empefio de las joyas de la reina Isabel no fue cier-
to ni hizo falta.

Al afio siguiente (1487) de la primera audiencia de los Reyes, la te-
soreria de Castilla entregaba al extranjero recomendado por el Padre Mar-
chena: 3.000 maravedis el 5 de mayo; otra cantidad igual en el mes de
julio; 3.400 el 27 de agosto, y otra vez la misma cantidad el 15 de octubre.

Contrariamente a quienes pretenden presentar a un Colén desampa-
rado en Castilla, hay que decir que la realidad fue muy diferente. Se han
citado ya como protectores a los Reyes, en particular a la reina Isabel, al
Padre Marchena y a fray Hernando de Talavera. La lista podria ampliar-
se mucho, pero s6lo se citaran unos cuantos de importancia: Diego de
Deza, dominico, profesor de Teologia en la Universidad de Salamanca,
profesor del infante don Juan desde mediados de 1485, precisamente
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cuando lleg6é Coldn a La Rabida, y confesor del rey Fernando de Aragén;
la buena acogida de Deza desde que llegara Colon a Salamanca y su per-
manente amistad, las destaca Colon en carta dirigida a su hijo en 1505.
Al contador mayor de cuentas y miembro del Consejo Real, Alonso de
Quintanilla, debié de agradecerle ayuda econémica y la induccién a don
Pedro Gonzalez de Mendoza, arzobispo de Toledo y cardenal, personaje
de mucho rango en la Iglesia y en la nobleza, tanto es asi, que era co-
nocido por Tercer Rey de Espafia. La buena disposicion y ayuda de Luis
de Santédngel, escribano de raciéon del rey Fernando, no es preciso pon-
derarla por lo muy popular que es y fue uno de los destinatarios de las
cartas en que Colén anunciara el descubrimiento, como también lo seria
Gabriel Sanchez, tesorero aragonés. Otras amistades del descubridor fue-
ron Juan Cabrero, camarero del rey Fernando; Gutierre de Céardenas, co-
mendador de Leén, mayordomo mayor del principe don Juan, miembro
del Consejo Real y maestresala de la Reina. Y por altimo, Andrés Ca-
brera, casado con Beatriz Fernandez de Bobadilla, dama muy apreciada
por la reina Isabel.

Una gran acogida fue la del duque de Medinaceli, quien lo tuvo en
su casa del Puerto de Santa Maria, y es probable que de no haber patro-
cinado los Reyes la empresa lo hubiera hecho el duque. En cambio, el
duque de Medina Sidonia, al que también acudio, se encogié de hom-
bros, dando a entender que tales proyectos no iban con él.

Juan 1l de Portugal, conocedor por sus servicios informativos de las
relaciones de Colén en Espafia y celoso de que se le adelantara en la lle-
gada a las tres fabulosas metas, la India, China y Japén, escribié a Col6n
en fecha 20 de marzo de 1488, llamandole particular amigo. Col6n es-
taba en Lisboa al llegar en diciembre de ese mismo afio Bartholomeu
Dias tras su descubrimiento del cabo de Buena Esperanza, como anot6
en el ejemplar que tenia del Imago Mundi, de Pierre d'Ailly:

Adviértase que en este afio 88, en el mes de diciembre, llegd a Lisboa,
Bartholomaeus Didacus, capitan de tres carabelas que el sernisimo rey de
Portugal habia enviado a explorar la tierra en Cabo de Boa Esperanza, el
que él creia estar situado al Agesinba —Abisinia—. Dice que en este lu-
gar descubri6 por el astrolabio que se encontraba 45° bajo el ecuador [error
tipico de la época. El Cabo se halla en 34° 21" S.}. El ha descrito su viaje
y lo ha anotado en una carta marina, legua por legua, para poder presen-
tarlo ante los ojos del mencionado rey. Yo me encontraba presente al
ocurrir esto.
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Y en ese mismo afio de 1488 la tesoreria de Castilla entrega a Colén
3.000 maravedis (desde 1469 la direccion de la empresa africana de Por-
tugal habia pasado de Sagres a Lisboa).

De su relacion con Beatriz Enriquez de Arana, el 15 de agosto de
1488 nace en Cordoba Fernando Colén. El descubridor, al final de sus
dias, tuvo remordimiento de lo mal que se habia portado con Beatriz, y
él y su hijo quisieron reparar el dafio.

Aunque, como dice un antiguo refran, «las cosas de Palacio van des-
pacio», Colén no debia andar muy desesperanzado, porque cada vez era
mas cercana a los Reyes su situacion, como lo demuestra el hecho de figu-
rar entre los sitiadores de Baza al capitular el 4 de diciembre de 1489 y
para que fuera alli, los Reyes habian expedido el 12 de mayo una orden a
todos los funcionarios locales de que se le diera comida y posada en su viaje.

Pero como los hermanos Col6n estaban deseosos de vender el producto
cuanto antes, su hermano Bartolomé presentd los proyectos en la corte
de Francia, con el patrocinio de Anne de Beaujeu, y le fueron rechaza-
dos. Hay que reconocer que entonces en Europa s6lo habia dos paises
con vocacion exploradora, Portugal y Espafia, y se despertd en las demas
naciones al llegarles noticias de unas riquezas exageradas y el recurso de
provocar situaciones bélicas para atacar a los convoyes espafioles, y cuan-
do no, el recurso de la pirateria. El dia que se escriba con imparcialidad
este capitulo de la historia del mundo habrd que cambiar muchas pagi-
nas de las enciclopedias y de los libros con los que ahora todavia se en-
sefia en los paises sajones y en aquéllos que beben sus fuentes.

Por el afio 1491 la paciencia de Cristébal Colon parecio haber llega-
do al limite y se proponia marchar a Francia. En La Rabida, fray Pérez
le convencié para que aguardara a su gestion cerca de la Reina; la inter-
cesion tuvo éxito, y ella le envié 3.000 maravedis para que fuera a la corte.

Bajo otro aspecto muy importante, desde luego, Colén habia logra-
do la colaboracién de Martin Alonso Pinzén, el hombre de mayor pres-
tigio entre la gente de mar de Palos.

Los Reyes Catélicos patrocinan y sufragan la empresa

La idea de los Reyes Catolicos era abordar los proyectos de Colén al
terminar la guerra con los arabes, y esto se logré el 2 de enero de 1492
con la capitulacion de Granada. Colén estuvo en el séquito triunfal de
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los Reyes Catolicos a su entrada en la ciudad, mas al ver que no se abor-
daban sus propuestas, hizo unajugada de poker marchandose de forma os-
tentosa. En ese momento decisivo, Luis de Santangel ofreci6 el préstamo
a la Corona de los 2.500 escudos solicitados por Colon para organizar la
flota. La Reina en sus deseos de afiadir mas poderio a su reino y, sobre
todo, atraida por las propuestas evangelizadoras del ilustre navegante
—por su experiencia en la mar podia llaméarsele asi, ya desde antes de
su gran descubrimiento del Nuevo Mundo, por las otras navegaciones
gue habia hecho—, mandé salir a un mensajero en su busca, alcanzan-
dolo en Pinos-Puente, cerca de donde se hallaba el campamento real.

El 17 de abril se firmaron las capitulaciones en Santa Fe. En cinco
articulos quedan expresadas las recompensas que seran otorgadas a Co-
I6n si logra sus propésitos. Las capitulaciones parece ser que fueron re-
dactadas con sumo cuidado por el secretario aragonés Juan de Coloma y
por fray Juan Pérez, el primero en representacion de los Reyes y el se-
gundo en la de Colon. Dias mas tarde, el 30 de abril, siguieron otros do-
cumentos: confirmacion del titulo, credencial para el Gran Kan y los re-
yes que pudiera hallar, tres érdenes para armamento de la flota y el pa-
saporte, sin fecha. EI 22 de mayo Col6n esta en Palos para reclutar las
tripulaciones, buscar las naves y pertrecharlas.

El presupuesto de la expedicion era de unos 2.000.000 de mara-
vedis, segun las cronicas, pero no hay documentacion de la cantidad exac-
ta. Los Reyes aportaban 1.140.000 de maravedis, y el resto, la villa de
Palos y Colon. Puede evaluarse en un millén para las naves y en otro
para sueldos, viveres y pertrechos. A los Reyes el préstamo fue de Luis
Santéngel, y a Colon es muy probable que se lo hiciera el florentino Jua-
noto Berardi, mercader de esclavos.

El 23 de mayo se da a conocer al pueblo de Palos, en su Iglesia de
San Jorge, la orden de los Reyes que implicaba la aportacion de dos ca-
rabelas por dos meses, como castigo a ciertas travesuras que en aquellos
tiempos eran préctica corriente en bastantes ndcleos maritimos (luego se
le llamaria pirateria, algo tan antiguo como la actividad maritima huma-
na y que en el Mediterraneo sélo la pudo acabar por algun tiempo la ac-
tuacion enérgica del Gran Cneo Pompeyo, el de «navegar es necesario,
Vivir no es necesario»).

En Moguer se hizo otra llamada como en Palos, para que la gente
se enrolara, y nadie respondia al llamamiento. A la llegada de viaje de
Martin Alonso Pinzén, alentado ademés por fray Antonio de Marchena,



72 Las naves del Descubrimiento y sus hombres

el 23 de junio los marineros acudieron a enrolarse en cuanto vieron el
ejemplo de los hermanos Pinzén. Repasando las listas de tripulantes se
ven las méas conocidas familias de Palos y de Moguer.

Al fin, en la madrugada del 3 de agosto de 1492, emprende viaje la
flotilla formada por la nao Santa Maria, con Cristébal Colén de capitan
de la flotilla y de la nao en que iba embarcado, llevando de maestre a
su antiguo propietario Juan de la Cosa; carabela redonda Finta, capitan
Martin Alonso Pinzdn, y carabela latina Nifia, capitan Vicente Yafiez Pin-
z6n, hermano de Martin Alonso. Las tripulaciones sumaban un total de
90 hombres segin Las Casas y Fernando Col6n, y de 120 para Gonzalo
Fernandez de Oviedo (en los capitulos dedicados a las tripulaciones se
abordara este tema con mas amplitud).

Diego, el hijo de Coldn, se confi6é aJuan Rodriguez Cabezas y al clé-
rigo Martin Sanchez, llevandolo luego a Cérdoba, al parecer a casa de
Beatriz Enriquez de Arana.

En el viaje a Canarias, el 6 de agosto sufre una averia el timon de la
Pinta, pero, con gran profesionalidad, Martin Alonso Pinzon se las com-
puso para entrar en el puerto de Las Palmas \

El 12 de agosto Coldn llega a la isla de La Gomera con la Santa Ma-
ria y la Nifia, habiendo dispuesto que la Pinta entrara en Las Palmas a
reparar el timén. ElI 25 de agosto llega Colon a Las Palmas y se cambia
el aparejo latino de la Nifia por otro redondo como la Pinta: velas cua-
dradas o redondas en el trinquete y mayor, y latina en el mesana.

El reducido tiempo en efectuar los cambios es buena muestra de su
competencia, y dada la habilidad marinera de los islefios, es posible que
ofrecieran una apreciable colaboracion.

¢(Descubrimiento o encuentro?

El 1 de septiembre la flotilla sale de Las Palmas hacia La Gomera
para volver a salir de aqui el dia 6. A partir de entonces comenzaria el
descubrimiento, pues no habia precedente conocido de navegacion por
las aguas en que se iban engolfando. Colon tenia el propdsito de man-

3 En el Diario del viaje Col6n dice:
a lo gue se creyo o sospechd por industria de un Gomez Rascon y Cristébal Quintero, cuya
era la carabela, porque le pesaba ir en aguel vigje, y dice e almirante que antes que par-
tiesen hebian hallado en ciertos reveses y griguetas.
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tenerse en su viaje al oeste en el paralelo de las islas Canarias, ya que en
él estaba la isla Antilia representada en la carta de Toscanelli. Este era
el sistema tipico de los pilotos hasta que pudieron hallar astronémica-
mente la longitud. Con s6lo una coordenada, la latitud, iban en busca
de ella, y al lograrlo, como decian los vascos: «paralelo siguiendo, tierra
encontrar». Por otra parte, los Reyes le habian ordenado que no fueran
mas al sur de Canarias para no suscitar reclamaciones portuguesas por
infraccion del Tratado de Alcagovas.

El jueves 13 de septiembre, Colon observé al anochecer que las agu-
jas noruesteaban y a la mafiana siguiente que nordesteaban. He aqui una
prueba de la meticulosidad de navegante que habia en él. Lo ocurrido
fue que atravesaron la linea de declinacion magnética 0o En 1492 la de-
clinacién magnética era de 3° Este en La Gomera, Ooen el meridiano de
la isla San Miguel del grupo de Las Azores, y de 20a 600este, en el mar
de Los Sargazos que alcanzaron el 16 de septiembre.

La flotilla estaba teniendo mejor tiempo del que suele haber en esa
época del afio con el equinoccio préximo.

El 6 de octubre hubo manifestaciones de descontento, en especial de
algunos nortefios a bordo de la Santa Maria. La enérgica intervencién de
Martin Alonso cortd de raiz cualquier indicio de motin que pudiera sur-
gir por los muchos dias de viaje. Al dia siguiente, 7 de octubre, Colén,
de acuerdo con las indicaciones de Martin Alonso Pinzén, enmendé el
rumbo al sudoeste, y este cambio fue providencial. De no haberlo hecho
asi, la recalada podia haber sido en las costas de Florida y la intensidad
de la corriente del Golfo obligarles a dar vuelta sin descubrir nada.

El 11 de octubre, a la puesta del sol hay signos claros de la proxi-
midad de tierra, y antes del amanecer del 12, a la luz de la luna, dos de
la mafiana, Rodrigo de Triana oJuan Rodriguez Bermejo, serviola de la
Pinta, que iba en cabeza grita iTierra!, jTierral, y en cuanto lo compro-
b6, Martin Alonso ordenaria que fuese disparada una lombarda anuncia-
dora de la buena nueva, produciéndose escenas de gran alegria y respeto
hacia su capitan. Por cierto, que en esta ocasién el comportamiento de
Colon no fue el propio de un jefe. Los Reyes habian ofrecido un premio
de 10.000 maravedis y Colén se lo apropid, como se explicara al tratar
de las tripulaciones.

La isla a que habian llegado es a la de San Salvador, llamada asi por
Col6n, y era la Guanahani de los indios, del grupo de las Lucayas o Ba-
hamas, bautizada después Waitling por los ingleses. Desembarcaron en
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la Bahia Long, de la costa occidental. Al desembarcar, el almirante —ya
podia llamarse asi por el descubrimiento— llevaba el estandarte Real y
los capitanes las banderas de la Cruz Verde. Levantd acta de la toma de
posesion, en nombre de los Reyes, Rodrigo de Escobedo, escribano de la
armada.

Esta partio de Guanahani el 14 de octubre, y el 15 descubrieron San-
ta Maria de la Concepcion, sin detenerse en ella. En las anotaciones al
Diario, en esta fecha Colén alude por primera vez al tabaco, y dos dias
después en una nota al margen de Las Casas se refiere a las hamacas de
los indios, que mas tarde serian adoptadas en buques de todo el mundo,
solucionando el problema en los navios de guerra con dotaciones de 1.000
hombres. El 19 llegan a la isla Isabela, la Saometo de los indios llamada
hoy Crooked, y el 21 Colén identifica Cipango (Japén) con la isla de
Cuba, llamada Coiba por los indios, y esta dispuesto a ir «a tierra firme
y a la ciudad de Quisay —Quinsay— y dar las cartas de vuestras Altezas
al Gran Kan vy pedir respuesta, y venir con ella», segiin anota en ese dia.
El 28 de este mes de octubre entran en la Bahia de San Salvador, en la
costa norte de la isla de Cuba, dandole el nombre de Juana por el infan-
te Don Juan, heredero del trono de Castilla y Aragén. Envié una emba-
jada al interior, y tuvo el primer desengafio cuando le manifestaron a su
vuelta que alli s6lo existia un miserable poblado.

El 6 de noviembre el Diario ofrece esta clara cita del tabaco:

Hallaron los dos cristianos por el camino mucha gente que atravesaba a
sus pueblos, mujeres y hombres, con un tizén en la mano, yerbas para
tomar sus sahumerios que acostumbraban.

El 21 de noviembre, mientras Col6n reconocia la costa oriental de
Cuba, la Pinta se separd del resto de la flotilla.

El 5 de diciembre continGia a otra isla no sin antes bautizar como
cabo Alfa y Omega al méas oriental de Cuba, y esta denominacién ha
sido objeto de varias interpretaciones al suponer Colén que Cuba no era
una isla, y més adelante se vera que impuso la firma de una declaracion
escrita, manifestando que Cuba era tierra firme, o sea, parte del conti-
nente y no una isla, todo ello en el segundo viaje.

El 6 de diciembre llegan a un puerto de la extremidad occidental de
La Espafiola, en la parte que hoy es Haiti, y le da el nombre de San Ni-
colés, por ser el santo del dia.
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Colén no se mostré particularmente habil en el manejo de los ins-
trumentos nauticos para determinar la latitud astronomicamente. Y el
13 de diciembre padecié un error de aproximadamente 14° al encontrar
por medio del cuadrante una latitud de 34° Norte para el Puerto de la
Concepcién (Haiti), cuando en realidad es de 19° 35, y es que confundié
la Polar con la estrella Er Rai de Cefeo. Colon, admirable como obser-
vador y marino préctico, en la navegacion astronémica no merecia la ca-
lificacion de los buenos pilotos espafioles y portugueses. Por motivos pa-
recidos, el infante don Enrique no queria en sus expediciones pilotos del
Norte de Europa, muy buenos en la maniobra, en la navegaciéon con mal
tiempo y ante la presencia de intensas corrientes de mareas o generales,
pero no tan aptos en el manejo del cuadrante y el astrolabio (el piloto
de la Santa Maria era Sancho Ruiz, el de la Pinta, Cristdbal Garcia Sar-
miento, y Juan Nifio el de la Nifia).

En la medianoche del 24 de diciembre la Santa Maria embarrancé
en los arrecifes de coral de la Bahia del Caracol (costa norte de La Espa-
fiola, en la parte correspondiente a Haiti en la actualidad). Pese a los gran-
des esfuerzos hechos para reaflotarla, no lo consiguieron y tuvieron que
darla por perdida y conformarse con aprovechar parte de los materiales
en la construccion del Fuerte de la Navidad, donde quedaron 39 hom-
bres al mando de Diego de Arana, alguacil de la flota, y el Almirante
transbordd a la Nifia. A los del fuerte les dejaron provisiones para un afio.

Al cabo de unos dias, concretamente el 6 de enero de 1493, aparecio
la Pinta después de 45 dias de separacidn, y se unio de nuevo a la Nifa.
Martin Alonso habl6 a solas con Col6n y no aparecié ningun sintoma de
tirantez emre ellos. El 16 de enero parten ambas carabelas del Golfo de
las Flechas o de Saman4, en viaje de regreso a Espafia. Precisamente, en
ese Golfo de las Flechas tuvo lugar el primer enfrentamiento con los in-
dios ciguayos.

En el hundimiento de la nao capitana, Colén quiso ver un aviso de
la providencia para que fundara alli el primer establecimiento en el Nue-
vo Mundo.

Si hasta entonces las condiciones meteoroldgicas, dado lo avanzado
de la estacion, habian sido excepcionalmente buenas, sin aparecer los ci-
clones propios del equinoccio con vientos devastadores, en ocasiones de
intensidades superiores a los 200 km. por hora, la vuelta fue ya tormen-
tosa. Y asi el 13 de febrero un duro temporal separa a las dos carabelas,
que ya no volverian a verse hasta que ambas llegaron a Palos. El 18 de
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ese propio mes, la Nifia recald en la isla Santa Maria, del grupo de Las
Azores, y al otro dia Joao de Castanheira, su gobernador, mandé pren-
der a la mitad de la tripulacion, pero luego la dejé en libertad. El 24 de
febrero la Nifia continué el viaje de vuelta, y un temporal que venia
corriendo se recrudecio hasta alcanzar tal intensidad que Coldn crey6 que
iban a perderse, haciendo votos a la Virgen de Guadalupe, a la Virgen
de Loreto, a Santa Clara de Moguer y a Santa Maria de la Cinta en Huel-
va. El 4 de marzo lleg6 la Nifia a Lisboa. Colon estuvo muy acertado en
la derrota. Al salir del Golfo de las Flechas arrumb6 al NE 1/4 E para
subir en latitud hasta situarse en el paralelo de Las Azores y seguir con
los vientos generales del oeste y la corriente, a su favor. El invierno fue
muy duro; tanto como para que la gente de mar lo calificara de negro,
dado el nimero de embarcaciones perdidas.

Si el 4 de marzo la Nifia alcanzé Restrello, el antepuerto de Lisboa,
el puerto de llegada de la Pinta fue el de Bayona, en Galicia.

Al dia siguiente de recalar en Restrello, Colon entra en Lisboa y se
entrevista con Bartholomeu Dias; el rey Juan Il de Portugal le pidié que
fuera a verle al Convento de Santa Maria, en el Valle del Paraiso, donde
se habia refugiado por motivos de la peste que azotaba Lisboa (el Valle
del Paraiso dista unas 9 leguas de la capital lusitana). La entrada en Lis-
boa y las conferencias con Dias y Juan Il levantaron no pocos recelos.

El 13 de marzo salié la Nifia con destino a Palos y llegd alli el 15,
hacia el mediodia. En la misma fecha lo hizo también la Pinta, proce-
dente de Bayona, a donde habia llegado a ultimos de febrero. Martin
Alonso Pinzén muri6 a los pocos dias, llevandose a la tumba varias in-
cognitas. ;Fue Martin Alonso desleal con Colén al irse a explorar por su
cuenta? Es dificil juzgar, teniendo en cuenta la energia con que cort6 el
brote de indisciplina 0 murmuracion a bordo de la Santa Maria, a lo cual
debid Coldn el descubrimiento. Como marino no habia otro superior en
Palos, lo que ya es decir en toda Andalucia. Y en el viaje de vuelta, al
entrar en Bayona demostr6 un mejor criterio que Colon, quien al hacer-
lo en Lisboa dio motivos a censuras y pudo haber planteado graves pro-
blemas entre Espafia y Portugal; éste es uno mas de tantos misterios en
la vida de Colén.

Parece ser que Martin Alonso, al no tener noticias de la llegada de
Colén, quiso ir a dar cuenta del descubrimiento a los Reyes y éstos re-
chazaron su pretension. Algunos achacan su muerte, a poco de volver, a
la amargura que le produjera el desaire real, aunque los hombres de su
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La nao de Colon es una carta portuguesa del Océano indico (hacia 1510).

1
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temple no suelen morirse por desengafios. ¢Fue la sifilis la causa? Esto
podria explicar los 45 dias que estuvo separado del Almirante. El ardor
del alma andaluza habia encontrado un paraiso en la atrayente dulzura
de las jovenes indias. Y como Colén tampoco era nada frio, la pérdida
de la Santa Maria ;no fue una falta colectiva, al dormir todos a pierna
suelta tras una orgia anterior?

Col6n habia escrito su célebre carta anunciadora del descubrimiento,
entre el 15 de febrero y el 14 de marzo de 1493, una dirigida a Luis de
Santangel, escribano de racidn, y la otra al tesorero aragonés Gabriel San-
chez. Es muy posible que la original, escrita en castellano, estuviera di-
rigida a los Reyes. Después correria por toda Europa en traducciones al
catalan, latin, francés, inglés y aleman.

Como el garrafal error de Col6n era suponer que habia llegado al Ex-
tremo Oriente, a su descubrimiento le llamé las Indias, denominacién
que continuaria por mucho tiempo en Espafia, sin hacer caso del nombre
de América. Posteriormente, al tener una idea real del planeta y de la
distribucidn general de tierras y mares, hubo ya una matizaciéon de In-
dias Occidentales para el mundo americano y de Indias Orientales para
el asiatico.

Desde Barcelona, los Reyes felicitaron pronto a Coldn por el gran éxi-
to del viaje, al propio tiempo que le invitaron a que fuera a verlos y pre-
parara en Sevilla una nueva expedicion.

El Dietari de la Deputaci6 del General de Catalunya no dice nada de la
visita de colon a los Reyes, pero estd suficientemente documentada
—15-20 de abril— y es probable que el recibimiento fuera en el Salon
del Tinell. Le hicieron sentar ante ellos, honor raras veces otorgado. Su
gran amigo y protector, el cardenal Mendoza, lo invitd a comer y le sir-
vieron el manjar cubierto, y le hicieron la salva dispensada a los reyes y
personajes de gran distincién (la salva era la prueba de la comida por un
criado en garantia de estar a salvo de envenenamiento).

Declarado huésped real, Colén fue ennoblecido y confirmaron los pri-
vilegios de:

— Almirante, virrey y gobernador, con caracter hereditario, de todo

lo descubierto y que en adelante descubriera.

— Almirante con las mismas prerrogativas del Almirante de Castilla.

— En su condicion de virrey y gobernador, plena jurisdiccién en las

Indias.
— Merced de escudo de armas (20 de mayo).
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El 23 de mayo de 1493 los Reyes Catolicos dieron orden para la en-
trega a Col6n de la llamada «renta de ojos»: 10.000 maravedis anuales
por «haber sido el primero que descubrié tierra en las Indias». En los fa-
mosos pleitos tres testigos declararon que la prioridad en ver tierra corres-
pondia a Juan Rodriguez Bermejo, de Molinos (Sevilla), mas conocido
por Rodrigo de Triana. El cronista Gonzalo Fernandez de Oviedo se hizo
eco de las habladurias de la gente diciendo que Rodrigo de Triana, ofen-
dido por la injusticia de no haberle sido concedida la «renta de ojos», ha-
bia abjurado de la religién cristiana, se hizo mahometano y marché a
tierra de moros, siendo incierto todo ello, y el marinero sevillano se en-
rolé de nuevo para un segundo viaje. Las Casas dice que Coldn cobré esa
«renta de ojos» con cargo a las carnicerias de Coérdoba, y la usufructuaria
fue Beatriz Enriquez de Arana, madre de Fernando. La razén méas con-
tundente en contra de las pretensiones de Colon es que cuando él dice
haber visto tierra estaba a 56 millas de la isla de San Salvador, distancia
a la que no es visible una isla tan baja desde la toldilla de la nao.

En este mes de mayo, el dia 4, el papa Alejandro VI, después de ex-
pedir las dos bulas del dia 3 llamadas Inter coetera, otorgé una tercera,
Eximiae devotionis, en la que fija la demarcacién entre los descubrimien-
tos portugueses y espafioles por una linea que pasa 100 leguas al oeste
de la mas occidental de las islas del grupo de Las Azores. Y aln el 26
de septiembre hubo otra cuarta bula, Dudum siquiden, por la que el papa
Alejandro VI amplia los derechos de los espafioles a llevar a cabo descu-
brimientos hacia el Oeste y el Sur.

Para Colon el remate glorioso del descubrimiento seria la carta pa-
tente de 28 de mayo, por la cual los Reyes Catélicos lo nombran Almi-
rante de la Mar Océana y Capitan General de la Armada que se prepa-
raba para un segundo viaje a Las Indias.






LA FLOTILLA DESCUBRIDORA

La nave mas célebre del mundo

La hazafa sin par en consecuencias para la civilizacion se realizd con
tres naves espafiolas, tres naves aprestadas, tripuladas y pertrechadas por
espafioles, al mando de un capitan elevado a la dignidad de almirante al
cumplir el descubrimiento y que como tal debe considerarse espafiol, aun-
que naciera fuera de Espafia.

¢De ddnde es el hombre? ;Donde nace o donde se hace y le dan me-
dios para hacer? Es curiosa paradoja el que, por excepcion, en este caso
precisamente, gentes democréticas den gran importancia al nacimiento,
lo cual es, al fin y al cabo, patrocinar una teoria aristocratica. Creo que
sobre este punto debian meditar muchos intelectuales norteamericanos y
orientar a la opinién publica suya, que en gran parte desconoce la ver-
dad cuando tiene un historiador como Samuel Eliot Morison, competen-
te y honesto.

Aparte de lo dicho, el hombre medieval no tenia un sentido nacio-
nalista acusado como los que despertd la Revolucion Francesa. Hasta en-
tonces, tal vez solo Dinamarca tuviera una bandera nacional. Los viejos
pueblos de Europa se agrupaban en torno a un rey y con los simbolos
de éste. Es curioso que paises de tan larga historia como Espafia, Francia
y el Reino Unido tengan una bandera de menos antigliedad que la de
los Estados Unidos a los que los politicos europeos no se cansan de lla-
mar pais joven. En un banquete de honor, un almirante norteamericano
cansado ya de oir la cantinela de «pais joven» en todos los oradores que
le precedieron, lo corté diciéndoles que jovenes ya no lo eran tanto.

La capitana de la singular flotilla, la Santa Maria, cobraria una cele-
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bridad comparable a la del Arca de Noé —eésta mas bien ponton que bu-
que, al carecer de elementos propulsivos—, un interés histérico y huma-
no que ninguna otra nave ha logrado ni lograra superar. De ahi que el
nacimiento de la ciencia de la arqueologia naval, sefialado por la publi-
cacion de los estudios de Agustin Jal, en 1840, no tardarad en plantear
como problema principalisimo la pregunta de como era la Santa Maria,
extendida pronto a sus comparieras, la Pinta y la Nifa.

Hay naves como la galera Real de D. Juan de Austria en Lepanto, o
el navio Victorty, insignia de Nelson en Trafalgar, que deben su fama a
un encuentro victorioso. Otras, como el submarino Nautilus o el rompe-
hielos Lenin son notables por su avanzada tecnologia. Y adn otras como
la galera de Cleopatra y el navio Sovereign of the Seas, primer tres puentes
del mundo, notables por los alardes decorativos, como los portaaviones
americanos de la clase Nimita, los acorazados japoneses Yamato y Musasi,
por sus dimensiones, al igual que los petroleros Baltillus y Bellamya, cons-
truidos en Francia. Pero la nao Santa Maria cobré renombre universal y
lo seguird teniendo siempre por el acontecimiento geografico tan gran-
dioso que supuso el descubrimiento de América y sus consecuencias po-
liticas y humanas, sin comparacién en toda la historia de la humanidad,
a la que abrié nuevas perspectivas, permitié conocer por fin la realidad
de todo nuestro mundo, alentando el proceso integrador a una cultura y
la comdn economia camino del desarrollo de todos los pueblos para ha-
cer més justa la distribucion de los recursos y el nivel de vida; y no sélo
esto, sino también las posibilidades de vida en las que todavia hay dife-
rencias abismales. Por el grito medieval de jTierra! se llegaria al de jAmé-
rica! jAmérical, de nuevos horizontes de libertad y de camino a la unién
de todos los habitantes de este planeta que antes del hallazgo del Nuevo
Mundo tenian una idea muy limitada del mismo, fisica y moralmente ha-
blando.

En la época de Coldn, y aln bastante después, el arte de la construc-
cion naval, porque verdadero arte era, se regia por normas empiricas, sin
sujecion a proyectos ni planos dibujados de antemano. La tradicion oral,
algunos galibos celosamente guardados, como todavia hemos visto en as-
tilleros antiguos, que hacian medios cascos de modelos de buques y em-
barcaciones en madera para determinar las formas; la experiencia secular
heredada al compas de la cancién de las azuelas y los mazos, suponia
toda la técnica del maestro de ribera y del calafate, a la que contribuian
capitanes y pilotos con informes del comportamiento de las naves en las
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diversas vicisitudes a lo largo de sus viajes. Esto ocurria en Espafia y fue-
ra de ella, y buena prueba es que los primeros planos ingleses de buques
no aparecieron hasta 1586, aproximadamente, en Vragments of Ancient En-
glish Shipwrightry, manuscrito de la Pepysian Library, en Magdalene Co-
llege, Cambridge, y que aun sin firma ni fecha, se suponen del afamado
constructor Mattew Baker (1530-1618), que colaboré con Hawkins en
la modernizacién de la Armada Britanica, mejorando sus cualidades ma-
rineras. Una de las ilustraciones de Baker se refiere a como debe ser la
obra viva o parte sumergida del buque, y para ello sobrepuso en esa par-
te el cuerpo de un pez, destacando bien los raseles, muy acentuado el de
popa para indicar la conveniencia de que vayan aguas al timén y se ten-
ga asi buen gobierno.

En otro dibujo estan trazadas cuatro secciones transversales del casco
de un galedn inglés, consideradas entonces suficientes para construir el
casco. Y también ofrece el plano de velamen de un galedn inglés de 300
toneladas y un porte de 30 a 32 cafiones. La teoria de Baker fue hacer
mas rasos los castillos y bajar todo lo posible la artilleria con el objetivo
de mejorar la estabilidad del buque. Por otra parte, insistié en que las
velas fueran més planas: con ello la nave cefila mejor que con las ante-
riores grandes y embolsadas, aptas solo para navegar a un largo o en popa.

Por esta misma época el doctor Diego Garcia de Palacio, del Colegio
de Su Majestad y oidor en la Real Audiencia, publicaba en Méjico, con-
cretamente en 1587, una Instruccion Nautica para Navegar dividida en cua-
tro libros o partes. En la cuarta y ultima trata de construccion naval, y
contiene dibujos con tres secciones transversales de una nao de 150 to-
neladas, con expresion de las medidas en codos: la seccion longitudinal
ofrece claro detalle de los raseles de proa y popay las tres secciones trans-
versales, una corresponde a la cuaderna maestra y las otras dos a las ver-
ticales de las extremidades de la quilla. Otro plano es de la nave en plan-
ta, y le siguen estos cuatro: vela mayor o papahigo, boneta, gavia y me-
sanal Y al final, un brillante remate de la obra es el vocabulario con
unas 500 voces y locuciones con el que puede vanagloriarse el autor de
marcar los inicios para un diccionario maritimo. Fue la primera obra con

1 También ofrece Garcia de Palacio secciones transversales y longitudinales de una
nave de 400 toneladas. Los de Garcia de Palacio son por ahora los primeros planos de
construccion naval impresos en el mundo. Con el longitudinal de quilla-roda-codaste y
tres cuadernas, los maestros de ribera hicieron construcciones de madera hasta nuestros
dias por el método de primero forro y después cuadernas.
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las secciones suficientes para que un carpintero de ribera construyera el
buque, como esta generacién ha visto hacer en el litoral catalan a exper-
tos «mestres d’aixa», sin dejarse abrumar con tanta informacién grafica
como necesitan los tedricos que no han sudado astillero. Es caso singular
este del doctor Garcia de Palacio, magistrado, hombre de leyes que se-
flala un hito en el arte ndutico y que anteriormente, en 1583, también
en Méjico, siendo oidor de su audiencia y la de Guatemala, le imprimio
en la capital de Nueva Espafia, Pedro de Ocharte, unos Dialogos Militares
que inicia con los requisitos del capitan y el soldado, y prosigue con pél-
vora y armamento, formacion de escuadrones y leyes que se deben guar-
dar en casos de guerra. Estas dos obras por si solas acreditan los objeti-
vos y realidades culturales de Espafia en el Nuevo Mundo, y que si en
cuanto a construccién naval fue muy célebre el astillero de La Habana,
donde se construy6 el mayor navio del mundo, Gnico de cuatro puentes,
el Santisima Trinidad, también tuvo gran crédito el de Realejo, en Nueva
Espafia, y luego el de Guayaquil, con fama de emplear muy buenas made-
ras.

Pero como sobre este tema ha habido exageraciones, diciendo que
Garcia de Palacio fue el primero en tratar de construcciéon naval, en ho-
nor a la verdad hay que destacar su prioridad en letra impresa, pero no
en abordar la materia en manuscritos, porque de antes hay estos venecia-
nos:

— Fabrica di galere, de 1410 aproximadamente, publicada parcial-
mente por Agustin Jal en el tomo Il de su Archeologie navale a la vista
del manuscrito en la Biblioteca Nacional de Florencia, Coleccion Maglia-
becchiana.

— Libro de Giorgio Timbota de Modon, de hacia 1445, manuscrito
en el Museo Britanico, del que publicé buena parte R. C. Anderson en
The Marineas Mirror, tachada por algunos como una version de la Fabri-
ca di galere.

— Instructions de Pre Theodoro de Nicol6, jefe de construccion del
Arsenal de Venecia en 1544, existente en la Biblioteca Nacional Marcia-
na, Venecia, publicada parcialmente en The Mariner’s Mirror y lo relativo
a gondolas lo dio a conocer en este ultimo boletin, el baron Rubin de
Cervin, malogrado conservador del Museo Stérico Navale, Venecia.

En resumen, los primeros intentos de planos de construccion naval
son del dltimo cuarto del siglo xvi, o sea, casi un siglo después del des-
cubrimiento del Nuevo Mundo. Y los verdaderos planos de construccion
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El fuerte de la Navidad. Grabado de la edicion en Basilea (1493) de la Carta de
Colén a Gabriel Sanchez.
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naval no llegan hasta fines del siglo xvii; el mas antiguo, en el sentido
actual, tal vez sea el de una pinaza holandesa de 1670. Por tanto, las teo-
rias sobre las naves colombinas deben fundamentarse principalmente en
datos procedentes del Diario del primer viaje al Nuevo Mundo, en re-
presentaciones de otras naves de la época, en grabados, cartas, relieves,
tapices, pinturas, medallas, y sellos, asi como en noticias de archivo y ci-
tas de historiadores y viajeros, en general muy someras y faltas de crite-
rio marinero, y en deducciones del estudio de los primeros tratados de
nautica y arquitectura naval, todos ellos bastante posteriores al descubri-
miento de Ameérica.

En suma, el investigador debe utilizar un material muy a propoésito
para mantener siempre en estado candente aspectos de la discusion, en-
venenada no pocas veces por pruritos patridticos. Sin embargo, lo acu-
mulado en pacientes andlisis, la busqueda incesante de nuevas fuentes,
el mayor rigor interpretativo y la demostracion de caracteristicas comu-
nes a varios paises o nucleos maritimos, permiten avanzar en ese atra-
yente camino de la arqueologia naval de la época colombina.

El D iario de Coloén

A partir de 1524 los navegantes espafioles debian llevar un diario de
sus viajes. La disposicion perseguia conocer la conducta de los capitanes
en el desempefio de su cometido y extraer ensefianzas con vistas al pro-
greso de la nautica y las exploraciones geograficas. Pero la gente de mar,
un tanto reacia a escribir bien por falta de disposicion o por las incomo-
didades del medio, no siempre cumplia lo ordenado, y afios después hubo
de reiterar Felipe 1l este deber, en sus ordenanzas relativas a descubri-
mientos maritimos.

Col6n, en cambio, se anticip6 a lo que luego seria preceptivo para todo
capitan de buque o jefe de expedicién naval, y al regreso del primer viaje
presentd a los Reyes, en Barcelona, un manuscrito con el relato fechado
de los acaecimientos ocurridos en la empresa, felizmente cumplida. Colén
escribié tanto como le fue posible y cuando ya no pudo llevd de cronista
a su hijo Fernando, porque era consciente de su papel en la historia, de
su protagonismo, y ademas en defensa de unos fabulosos intereses.

Ese original entregado a los Reyes fue considerado secreto de Estado,
y se tomaron medidas para que no trascendiera el contenido a otros pai-
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Nao Santa Maria: planos de formas y de velamen de la reconstitucion efectua-
da segun los estudios del autor.

ses, en particular a Portugal, tan interesado siempre en conservar la pri-
macia en el hallazgo de nuevas tierras y con una red de informacion a la
caza de noticias sobre la actividad exploradora de Castilla. El caso reci-
proco también es cierto.

Las disposiciones tomadas para mantener el secreto fueron tan efec-
tivas que hasta la fecha no se tiene el menor indicio acerca del paradero
del preciado manuscrito. En cambio, la carta en que Colén hacia un re-
sumen de su primer viaje —«La llegada a las Indias y a la provincia del
Catayo»—, primera mencion de las Indias en un documento impreso, fe-
chada a bordo de la Nifia el 15 de febrero de 1493, se difundié ensegui-
da a través de la impresion efectuada en Barcelona, en abril del mismo
afio, por el clérigo aragonés Leander del Cosco, y publicada también en
1493 en Amberes, Basilea y Paris (tres ediciones aqui), para repetir en
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Basilea en 1494. Una version rimada al italiano, obra de Guiliano Dati,
en 1493, conoceria una edicién en Roma y dos en Florencia. De 1497
es la traduccion alemana publicada en Estrasburgo, y de ese mismo afio
la segunda edicion espafiola que se conoce, impresa en Valladolid y del
gue se conserva un Unico ejemplar en la Biblioteca Ambrosiana de Mi-
lan. Incluso se tienen noticias de cierta traduccién al catalan, hoy desa-
parecida, que figur6 entre los fondos de la biblioteca de Fernando Colon.

La misma carta tuvo cinco destinatarios distintos: los Reyes Catdli-
cos, Gabriel Sanchez, Luis de Santangel, el duque de Medinaceli y el
Ayuntamiento de Cérdoba, las cuatro primeras remitidas, aljparecer, ya
desde Lisboa, y la ultima de Palos, el 15 de marzo de 1493. Esta fue lei-
da una semana mas tarde en sesién publica, y produjo tanto alborozo
que se recompensd al mensajero con 1.000 maravedis y un jubén nuevo
(las albricias o recompensa por una buena noticia). Y es que Cérdoba, don-
de vivia Beatriz Enriquez de Arana, se enorgullecia de poder llamar su
«vecino» al genial descubridor y de haber contribuido a la empresa con
dos hombre enrolados en la Santa Maria, uno en calidad de alguacil ma-
yor, Diego de Arana, primo de Beatriz, y el otro, el cirujano Juan San-
chez, ambos dejados en el Fuerte de la Navidad y que, por tanto, no tu-
vieron regreso.

La copia del Diario entregada a Colon se supone, muy fundadamen-
te, es que la misma obrante en poder de su nieto Luis, cuando tuvo el
propdsito de publicarla en 1554 (?); pero la impresion no se llegé a efec-
tuar por alguna causa ignorada, y debia formar parte de la magnifica bi-
blioteca con méas de 15.000 volimenes que le legara su tio, gran erudito
y meticuloso coleccionista. En esta biblioteca, confiada primero a los do-
minicos de San Pablo y después al cabildo de la catedral de Sevilla, pudo
Las Casas hacer su famoso extracto del Diario —Libro de la primera na-
vegacion y descubrimiento de las Indias, lo titulo— a la vista de la copia de
Barcelona, cuando antes de ser consagrado obispo de Chiappas, estuvo
en el Monasterio de San Pablo (1552) y comenzé a escribir la Historia de
las Indias.

El extracto de Las Casas, universalmente conocido luego como el Dia-
rio de Colén, lo hall6 Martin Fernandez de Navarrete en 1791, en el ar-
chivo del duque del Infantado, y hoy se conserva en la Biblioteca Na-
cional (Madrid), Seccién de Manuscritos, con la signatura Vo6, namero
7. Fernandez de Navarrete lo public6 en 1825 en el primer volumen de
su Coleccion de los viajes y descubrimientos que hicieron por mar los espafioles des-
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Modelo de la nao Santa Maria construido en 1962 en los talleres del Museo Ma-
ritimo, Barcelona, segun los planos y estudio del autor. Actualmente esta ex-
puesto en el citado museo.
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de fines del siglo xv, después de haber corregido algunos errores relativos
a navegacion, pero a su vez incurrié en otros de caracter paleografico. El
extracto de Las Casas lleva el siguiente titulo: Este es el primer viaje y las
derrotas y camino que hizo el Almirante don Cristébal Colén cuando descubrié
las Indias, puesto sumariamente, sin el prélogo que hizo a los Reyes, que va a la
letra y comienza de esta manera.

Fray Bartolomé de las Casas copid literalmente la parte que conside-
ré de mayor importancia; por desgracia, su punto de vista no era el del
marino y menos el del arquedlogo de hoy. Otras partes las abrevid, hizo
correcciones donde advirtiera faltas y ampli6 el texto original con abun-
dantes notas al margen. A pesar de las criticas de Vignaud, Jane y Car-
bia, algunas muy duras, hoy abunda el criterio de que el violento domi-
nico —el apostol de los indios, pero que no ponia obstaculos a esclavizar
negros y hacerlos trabajar en favor de los primeros— hizo una transcrip-
cion honesta, sin alterar el espiritu del famoso documento. En general,
empieza en tercera persona del singular o del plural, en alguna usa la pri-
mera y en ciertos pasajes extensos es el propio Colon quien habla. La re-
ferencia a La Florida que hace el 21 de noviembre es una muestra de la
mano de Las Casas, «y si esto es verdad, mucho a llegado y alto andava
con La Florida», por cuanto aquella parte de los actuales Estados Unidos
no se descubrié hasta 1513. Otros errores pueden proceder del manus-
crito que utilizara o de la mala letra del copista, cuya inhabilidad repro-
chara, aunque también él es en ocasiones ininteligible. Los interesados
en estudios del Diario pueden acudir a estos trabajos recientes: Diario del
Descubrimiento; estudios, ediciones y notas por Manuel Alvar, Ediciones
del Cabildo Insular de Gran Canaria, 1976; Cristobal Coldn, Textosy do-
cumentos completos. Prélogo y notas de Consuelo Varela, Madrid, 1982.

En lo demas, el Diario aparece como un verdadero cuaderno de bi-
tacora llevado, dia a dia, sin rectificacioanes ni afiadiduras posteriores. En-
tre los lusismos naturales por la estancia de Colon en Portugal, Madera
y Porto Santo, y bastantes voces originarias de la linguafranca, esa jerga
privativa de los marinos mediterraneos, y otras voces del Atlantico, in-
troduce los primeros americanismos en el habla castellana con las pala-
bras canoa, cacique, hamaca y tiburon.

Para la reconstitucion de la Santa Maria, el relato colombino trans-
crito por Las Casas es todavia hoy la fuente principal, lo més auténtico
y sugerente. Gracias a él nadie puede discutir el aparejo, que supone, po-
demos decir, ya un 50 % de veracidad en el conjunto y ademas influye
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en la decision por las lineas del casco: aparejo de nao, casco de nao, li-
neas de nao bajo la tipica férmula del as, dos, tres. Si el aparejo hubiera
sido de carabela, en todo proyecto aceptable deberia incluirse una supe-
rior relacion de manga a eslora, o sea, de alargarla de 1:3 a 1:33 y hasta
algo més. Es el caso de la Nifia y la Pinta, cuyos aparejos y cambios cita
asimismo el Diario, en parte que permite un disefio muy aproximado.

Otros preciosos datos a extraer del Diario son: pesadez de la Santa
Maria o lo que es igual, lentitud, en contraste con la ligereza y cualida-
des bolineras en la Pinta y la Nifia; castillo de proa en la nao capitana;
clases de los buques que componian la flotilla: la Santa Maria, nao de
gavia; la Pinta, carabela redonda, y la Nifia, carabela latina a su salida
de Palos y carabela redonda después del cambio introducido en Las Pal-
mas; embarcaciones menores, la barca y el batel; armamento de lombar-
das, ballestas y espingardas; referencia a las agujas nauticas y observa-
ciones del cambio de la declinacién magnética, pero no, como se ha pre-
tendido, descubrimiento del fendmeno de la declinacién magnética, ya ci-
tado por Chaucer en su Treatise on the Astrolabe (1380), y quizés sefialado
en el atlas de Andrea Bianco (1436), en un cuadrante solar del museo
de Innsbruck (1451) y, con seguridad en una carta grabada en Nurem-
berg el mismo afio del descubrimiento del Nuevo Mundo; uso de la am-
polleta de arena, del cuadrante, astrolabio y el escandallo; engalanado de
la nao y las carabelas con armas y banderas; pendén Real y banderas de
la Cruz Verde, distintivos o contrasefias de la célebre flotilla.

Reconstituciones de laSanta M aria

Hay centenares de modelos de la nao capitana de Col6n repartidos
en muchos museos del mundo y en casas particulares. Y no s6lo por su
interés histdrico y técnico al ser el ejemplo mas representativo de la nave
medieval en trance de evolucionar a la nave oceénica derivada de las ne-
cesidades de orden militar y comercial en la accion en los tres continen-
tes bafiados por el Atlantico.

Las reconstituciones basadas en una labor original y cuyos resulta-
dos, por tanto, merecen la atencién del historiador, pueden reducirse a
cinco:

l.a De la Comisién Espafiola de 1892, presidida por el capitan de na-
vio y notable erudito Cesareo Fernandez Duro, aunque quien llevo el
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peso de la investigacion fue Rafael Monledn, todo ello con motivo del
IV Centenario del Descubrimiento de América.

2. a De Enrico D’Albertis (1892). Su estudio y los planos fueron pu-
blicados en la Raccolta, hecha bajo los auspicios del Gobierno italiano.
Poco después, conocidos los resultados de la Comisién Espafiola, D’Al-
bertis introdujo alguna modificacion en sus proyectos y por encargo del
Ayuntamiento de Génova hizo modelos a escala reducida de la Santa Ma-
ria, la Pinta y la Nifia, para el Museo Marino, de Pegli, en la Villa Doria
construida por la familia Centurione.

3. a Del entonces teniente de navio Julio F. Guillén (1927), para la
Exposicién Iberoamericana de Sevilla (1929).

4. a De R. C. Anderson (1930), modelo para la Addison Gallery of
American Art., Phillips Academy, en Andover, Massachussets, EEUU.

5. a Modelos de la nao Santa Maria, carabela redonda Pinta y cara-

bela latina Nifa, ejecutados en el Museo Maritimo, Reales Atarazanas de
Barcelona, de acuerdo con mis estudios y en la época que fui director del
centro. También con arreglo a los planos se construyé a tamafio natural
una Santa Maria (1963) con destino a la Feria Mundial de Nueva York,
y otra en 1968 para la Corporacion Venezolana de Fomento que se en-
cuentra ahora en un lago del Parque del Este de la ciudad de Caracas.
En 1984 los modelos de las tres naves de Colon fueron trasladados ala-
pén para sendas exposiciones en Osaka y Tokio organizadas por la Aso-
ciacion Cultural Hispano-Japonesa con la colaboracién del Instituto de
Historia y Cultura Naval, el Museo Naval (Madrid) y el Museo Mariti-
mo (Barcelona). Y con los mismos estudios y planos se construye ahora
la nao Santa Maria, en Barcelona; la carabela Pinta, en lIsla Cristina, y
la carabela Nifia, en Cartagena. Las tres unidades a cargo de la Sociedad
Estatal para la Ejecucion de Programas del V Centenario del Descubri-
miento de América. En Barcelona, y por encargo de una asociacion cul-
tural japonesa, se construye en los mismos astilleros otro ejemplar de la
Santa Maria y con miembros de esa asociacion hemos hablado extensa-
mente sobre las condiciones para llevar a cabo su proyecto de viaje para
1992: de Barcelona a Palos-San Salvador-Florida-Canal de Panama-Mé-
jico-Tokio; los japoneses dicen que en 1492 el proposito de Colén era ir
alJapén y ellos piensan realizarlo en 1992.

Hasta 1963, las Unicas reconstituciones a tamafio real, en la idea de
cada autor, naturalmente, habian sido las espafiolas de Fernadndez Duro
y Guillén, quienes tuvieron que abordar multiples problemas de cons-
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truccidn, distribucién interior y aparejado, que se soslayan en los mode-
los a escala reducida que, sobre todo, no tienen el problema de navegar
y navegar en un viaje a través del océano y entrar y salir de costas abri-
gadas y desabrigadas, bahias, golfos y fondeaderos en la forma que lo
hizo la primera Santa Maria con la pericia de Col6n y sus tripulantes.

Todos los autores mencionados consideraron que la Santa Maria era
una nao, a excepcion de Guillén, que, inexplicablemente, la hizo carabe-
la, en medio de la gran sorpresa del mundo de la arqueologia y la his-
toriografia naval.

También es de citar que Rafael Monleén y Torres (1840-1900), ma-
rino mercante, pintor restaurador del Museo Naval (Madrid) y miembro
de la Comisién Espafiola de 1892, hizo los planos de otra Santa Maria,
y una interpretacién artistica como parte de su coleccion de acuarelas con
la evolucién historica del buque, sefialando asi el camino a lo que en es-
tos tiempos ha repetido con mayor acierto Bjérn Landstrom con las obras
tituladas EIl buque, Colon y En busca de las Indias, libros que tuve el honor
y el placer de traducir y que me depararon inolvidables sesiones de tra-
bajo con su autor, un personaje tan inteligente y tan humano que jamés
olvidaré.

Lasanta M aria de la Comision Espafiola de 1892

Es conocida generalmente por la de Fernandez Duro, presidente de
la comision ejecutiva, aungue el peso de la investigacién histdrico-arqueo-
légica lo llevd Rafael Monledn segin se dijo ya. Los célculos de estabili-
dad y aparejo los hizo el general de ingenieros navales de la Armada, Ca-
simiro Bona, presidente de la junta encargada del estudio preliminar de
la cual Fernandez Duro era vocal y el piloto de la Marina mercante y ar-
tista Rafael Monle6n, ponente; completaban esa junta el capitan de fra-
gata Emilio Ruiz del Arbol, secretario, y los vocales Aureliano Fernan-
dez-Guerra y Juan de Dios de la Rada y Delgado, en representacién de
la Real Academia de la Historia.

Esta reconstitucién, dirigida por el ingeniero Leopoldo Puente, autor
de los planos, fue la primera en el mundo y se bot6 al agua en el arsenal
de La Carraca (Cadiz), el 26 de junio de 1892, a los 63 dias de haberle
puesto la quilla, para tomar parte principalisima en las fiestas conmemo-
rativas del IV Centenario del Descubrimiento de América, en Huelva,
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con asistencia de brillantes representaciones navales extranjeras y espa-
fiolas. Después atraveso el Atlantico por sus medios, es decir, exclusiva-
mente a vela, al mando del capitan de fragata Victor M. Concas, con des-
tino a la Exposicién Universal de Chicago, regalada por Espafa. Sin que
nadie sepa todavia los motivos y cuando Colon sélo estuvo en Las Pal-
mas y La Gomera, la Santa Maria de Concas salié de Santa Cruz de Te-
nerife, en la isla que en tiempos de Colén todavia no habia conquistado
Espafia, el 22 de febrero de 1893, y su viaje resulté harto maés dificil que
el de Colon, pese a que Concas pudo disponer de una marineria experta,
procedente de la corbeta Nautilus, debido a unas circunstancias meteo-
roldgicas mucho menos favorables. Los balances y cabezadas de la nao
llegaron a ser violentisimos, y por los 21° de latitud, a mediados de mar-
zo, sufrié un duro temporal que lo aguanté por el antiguo método de
verter aceite al agua para calmar las olas. La mar gruesa de aleta le hacia
dar guifiadas de hasta ocho cuartas (90°) y, sin embargo, la duraciéon de
la travesia fue de un dia menos de la empleada por Colén, aunque su des-
tino tampoco fue San Salvador. El 30 de marzo arrib6 a SanJuan de Puer-
to Rico: la singladura mas rapida habia sido de 139 millas con viento fres-
co del NNE y rumbo S 88° W, por 11 millas de recorrido, la mas lenta,
con viento flojo de proa. Sali6 a vela de San Juan y a la vista de la isla
de Cuba la tomd a remolque el crucerolJorgeJuan. El intento de réplica
no habia sido muy feliz. La nueva nao no cefifa y pese al conocimiento
de la derrota y el régimen de vientos del Atldntico Norte y pese a que
el comandante fue autorizado a elegir oficiales, suboficiales y marineria
veterana, aun asi el despropdsito de montar una desconocida rueda de ti-
mén —en tiempos de Colén y bastante después— en la cubierta de la
tolda, Concas no le llegé a Col6n, pero tampoco fracasé porque no dis-
puso de tiempo para un particular adiestramiento a bordo de la nao y
como de costumbre se improviso, y de ello se queja Victor M. Concas
en su libro Desde la nao Santa Maria, Madrid, 1893. Magnifico oficial de
Marina, era comandante de la corbeta Nautilus cuando se le hizo tomar
el mando de la Santa Maria; en el combate de Santiago de Cuba (1898)
mandaba el crucero Infanta Maria Teresa y era Jefe de Estado Mayor del
almirante Cervera; mas tarde se le nombr6é ministro de Marina; antes joh
juvenil impaciencia! entre algin que otro resbaléon dio una conferencia
muy sonada en Madrid en la que quiso demostrar que el submarino era
una utopia. Como murié en 1915 tuvo tiempo de conocer dos afios de
la guerra de 1914 y del valor del arma submarina.
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La Habana vibro de entusiasmo con la gentil presencia de la nao que,
por cuestiones de prestigio, se entreg6 a la Armada para la repeticién de
la travesia original del Atlantico. Abundaron los agasajos y honores, ofi-
ciales y populares. Y entre éstos cabe citar el caso que ocurriera en el
Centro Asturiano, donde se habia organizado un grandioso banquete de
unos mil comensales, quienes aguardaron cuatro o cinco horas la llegada
del comandante Concas. Cuando éste aparecié alli, por casualidad, en
compafiia de varios amigos, se enter6 que en medio del entusiasmo se
habian olvidado de invitarlo a la cena... en su honor.

A remolque del crucero Reina Regente continud la Santa Maria hacia
Hampton Roads y Nueva York. Aqui tomd parte en una gran revista
naval ante el presidente Cleveland, a la que asistié el dugue de Veragua.

A la salida de Nueva York se hizo cargo el remolque de la nao el
crucero norteamericano Newark, llevdndola a Quebec, para proseguir des-
pués viaje a Montreal, Toronto, Detroit y Chicago, su destino Gltimo en
la Exposicion Colombina Mundial. Aqui llegaron, asimismo, las versio-
nes de la Pinta y la Nifia; Concas se refiere a ellas despectivamente. Y
para no ser menos también lleg6 a ese tiempo una embarcacion vikinga
que habia atravesado el Atlantico como hicieron sus antepasados, los hi-
jos de Erico el Rojo, sin importarles gran cosa nada de por alli hasta el
siglo pasado, cuando se despertd la emigracion y la fiebre del oro cali-
forniano, una fiebre que la leyenda negra quiso hacer patrimonio de los
espafioles.

Fernandez Duro definié a la Santa Maria como una nao, basandose
en el Diario, y este fue su mayor acierto, aunque como se vera luego, se
pueden extraer del documento razones mas abundantes y de mayor peso.
Al cabo de los afios, la hipétesis de Ferndndez Duro merece la aproba-
cién general de historiadores y arqueblogos, y mas que la hipdétesis, el
nombre de nao y ya no tanto las razones para este nombre, como se vera
en su momento.

La base para las medidas principales del casco la establecié por de-
duccién de la eslora de la barca, que como Jal, creyé que estaba expre-
sada en el Diario, al interpretar erréneamente un pasaje —sobre esto se
tratara luego méas ampliamente—, error en el que le siguié Guillén en
su titulada carabela. En lo demas se inspiraria en Diego Garcia de Pala-
cio y en el manuscrito de Juan Escalante de Mendoza, llevandole a una
nave mas propia de la sequnda mitad del siglo xvi, en multitud de de-
talles del casco y del aparejado, con el aire y perfeccién atribuible a méas
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de medio siglo después de la empresa colombina. A la Comisiéon de 1892
le resultd més cémodo copiar las secciones de Garcia de Palacio que ha-
cer un modelo o un medio casco y sobre él discutir e introducir varia-
ciones para aproximarlo a la realidad conocida de la nave medieval, como
mas tarde se hacia en Espafia con los llamados modelos de astillero, en
Inglaterra tituladas modelos Almirantazgo, de los cuales quedan hoy en
Greenwich y en Annapolis maravillosos ejemplares de los siglos xvn y
XVIIL.

Al hacer curvadas las regalas del castillo de proa, siguiendo las lineas
de las amuras, introdujo una apariencia sin precedentes en esa estructu-
ra, siempre rectilinea. Pero el error mas acusado de la nao de Fernandez
Duro, aparte de los motivos ornamentales de que estaba recargada, en
contraste con el tono austero de la época, sobre todo tratandose de una
nave mercante como era la Santa Maria, lo sefialaba su popa cuadra, no
vista en naos, aunque si propia de las carabelas, hasta la carta de Piri
Reis (1513), falseando con ello las lineas de la obra viva. Fernandez Duro
copid la popa de la nao de las ilustraciones de la carta de Diego Ribero
(1529), y también hizo de acuerdo con ellas la vela de gavia, trapezoidal
y con las escotas laboreando por la verga de la mayor, cuando era mas
propio y estaba més de acuerdo con varios documentos de solvencia con
un gavia rectangular mas pequefia y con las escotas a la cofa. En con-
junto, su obra resultd con aspecto de urca holandesa de mediados del si-
glo xvi. Declaro mi entusiasmo por las cinco naos y cinco carabelas re-
presentadas en la carta de Piri Reis, que en visita al Museo Topkapi exa-
miné y fotografié durante tres horas.

Las caracteristicas generales de la reconstitucion de 1892 son las si-
guientes: longitud de la quilla, 18,50 metros; eslora en flotacién, 21,70
metros; eslora entre perpendiculares, 22,60 metros; eslora maxima, 39,10
metros; (este dato tomado, como los otros, de la memoria de la Comi-
sion, se refiere a la medida desde la extremidad del bauprés a la del ca-
zaescota de mesana) manga fuera de miembros, 7,84 metros; puntal des-
de el canto bajo de la quilla a la linea recta del bao maestro en la cu-
bierta principal, 3,80 metros; calado a proa, 2,18 metros; calado a popa,
3,02 metros; desplazamiento en estos calados, 233 toneladas; longitud
del palo mayor, 27,25 metros.

Las reproducciones de la nao Santa Maria y las carabelas Finta y Nifia
llegaron a Chicago el 8 de julio de 1893, tras un viaje de 8.600 millas.
Samuel Elliot Morison explica sus vicisitudes finales asi:
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Las tres fueron visitadas por miles de personas en la Exposicion Colom-
bina Mundial, a cuya clausura fueron regaladas a los Estados Unidos por
la Corona Espafiola. Finalmente pasaron a ser propiedad de Chicago Park
District. En 1913 un agente alquil6 las tres naves, intentando llevarlas a
San Francisco. La Pinta Il y la Nifia Il pronto se retrasaron y volvieron a
Chicago. La Pinta se incendi6 en 1918 y la Nifia fue desguazada en 1919...
La Santa Maria 11 fue exhibida en varias ciudades maritimas y en lagos,
llegando a Boston en 1918. Alli terminé el dinero y en su viaje de retor-
no fue demandado el agente; condenado, la vendi6 para cubrir las deudas
con Charlottetown, Isla del Principe Eduardo. El Chicago Park District
la compré nuevamente y la hizo remolcar hasta Chicago, donde todavia
puede vérsela en el South Jackson Park, hasta que se hundié a fines de
la década de 1930.

LOS MODELOS DE D 'A 1BERTIS, 1892-94

El capitan Enrico DAlbertis, autor de La Costruzioni navale e Lurte de
la navigazione al tempo de C. Colombo, trabajo incluido en el tomo IV de
la Raccolta di Documenti e Studi publicati dalla R. Commisione Colombiana
(Roma, 1892-94), dio a conocer en ella sus investigaciones sobre las na-
ves de Colén, acompafiadas de los correspondientes planos.

Al tratar de deducir las dimensiones principales de la Santa Maria,
D Albertis no se dejo arrastrar como Fernandez Duro por la desgraciada
equivocacion de Jal referente a la eslora de la barca. Establecié su base
argumental partiendo de una supuesta tripulacion de 40 hombres, que
puede considerarse acertada, pero como se apoyara en Escalante de Men-
doza (1575), muy posterior —en el puntal seguiria a Garcia de Palacio,
1587 —, lleg6 a una capacidad de 179 toneles, cuando aquel famoso ca-
pitdn asturiano —de las Asturias de Santillana— le decia que Colén ha-
bia empleado naves no mucho mayores de 100 toneles, pero ;como se
arqueaba en 1492? Se tratara este asunto mas adelante.

D 'Albertis estuvo acertado en conceptuar de nao a la Santa Maria,
atribuirle popa redonda y disefiar el castillo de proa con las bordas rec-
tas. En cambio, no pueden aprobarse sus tres palos en candela (vertica-
les) y las proporciones de la arboladura vigentes un siglo después, cuan-
do el mayor ya habia dejado de ser casi el Unico palo destinado a la im-
pulsién, como todavia lo era en los tiempos del descubrimiento, y las ve-
las de trinquete y mesana también contribuian en buena parte a la mar-
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cha, ampliada asi su antigua funcién de casi simples velas de equilibrio
y gobierno.

El aparejado es incompleto en los planos, donde tampoco aparece la
camara o chupeta que luego introduciria en el modelo exhibido en Pegli
junto con los dos de las carabelas, de excelente factura y ejecucién, que
acreditan habiles artesanos, sin absurdas concesiones a motivos ornamen-
tales impropios y desconocidos en las carracas o naos, simples naves de
carga, desprovistas alin después del aparato suntuario introducido en las
de guerra.

El estay alto a la cabeza del débil mastelero, méas bien galope, el
amantillo de la entena de mesana al mismo punto, las burdas del mayor;
las escotas dobles, las brazas del trinquete laboreando por el estay ma-
yor, no responden al género de maniobra que ha podido establecerse del
estudio de la documentacién grafica que se conoce de las naves medie-
vales.

Las caracteristicas generales de la Santa Maria en la version de D’Al-
bertis son: eslora en cubierta, 26,3 metros; quilla, 19 metros; manga,
8,4 metros; puntual, 4,5 metros; calado a popa, 2,9 metros; altura del
palo mayor, 19 metros; capacidad, 179 toneles.

Enrico D’Albertis, nacié en Génova el 23 de marzo de 1846 y falle-
cié en su ciudad natal el 3 de marzo de 1932. Estuvo especialmente do-
tado para hacer el estudio de las naves de Col6bn como marino y como
historiador. Cursd estudios en la escuela de nautica de Génova y a los
veinte afios y con nombramiento de guardiamarina embarcé en el Maria
Clotilde de la Armada Italiana, pero al afio siguiente causé baja en la Ar-
mada y embarco en el vapor mercante Emilia, primero en doblar el Cabo
de Guardafili, tras la apertura del Canal de Suez.

Mas tarde hizo varios cruceros por el Mediterraneo en su yate para
efectuar muchas observaciones oceanograficas, publicadas entre 1876 y
1888. Con ocasion del cuarto centenario del descubrimiento de América
efectu6 el mismo viaje de Coldén, y aunque se diga que con iguales me-
dios nauticos, de esto ya hay voces discrepantes. Este viaje lo narrd en
su libro Crociera del «Corsaro» a San Salvatore, la prima scoperta da Cr. Co-
lombo (Milan, 1898). En el tomo IV de la Raccolta colombiana dio a cono-
cer un largo estudio sobre Le Costruzione navali e Parte della navigazione al
tempo di Cr. Colombo, y en el tercer congreso geografico italiano, celebra-
do en Florencia el afio 1898, presentd una comunicacion con el titulo
Priorita dei Genovesi nella scoperta delle Azorre.
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La Santa Maria de Julio F. Guillén Tato

Es la Unica versién de la Santa Maria como carabela, entre quienes
han pretendido una aportacion histérica. Surgié al calor de la Exposicion
Iberoamericana de Sevilla (1929), y la proyecté el entonces teniente de
navio Julio F. Guillén Tato, autor de la obra La carabela Santa Maria
(1927), cuyo analisis pone de manifiesto la falta de base argumental e
interpretativa para discrepar de Fernandez Duro y D’Albertis acerca de
la clase de nave que era la capitana de Colén, cuando éste lo dice sin am-
bages y es de suponer que lo sabria mejor que nadie.

La titulada carabela se construyd en los Astilleros Echevarrieta (Ca-
diz), bajo la direccion del autor del estudio histérico y con arreglo a pla-
nos del general de ingenieros de la Armada José Quintana, que no se pu-
blicaron, como era casi obligado y en algin tiempo solicitaban los inves-
tigadores. Al no conseguirlos, dejaron de interesarse por esta aportacion.

Después de figurar como un atractivo del certamen sevillano, estuvo
fondeada bastantes afios frente a la Punta del Sebo (;tendra origen este

Las carabelas Pintay Nifia construidas en los astilleros de Miguel Cardona, Bar-
celona, en 1892.
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nombre por ser el lugar donde llevaban los de Palos y Huelva a ensebar
sus barcos?), frente al Monasterio de La Réabida. En 1945, cuando iba a
remolque de Valencia a Cartagena con el propdsito de repararla, se hun-
dié debido al mal estado del casco.

En 1929 hubo varios intentos de navegar a vela con ella por el golfo
de Cadiz y resultaron un fracaso, porque de bolina y de través era ingo-
bernable por no ir aguas al timén y ser la pala de éste demasiado estrecha.

Copia de la anterior es la construida en los Astilleros Lacomba (Va-
lencia), en 1951, con la finalidad principal de realizar la pelicula Alba de
América. Entonces se encargd al capitdn de navio José Garat, comandan-
te de Marina de Valencia, la inspeccion de la construccion, y él se limité
al cumplimiento del acto administrativo. No se corrigieron los defectos
mostrados por la anterior, ni se encomendé a nadie que efectuara un nue-
vo estudio, y el resultado fue repetir la de 1929 con todos sus defectos
y faltas de propiedad.

Trasladada a Barcelona en 1952 con motivo del Congreso Eucaristi-
co, fui nombrado su comandante y a su bordo se celebraron actos cul-
turales y recepciones oficiales, como una conmemoracion del 12 de oc-
tubre con asistencia del cuerpo diplomatico de los paises hispanoameri-
canos, Portugal, Brasil y Filipinas.

Amarrada al muelle de Atarazanas, frente al monumento a Colon,
en condiciones de ser visitada por el puablico, hizo varias salidas a la mar,
y en una de ellas hasta Blanes, a remolque, para filmar a su bordo esce-
nas de varias peliculas.

En 1957, el Ministerio de Marina la don6 a la Diputaciéon Provincial
de Barcelona quedando afecta a su Museo Maritimo, del que al afio si-
guiente fui nombrado director, y entonces aproveché para reformarla y
darle mayor sabor de nao medieval, comenzando por ponerle un castillo
a proa inspirado en el modelo famoso de nao de Mataro.

En contra de la opinion casi general de historiadores, arquedlogos y
marinos interesados en el tema, las débiles razones de su autor para su-
poner carabela a la Santa Maria fueron que: asi lo expresaba la tradicién,
un sin fin (?) de obras eruditas y dos citas del Diario de Col6n (en el ca-
pitulo dedicado a demostrar que la Santa Maria fue una nao, se da res-
puesta a esta afirmacion).

Guillén dedujo la medida del combés de lo que creia era la eslora de
la barca —cinco brazas—, a la que supuso una estiba en la direccion de
la crujia, cuando lo mismo podia ser otra. El reputado historiador R. C.
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Anderson lleg6 a burlarse de quienes mantuvieron tan peregrina teoria,
pero a fuer de veraces debe decirse que en la deduccion de la eslora de
la barca el error parti6 de Jal, a quien siguieron Fernandez Duro y Gui-
lléen —por otra parte calificados historiadores—, al no interpretar debi-
damente un pasaje del Diario correspondiente al martes dia 27 de no-
viembre, donde dice:

...hall6 una entrada de un rio que tenia de anchura que podia entrar una
galera por ella, ...y, entrando por ella, tanto como longura de la barca te-
nia cinco brazas y ocho de hondo.

El significado verdadero es que Colén habia penetrado en el puerto
la distancia equivalente a una eslora de la barca y entonces halld sondas
(profundidades), comprendidas entre 5 y 8 brazas, version confirmada
luego por Fernando Coldn al decir que el Almirante habia entrado «quan-
to importaba la lunghezza de la barca appunto; ove trovai fondo di cin-
que fine ad. octo braccia».

Si la interpretacion de Jal, Fernandez Duro y Guillén, hubiera sido
correcta, cuando dias después, en los aceacimientos registrados en el Dia-
rio el 6 de diciembre, aparece «tanto como longura de un remo de barca
de tierra, tiene cinco brazas...», entonces supondria un remo de cinco bra-
zas, un remo de jmas de ocho metros! para un bote (remos de esta lon-
gitud y hasta de doce metros los hubo en las galeras grandes, manejadas
por cuatro, cinco y seis hombres, desde mediados del siglo xvi). Aparte
de que, como dijo Anderson en cita repetida luego, las brazas casi s6lo
se empleaban en indicar sondas o longitudes de cabos, pero nunca en las
medidas lineales de los buques y otras de construccién naval, expresadas
siempre en codos o pies, como continuaria haciéndose hasta la introduc-
cién del sistema métrico. (En Espafia desde 1875.)

Samuel E. Morison, a propoésito de este error en que cayeron tres de
los cuatro primeros autores en fijar las dimensiones de la Santa Maria,
dice:

Basandose en el principio de la restauracion del mamut partiendo de la
quijada, propuso Augustin Jal en 1840 la reconstitucién de las medidas
de la Santa Maria, tomando como punto de partida la eslora de la barca,
las cinco brazas que supuestamente le adjudica Colén en su Diario; pero
por desgracia tomoé la quijada falsa. Las cinco brazas de esa anotacion se
refieren a profundidad en la boca del puerto de Baracoa, que fue sondada
desde la barca, y no a la eslora de la misma.
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De la eslora de la barca, Guillén pasé a deducir la del combés, segin
se dijo, fundandose en Garcia de Palacio, posterior en casi cien afios, cuan-
do las caracteristicas de las naves habian variado mucho. Garcia de Pa-
lacio afirmaba que cualquier nao tenia para su servicio un batel «y ha de
tener el batel del largo que tuviese la fuga de la tolda hasta la afrizada
del castillo de proa...». Méas esa teoria, derrumbada de antemano por la
equivocada interpretacion de la susodicha eslora, tampoco tendria base
firme por cuanto a fines del siglo xv, el combés era mucho mas cerrado,
segun puede verse en el modelo de nao de Matard, en la carraca «W. A.»,
nao del Libre del Consolat, en las de la carta de Juan de la Cosa y en las
de la carta de Piri Reis, por no citar mas ejemplos.

En lo demas, Guillén siguié el Livro Nautico, el famoso manuscrito
anénimo portugués que se refiere a carabelas del siglo xvi, con fechas
que oscilan entre 1575 y 1591, y los trabajos de Lopez de Mendoza,
miembros de la comision portuguesa nombrada para conmemorar el cuar-
to centenario del descubrimiento del Nuevo Mundo (la obra Estudios so-
bre Navios Portugueses nos Sécalos xv e xvi, 1892, de Henrique Lopes de

Carabela Nifa, construida en Astilleros Cardona, Barcelona, en el afio 1892.
Se hizo aprovechando un casco de velero acortado. Estuvo en Chicago hasta
el afio 1919.
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Mendoza, contiene una copia parcial del Livro Nautico o Meio Practico da
Construgao dus Navios, e Galés antigas).

El aparejo puede considerarse correcto, a excepcién de la vela de ga-
via, tomada de Diego Ribero. La camara de popa, semejante a la de la
tan conocida Oceanica Classis, gand en sabor medieval a la de 1892.

Sus caracteristicas principales son: eslora en cubierta, 25,7 metros;
quilla, 18,7 metros; manga, 7,5 metros; puntal, 3,3 metros; calado a
popa, 2,2 metros; longitud del palo mayor de quilla a perilla, 28 me-
tros; verga mayor, 18 metros; capacidad, 120 toneles.

El modelo de Santa Maria de R. C. Anderson, 1930

Es un modelo a escala reducida, como el de D’Albertis, aunque de
menor calidad artesana. Como en todos los modelos, su autor no tuvo
que resolver la multitud de problemas de construccion del casco y apa-
rejado que se presentan en las réplicas a tamafio natural. Y aun éstas son
de dos clases, s6lo para que la vean en puerto o apta para navegar.

Anderson dio algunos datos de su modelo de Santa Maria en la pres-
tigiosa revista The Mariners Mirror (Vol. XVI n.° 2, de abril de 1930), y
el conocimiento del mismo se ha podido contemplar con el estudio de un
disefio y varias fotografias. Anderson cumplié con un encargo para la Ad-
dison Gallery of American Art, Phillips Academy, Andover, Massachussets.

Su Santa Maria es una nao con las proporciones propias de las naves
mercantes de su tiempo, correctamente aparejada, salvo detalles, sin ser
trapezoidal la vela de gavia como en Fernandez Duro, D’Albertis y Gui-
llén, sino rectangular y sin alunamiento, como la muestra Vittore Car-
paccio (1465-1525 o 26) en La leyenda de Santa Ursula, en la Galleria
dell’Accademia, Venecia; en una carta portuguesa del océano indico
(1516); en el tapiz de la Fortuna, perteneciente al Patrimonio del Estado
y de la denominada Coleccion de los Honores...

La corta superposicion de la pena sobre el car de la entena de mesana
y el que las escotas de gavia laboreen por motones cosidos a la verga ma-
yor, puede considerarse impropia. Pero todavia mayor importancia tiene
la excesiva capacidad de su bodega y el gran calado que acusa. Las dimen-
siones principales son: eslora en cubierta, 24,7 metros; quilla, 16,5 me-
tros; manga, 8,2 metros; puntal, 4,1 metros; calado, 3,3 metros; altura
del palo mayor, de quilla a perilla, 24,7 metros; longitud de la verga ma-
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yor, 19,5 metros. ;Cual es el desplazamiento? ;Y los escantillones? ;Y la
capacidad, calado, posicion del centro de gravedad, metacentro y centro
vélico? ;(Cual es el valor de r-a para de estabilidad transversal? En fin, todo
aquello que pudiera indicarnos si su Santa Maria podria navegar como lo
hizo la de Colén. jOh! De todos estos se libran los meros modelistas y
tedricos que dan unas caracteristicas y todo lo mas, un simplificado disefio.

La incégnita nao

Con caracter general, nao significa buque, barco o embarcacién. Pero
ademas, en Espafia, se daba el mismo nombre a un tipo bien definido de
nave mercante de alto bordo y propulsion exclusivamente a vela. Es el
propio caso del navio, genérico de buque, y, en el siglo xvm, voz usada
en clasificar al de guerra de tres palos con aparejo redondo en el trin-
quete y mayor, y latino primero o cangrejo después, en el mesana, ar-
mado de unos 60 cafiones para arriba. En esa época el aparejo del navio
y la fragata eran iguales; ésta, como buque militar, se distinguia por un
armamento y dimensiones menores que el navio.

En la Baja Edad Media la nao tenia un solo palo arbolado en el cen-
tro, con una verga de longitud casi igual a la quilla, largando en ella una
vela muy grande. El desconocimiento de que entonces la eslora se referia
a la longitud de la quilla, llevd a suponer que dichas naos se construian
tan cortas y llenas como resultarian del doble de la manga. Pero en rea-
lidad privaba ya la férmula del as, dos, tres, durante varios siglos de uso
general en occidente, y que relacionaba la manga con la quilla y la eslora
(eslora en cubierta): a cada codo de manga, dos de quilla y tres de eslora.

Y como en las naves con cubierta el puntal venia a ser la mitad de
la manga, el mismo modulo del as, dos, tres también se referia a la rela-
cién del puntal con la manga en la cuaderna maestra y con la quilla. Las
relaciones sefialadas se mantuvieron largo tiempo. Tomé Cano las con-
firma en su Arte para fabricar, fortificar y aparejar naos de guerra 'y merchan-
tes... (Sevilla, 1611), donde dice

...es que todos los maestros espafioles, italianos y de otras naciones que
manejan esta fabrica de Naos, han tenido uso de lesdar un codo de man-
ga, dos de quilla; a otro de manga tres de eslora, y a tres codos de manga
uno de plan y el puntal a tres y cuartos de la manga, sin tener en cuenta
con las demas medidas...
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La carabela Nifia a su salida de Palos. Modelo en el Museo Maritimo de Barce-
lona. Construido bajo la direccién del autor.
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AUn en la primera mitad del siglo pasado, la relaciéon de manga a
eslora no era superior a cuatro. Los buques de bajo bordo fueron muy
distintos: en las galeras la propia relacion alcanzé a ser de ocho y hasta
diez, y en las galeotas y bergantinas era de cinco.

En las primeras naos de que se tienen documentos graficos, la proa
y la popa eran casi simétricas, con sendos castillos para los combatientes
y muchos llenos; en el tope del palo, una gavia o cofa servia de puesto
de exploracién para los serviolas, y principalmente de combate para va-
rios honderos y arqueros. Al parecer el timén axial guarnido a un codas-
te recto —en las galeras este timon se mont6 con codaste o roda de popa
curva—, comenzd a establecerse una diferencia en las formas de ambas
cabezas, diferencias que se irian acusando con la astilla y finos de popa
para darle aguas al timon; la forma redondeada de la popa con las tablas
curvandose hacia el yugo, continud hasta el siglo xvi, en que se introdu-
jo la de espejo o plana, ya conocida en las carabelas. En las naos la popa
cuadra, plana o de espejo empieza a verse en las cinco de la carta de Piri
Reis (1513).

El timén axial aparece representado en el sello de Ipswick posterior
al 1200, con hembras en el codaste y machos en la pala.

Se ha citado otro ejemplo anterior (1180) en la pila bautismal de la
catedral de Winchester, trabajo en marmol de Tournai, hecho posible-
mente en Bélgica, pero G. S. Laird Clowes dice que un cuidadoso estu-
dio le demostrd que se trataba de una espadilla o timén de aleta armado
mas a popa de lo corriente, segun acreditan claros signos de forro des-
pués de aquella y hacia el codaste, labrado atras con relieve menos acu-
sado.

De cualquier modo, se infiere que el timén en el plano longitudinal
comenzaria a usarse a fines del siglo xii o principios del Xm, en sustitu-
cién de las espadillas de gobierno, dos en las naves mediterrdneas y en
las del norte de Europa s6lo una, precisamente en la aleta de la derecha
mirando hacia proa. De ahi viene el darle a esta banda, la noble de la
nave y por la que entran a bordo las personas de distincion, el nombre
de estribor (del anglosajon steorbord: steor, timon y bord, lado, banda, cos-
tado); la banda opuesta se llama de babor, del inglés port, porque enton-
ces, al no llevar armada espadilla, era la banda de atraque al muelle, du-
rante las estancias en puerto.

Hubo claras diferencias entre la construccion naval del Mediterraneo
y la del norte de Europa, o entre la del Sur y del Norte, como acostum-
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bran a decir los arquetlogos sajones. En el sur, el forro del casco era a
tope o con los cantos de las tablas paralelo, formando junta, y los ingle-
ses a este forro le llaman carvel porque lo conocieron en las carabelas; en
el Norte usaban el sistema vikingo o de tingladillo, con el borde inferior
de cada tabla montando sobre el superior de la que se halla por debajo.
La mayor resistencia estructural ofrecida por el primer sistema desterro
el otro de las naves de algun porte, y s6lo se conservaria el de tingladillo
en embarcaciones menores, como podia verse hasta hace poco en los bo-
tes salvavidas de los buques.

En el Mediterraneo, las primeras naves medievales que se conocen
—por dos manuscritos griegos de fines de siglo ix, uno en Paris y el otro
en MoscU— izaban la vela triangular, denominada latina por los nave-
gantes del Norte, al entrar en contacto con ella en los paises latinos y
no porque tuviera en éstos su origen, pues parece que la trajeron los ara-
bes del Mar Rojo, a donde llegaria procedente del indico y del Pacifico,
con la mayor verosimilitud...

La vela cuadra, conocida ya por los marinos del Antiguo Egipto, tal
vez no llegdé a desaparecer del todo en el Mediterraneo, pero hasta me-
diados del siglo xiv no volveria a tener uso general aqui; es la época en
que se adopta el timén axial o de codaste, traido también del Norte.

Generalizada en el Mediterraneo, la vela cuadra o redonda —que
para aumentar el lio geométrico suele ser rectangular—, como en las na-
ves del Atlantico o del Norte, la latina permaneceria s6lo en el palo de
mesana hasta la segunda mitad del siglo xvm, en que fue sustituida por
el tipo de vela de cuchillo denominada cangreja (en Espafia y para la Ma-
rina de guerra se dispuso oficialmente el cambio en 1785).

Buen ejemplo de las naos latinas del Mediterraneo lo son las del rey
San Luis en la Cruzada a Tierra Santa (1268). Dos de ellas, la veneciana
Rocheforte y la genovesa que por desconocer el nombre es designada nao
X, fueron descritas por Jal.

La Rocheforte tenia 36 metros de eslora, 23 de quilla, 123,3 de manga
y 12,9 de puntal. La proa y la popa eran de lineas muy llenas y casi si-
métricas. El casco estaba dividido interiormente por dos cubiertas corri-
das de una a otra cabeza; la bodega baja, comprendida entre la quilla y
la primera cubierta a partir de aquélla, se destinaba a viveres, municio-
nes y la carga de mayor peso, siguiendo entre las dos cubiertas el espacio
destinado al transporte de caballos; la tercera cubierta iba de costado a
costado solo debajo de los castillos, y en el combés se reducia a sendos
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corredores por las bandas, de 2 a 2,5 metros de anchura, los cuales, a
mas de comunicar la proa con la popa, utilizaban los arqueros en com-
bate, parapetados tras la borda de 1,50 metros de altura; en el espacio
comprendido entre ambos corredores se estibaba la barca o lancha, se-
gun préactica todavia en uso en los navios del siglo xvm. Los castillos te-
nian dos cubiertas (en ocasiones los hubo con tres), el de popa rodeado
por un balcén o galeria de combate, el bellatorium, que también servia de
esparcimiento a las personas alojadas en esta parte noble de la nao; sobre
la cubierta de la toldilla se armaba un tendal semejante a los usados en
las galeras.

Para tener conocimiento del aparejo se debe recurrir a la nao X, por-
que del de la Rocheforte no se tienen datos. En la nave genovesa, el palo
mayor era el de proa, con 25 metros de longitud por uno de diametro,
arbolado casi en la vertical del pie de roda, mientras que el del centro
so6lo media 23 metros. En cada palo se izaban velas latinas en entenas de
31 y 27 metros, respectivamente.

Citadas las naos latinas, vistas solamente en el Mediterrdneo y que
desaparecieron absorbidas por las naos redondas, en éstas, a las de un
solo palo siguieron las de dos palos con igual nimero de velas, una ma-
yor cuadra y una mesana latina. Este tipo de nao de dos palos, represen-
tado por primera vez en el atlas de Pizzigani (1367), también fue casi ex-
clusivo del Mediterraneo, y un ejemplo magnifico es el ya citado modelo
de hacia 1450, anteriormente en la Ermita de San Simén, Matar6 (Bar-
celona), segln la creencia mas divulgada, y ahora en el Maritiem Mu-
seum Prins Hendrik, de Rotterdam; otra buena muestra es la nao del re-
tablo titulado Episodio de la vida de Santa lrsula, obra de Juan de Reixach
(1468), que procedente de la Iglesia de Cubells (Lérida) se exhibe en el
Museo de Arte de Catalufia (Barcelona). La importancia excepcional del
modelo de nao de Mataré se ha destacado en capitulo anterior.

En los paises sajones apenas si existio la nao de dos palos. Para un
mejor equilibrio del aparejo, en ellos se pasé de la de uno a la de tres a
mediados del siglo xv. En el mencionado manuscrito de Lord Hastings,
al que se atribuye la fecha de 1450, ya hay naos de tres palos con trin-
quete y mayor redondos, y mesana latina, pero estas naves dificilmente
puede aceptarse que fueran de antes de 1475, aproximadamente. La re-
presentacidn grafica mas antigua de una nao de tres palos se creia que
era la del sello de Louis de Bourbon (1466), pero dos incisiones en la-
drillos del monasterio de Carmelitas de Helsingor muestran sendas na-
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ves de tres y cuatro palos, datadas de hada 1430 (Cari Solver, Segel och
Motor, Estocolmo, 1936, n.° 8).

El aparejo de tres palos con velas redondas en el trinquete y mayor
y latina en el mesana, ademas de un bauprés en el que se largaba una
vela denominada cebadera, constituy6 un adelanto tan notable en el arte
de la navegacion que, en lo sucesivo, sélo se perfeccionaria el sistema con
la subdivision de la velas cuadras y la introduccion de los foques, hasta
llegar al apogeo de la vela representado por el cliper. EI marino capaz
de maniobrar con una nao de fines del siglo xv estaba en posesién de la
técnica precisa para el mando de una fragata de tres siglos después...
iS6lo que con ésta el trabajo era mas facil!

En 1492 la nao era un tipo particular de buque de vela, muy robus-

Carabela Pinta construida por Astilleros Cardona en Barcelona, en 1892. (Adap-
tacion de un casco de velero del siglo pasado, estuvo expuesta en Chicago con
la Santa Maria y la Nifa).
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to, construido con arreglo a la tradicional formula del as, dos, tres (en Es-
pafia: 1, manga; 2, quilla, y 3, eslora en cubierta), aparejo redondo en
el trinquete y mayor, bauprés con cebadera, mesana latina, y en algunas,
vela de gavia encima de la cofa del mayor (Unica cofa de a bordo, porque
el trinquete adn no la tenia). Por tanto, suponia la conjuncién de un apa-
rejo determinado con un casco de gran fortaleza y formas adecuadas para
aguantar una amplia superficie de velamen. Mas lentas y pesadas que las
carabelas, asi como menos aptas para cefiir el viento, el porte de las naos
oscilaba entre las 100 y 200 toneladas, bastante menos que las famosas
carracas de casco y aparejo similar, que llegaban a las 600 toneladas de
carga, en las mayores, dedicadas al trafico entre los puertos del Medi-
terraneo (particularmente Venecia) y los de la Liga Anseética e Ingla-
terra. En Espafia, las grandes carracas no tuvieron aceptacion o tal vez
no habia trafico para ellas antes del descubrimiento de América. Esta voz
carraca, del latin carica, carga, aparece ya en la Crdnica de Pero Nifo

(1405).
La construccion del norte, dice el historiador florentino Giovanni Vi-

llani, fallecido en 1348, fue introducida en el Mediterraneo en 1304:

En esta misma época, pasaron algunos procedentes de Bayona en Gascu-
fia, el estrecho de Sevilla [de Gibraltar, quiere decir} con sus buques, lla-
mados cocas, con los cuales piratearon por este mar y causaron bastantes
dafios. Desde entonces, genoveses, venecianos y catalanes, se han aplica-
do a la navegacion con cocas y han abandonado el uso de buques mas gran-
des para conseguir en sus navegaciones mayor seguridad con gastos mas
reducidos. Esta circunstancia ha constituido una modificacién sustancial
en nuestro concepto de la navegacion. (La Historia o Crénica de Florencia,
de Villani, se conserva en la Biblioteca Vaticana.)

Por entonces las caracteristicas de la coca noreuropea, eran: casco con
forro de tingladillo; vela cuadra en un palo vertical o en candela, con
cofa redonda y relativamente baja; roda lanzada; arrufos iguales a proa
y popa, 0 quiza algo mayor a proa; timén axial guarnido al codaste; gran-
des castillos a proa y popa; bauprés para el laboreo de las bolinas de la
vela mayor; y, en las cocas ansedticas, velas con rizos.

Las naos mediterraneas de la misma época se distinguen por estas pe-
culiaridades: casco con el forro a tope; palo caido hacia proa y vela latina
Unica; espadillas de gobierno en ambas aletas, protegidas por cajas; casi
todo el arrufo a popa; proa baja con un castillo pequefio y roda sin lan-
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zamientos; cofa en forma de cesto alargado por la cara de popa del palo.

Hasta finales del siglo xv, encontramos nuevas caracteristicas del
Norte: velas con rizos (en mayor nimero); castillos unidos al casco como
parte de él y no como cajonadas postizas; vergas de una sola pieza; en-
capilladla de los obenques al calcés; roldana para la ostaga de la mayor
en el cuello del palo; obenques, mesas de guarnicién, flechastes, cadeno-
tes, vigotas y acolladores.

Y en las del Mediterraneo: velas con bonetas; vergas y entenas de
dos piezas; encapilladuras de los obenques por debajo de la cofa; rolda-
nas para la ostaga de la verga mayor, en el calcés; obenques sin flechas-
tes, a la regala y con aparejos; escala de gato por la cara de popa del
palo mayor; baos salientes por el costado.

A fines del siglo xv se funden las caracteristicas del Norte y del Sur,
y llega el tipo de nao que sefiala el camino hacia el gale6n y el navio.
Este, en el siglo xvm, supondréa el exponente de la maxima potencialidad
militar a flote, y antes de desaparecer los veleros, todavia habra un tipo
mercante, el cliper, con el que este género de propulsién, la vela, alcanza
su mayor grado de eficacia, superada solo por los actuales yates de apa-
rejo Marconi o bermudiano, como elaborado producto de la investiga-
cion —hidrodinamica y aerodindmica— en buena parte al socaire del pro-
greso de la aeronautica y de la industria textil con nuevos tejidos de fi-
bras sintéticas y nuevos elementos de maniobra, sofisticados aparatos de
navegacion con procesos informaticos que convierten a las grandes rega-
tas como las de la Copa América en ejercicios navales que tienen algo de
la complejidad de los propios navios de guerra.






IV
NUEVA RECONSTITUCION DE LA NAO

La Santa Maria era una nao

En todas las reconstituciones de la Santa Maria, a excepcién de la de
1929, repetida en 1951, se ha considerado que la capitana del primer via-
je de Col6n era una nao, tesis en la que estan de acuerdo los mas desta-
cados historiadores y arquedlogos de varios paises que Gltimamente han
dedicado una especial atencion al asunto, como Anderson, Ballesteros,
Fonseca, Landstrém, Morison, Varela, Winter y Taviani.

Considerado por la mayoria de especialistas ya un tema sin lugar a
discusidn, s6lo se detienen en sefialar algunas razones aisladas. Mas al es-
tar muy difundida en Espafia la errdénea creencia de suponer que la Santa
Maria era una carabela, en contra de la primera opinién, asimismo es-
pafiola por sentarla Fernandez Duro, es obligado destacar los argumen-
tos tradicionales, a los cuales se pueden afiadir otros nuevos.

Produce cierta pena ver como incluso personalidades de la vida na-
val, profesionales distinguidos y hasta involucrados en el programa ac-
tual de reconstitucion de las naves de Coldn, citan de continuo carabela
refiriéndose a la Santa Maria. En cambio el Ayuntamiento de Barcelona
ha dado una muestra de cultura maritima rotulando tres calles de la ciu-
dad asi: Calle de la nao Santa Maria, Calle de la carabela Pinta y Calle
de la carabela Nifia.

Los argumentos en favor de la teoria de nao, y, por consiguiente,
opuestos a la de carabela, en lo que hace referencia a la nave de Coldn
en su primer viaje, son:

1 Colén, muy puntual en la clasificacion de naves y embarcaciones
menores, en su Diario llama siempre nao a la Santa Maria, y sus 81 citas
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(veéase el apéndice de citas de la Santa Marta como nao), sin duda se ha-
brian duplicado de no naufragar y haber vuelto a Espafia la primera ca-
pitana de la flotilla salida de Palos. S6lo dos veces (véase el apéndice de
citas de la Santa Maria como carabela), en pasajes abreviados, cuando no
habla el almirante sino el autor de la transcripcidn, aparecen citas de las
«tres carabelas» (8 de agosto y 6 de septiembre de 1492). Y casi exclu-
sivamente a estas dos menciones, y sin hacer caso de las 81 en favor de
la tesis contraria, se reduce la falsa base por la que se atribuye a la Santa
Maria la condicidn de carabela, cuando aun en boca del almirante no ha-
brian tenido otra significacion que la de referencias a la ligera, tan a la
ligera como la que se advierte en la cédula de 30 de abril de 1492, al
disponer los Reyes Catdlicos el apresto de «tres carabelas de armada»
para llevar a buen fin la empresa propuesta por el insigne navegante. Si
alli se dice «tres carabelas de armada», se advierte que el propdsito no
es otro que el de sefialar tres barcos adecuados para una mision explora-
dora. Lo impreciso del lenguaje oficial de la época queda confirmado
cuando en otra cédula ya no expresan tres carabelas, sino nada menos
que tres fustas de armada jtres galeras pequefias! que al pie de la letra
s6lo pueden tomarse por el lado divertido.

2. La precision del descubridor es admirable, y cuando se refiere en
conjunto a los tres barcos los llama navios, y ni una sola vez naos, lo
cual no lleva a confusiones entre el genérico y el tipo particular o especifi-
co.

3. Es inadmisible el punto de vista sustentado primero por Jal y re-
petido luego por Alcalda Galiano y Guillén, quienes interpretaron que al
decir nao, Col6n se referia a la nao capitana en vez de al tipo definido de
carraca, porque en tal caso, al pasar su insignia a la Nifia, por decirlo en
términos actuales, después del hundimiento de la Santa Maria, en lo su-
cesivo habria denominado nao a la Nifia y continud, sin excepcion, lla-
mandola carabela (en el correspondiente apéndice pueden comprobarse
97 citas de la Nifia y la Pinta, como carabelas en el primer viaje de ida
y vuelta).

4. Entre los contadisimos autores, Unico se puede decir ya, partida-
rios de la Santa Maria como carabela, Guillén quiso ofrecer como prue-
ba, el que la tradicién habla de las tres carabelas. La tradicion jy hay tan-
tas tradiciones absurdas!, si en verdad es tal, pudo arrancar de la exis-
tencia real de dos carabelas en la flotilla descubridora del Nuevo Mundo,
y ya, decir tres seria mas sencillo que no concretar cada vez, una nao y
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dos carabelas; aparte de que la tradicion es casi siempre ajena al rigor
técnico, en especial al marinero. Pudo venir también, y con mayores mo-
tivos, de la fama de las carabelas empleadas en los descubrimientos de
los portugueses y en los posteriores viajes de Col6n y demas navegantes.
Téngase en cuenta que en sus cuatro grandes viajes a Indias, Colon em-
pled, una mas una menos, sélo cinco naos por 25 carabelas, y es que la
carabela en una primera época se prefirio para descubrir y explorar; en
cambio la nao era el medio de transporte de gran capacidad. Y, asimis-
mo, se debe reconocer la comprensible ignorancia, entre el gran publico,
del alcance de unas voces privativas de profesionales. En la actualidad se
oye a menudo llamar motonaves a buques de vapor, por quienes consi-
deran que motonave es algo asi como buque de pasaje o correo; fue la
propaganda de las empresas navieras al destacar que los pasajes eran en
motonaves que vinieron después de los vapores, que eran bugues mas mo-
dernos, pero si algun dia se emplea la propulsion nuclear en el tréfico de
pasajeros, los vapores recobraran protagonismo ya que el buque de pro-
pulsidon nuclear es, al fin y al cabo, un vapor. En el reglamento interna-
cional para prevenir abordajes en el mar, se definia, hasta hace poco,
como vapor a todo buque de propulsion mecanica, como hay personas,
incluidos marinos y deportistas entre ellas, que llaman balandro a cual-
quier yate a vela con un aparejo que a menudo no es de balandro, sino
de cuter, queche, yol o goleta.

5. A los conocedores de la navegacion a vela, la lectura del Diario
les sugiere en seguida la idea de que la Santa Maria era una nave de cla-
se distinta a la Nifia y la Pinta. Aquélla, mas pesada, menos apta para
cefiir, necesitaba proximadamente un angulo de siete cuartas (unos 79
grados) con el viento para ir avante —con gran abatimiento y por el que
cuando menos resultaba un rumbo real de través, o sea, de 90 grados
con el viento—. En cambio, a las carabelas les bastaba cinco cuartas o
cinco y media, y su cualidad descollante, la ligereza y menor porte, la
pondera Colén muchas veces, incluso al decir el 12 de diciembre «una
canoa ques su carabela». Ademas, es sabido que por su superior veloci-
dad, pese a una menor eslora en la flotacion, la Nifia y la Pinta debian
acortar vela en bastantes ocasiones para no perder de vista por la popa
a su capitana.

6. El aparejo de la Santa Maria, afortunadamente citado en el Diario
en su totalidad, es una prueba concluyente de que se trataba de una per-
fecta nao, y no puede presentarse un solo caso de carabela que izara esas
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cinco velas, cuatro redondas y una latina, que en todos los grabados y
pinturas de la época corresponden siempre a cascos y aparejos de naos.

7. Colon, en referencias amplias, sin extractar, cuando habla él y no
el recopilador, como las del 14 y 19 de octubre en el Diaro del primer
viaje, contrasta la nao con la carabela.

8. Pedro Martir de Angleria, que vivio en la época de Coldn, en De
Orbe Novo (1516), dec. i, Lib. I, se refiere a las naves del descubrimiento
diciendo: «Tria nauigia: unum onerarium caueatum alia dilo mercatoria
leuia sine caueis, quae ab Hispanis carauelae uocantur.» El significado de
caueatum no es con cubierta, como dijo alguien equivocadamente, sino
con cofa, y la Santa Maria llevaba cofa. El error de traduccion citado an-
tes condujo a la falsa creencia, bastante difundida, de que las carabelas
Nifia y Pinta eran embarcaciones abiertas sin cubiertas; los duros tem-
porales que aguantaron en el viaje de regreso bastan para sefialar su con-
dicién de cerradas y muy marineras. En resumen, todas las referencias
coinciden con la terminante declaracion de Pedro Martir acerca de las na-
ves de Colon: «Tres navios: uno de carga y con cofa [la nao], los otros
dos barcos mercantes sin cofas y que los espafioles llaman carabelas.»

9. La Santa Maria tenia el castillo de proa caracteristico de las naos,
segin revela el Diario (14 de octubre):

. a las diez de la noche, estando en el castillo de popa, vido lumbre...
rogd y amonestolos el almirante que hicieran buena guarda al castillo de
proa.

Las carabelas, en cambio, carecian de ese castillo, que les hubiera es-
torbado la maniobra del car de la entena proel en el caso de una latina
como era la Nifia a su salida de Palos. A las carabelas redondas del tipo
de la Pinta —se supone que también habia sido latina antes— es posible
que se les hiciera una tilla ligera a proa, pero no se realzaban con un ver-
dadero castillo que en un casco alargado de carabela hubiera sido anties-
tético y desequilibrado el conjunto, a més de suponer una transforma-
cion larga y de importancia que sobrecargaria en exceso la proa.

10. La Santa Maria fue construida en el Cantabrico, en Galicia o San-
tander —Santofia reclama la paternidad, y de alli eraJuan de la Cosa—
donde apenas hubo precedentes de carabelas. La razon de su nombre, La
Gallega, antes de ser fletada para el viaje de Coldn, es muy de tener en
cuenta para atribuirle un origen gallego, o la anterior pertenencia a un
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armador de este nombre o que tuviere un patrén también llamado asi o
natural de Galicia. Pudo ser conocida por La Gallega, sencillamente, s6lo
por llegar a Andalucia procedente de Galicia. En cuanto a si pudo ser
montafiesa en Colindres, se mantiene la tradiciéon oral de que se cons-
truyé alli.

Todo lo anterior conduce a la firme idea de que la Santa Maria era
una nao, sin un solo indicio para considerarla carabela.

Este seria el criterio adoptado en la reconstitucion de la Santa Maria
encargada con destino a la Feria Mundial de Nueva York (1964-65), que
se construyé en los Astilleros Cardona (Barcelona) y después de la Feria
se trasladd a Washington para exhibirla por algin tiempo en aguas del
rio Potomac. En 1969, adquirida por la ciudad, se llevé a Saint Louis,
donde se halla el pabelldon espafiol de la Feria Mundial de Nueva York,
comprado por la propia ciudad. En Saint Louis un fuerte huracan dejo
la Santa Maria en tierra y con importantes averias. Después de una larga
reparacion se expuso al publico durante algin tiempo para trasladarla lue-
go a Fort Lauderdale, Florida. Aqui estuvo algunos afios como museo,
hasta que un incendio la destruyd.

Otra construccion igual de la nao Santa Maria, encargada por la Cor-
poracién Venezolana de Fomento, fue entregada en 1968 en Puerto Ca-
bello, en solemne ceremonia, con asistencia del Presidente, Gobierno de
Venezuela, Cuerpo Diplomatico y autoridades civiles y militares. En la
actualidad, esta Santa Maria puede visitarse en un lago del Parque del
Este de la ciudad de Caracas como Museo del Descubrimiento, con doce
dioramas relativos a la vida de Colén, desde que llega naufrago a las cos-
tas de Portugal hasta la solemne ceremonia del recibimiento por los re-
yes Isabel y Fernando en Barcelona, obra del pintor y escendgrafo José
Mestres Cabanes, segln pauta y direccion del autor, dioramas a los que
acompafian 14 estatuas policromadas de los principales personajes a bor-
do de la nao y varios tripulantes en actitudes propias de su particular co-
metido a bordo de la Santa Maria. Tanto para los dioramas como para
las esculturas se hicieron detenidos estudios sobre indumentaria, arma-
mento, decoracion, arquitectura y ambientacion general de la época.

En el Museo Maritimo de Barcelona pueden verse las acuarelas de
Mestres Cabanes para ejecutar los dioramas segin mi relacion de temas
y los datos histéricos que aporté:

1. Naugragio de Colon frente a las costas de Portugal. 2. Colén car-
tografo en Lisboa. 3. Llegada de Colén a La Rabida con su hijo Diego.
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4. Presentacion de Coldn a los Reyes Catélicos. 5. Rendicion de Granada.
6. Reclutamiento de tripulaciones en una plaza de Palos. 7. Salida de Pa-
los. 8. Salida de Canarias. 9. jTierral. 10. Desembarco en San Salvador.
11. Naufragio de la Santa Maria. 12. Recepcion triunfal en Barcelona.

D imensiones principales

Determinada la clase de nave que era la Santa Maria, corresponde
ahora sefialar sus dimensiones principales.

Ya se dijo que Fernandez Duro y Guillén, al sequir aJal, las dedu-
jeron por la eslora de la barca, en una falsa interpretacion de cierto pa-
saje del Diario colombino.

D Albertis elaboré las suyas con base a una supuesta dotacion de 40
hombres, que hoy se acepta, pero recurrié a un autor, Escalante de Men-
doza, casi 100 afios posterior a Colén, cuando los métodos y proporcio-
nes, asi de construccion como de aparejado, habian variado bastante. El
resultado italiano fue de una nave extremadamente grande, porque la do-
tacién de la Santa Maria en el viaje de descubrimiento no era la normal
de una nao mercante de su porte, ya que bastantes plazas se crearon para
los objetivos politicos y representativos de la empresa.

Después de meditar mucho este punto, el de mayor importancia para
una reconstitucion, tras establecer el tipo de buque, es obligado hablar
del arqueo en la época de Colon, antes y después, para justificar en lo
posible las dimensiones de la nao y las carabelas. Por arqueo, y con in-
dependencia de determinados factores que se iran introduciendo para ma-
yor exactitud, se entiende el porte o volumen de carga que la nave pue-
de transportar.

Si el casco fuese un cuerpo de forma regular, esa determinacion seria
muy sencilla, pero las lineas del casco varian continuamente de proa a
popa por los costados y hasta por la cubierta, que puede tener mucho
arrufo y mas o menos brusca del bao; y también varian por los costados,
en sentido vertical, de la quilla al borde de la regala.

Entonces, la determinacion del arqueo es un problema algo mas com-
plicado de lo que en un principio pudiera parecer, segun se ird viendo.

En Espafia no hay constancia de métodos de arqueo hasta la segunda
mitad del siglo xvi, aunque antes y por transmision oral se hacia el
calculo de este modo tan sencillo y tan sujeto a grandes errores: se multi-
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plicaba la seccion media por la cuaderna maestra, o sea, la mitad de la
manga maxima por el puntual, multiplicada por la eslora en cubierta, ex-
presandose matematicamente asi:

siendo M la manga; P el puntal y E la eslora en cubierta.

El codo castellano = 2 pies = 32 dedos = 0,55766 metros; el codo
de ribera = 2 pies + 1 dedo = 33 dedos = 0,57468 metros = codo
real. El tonel = 8 codos de ribera ctbicos = 8 X 0,57468. Tonel = to-
nelada posterior a 1590 = 1,5183 m3= Tonel Vizcaino o Cantabri-
co = Tonel macho.

Tonelada de carga andaluza = 8 codos castellanos cubi-
cos = 8 X (0,55766) = 1,3844 m3

Los sistemas de arqueo espafioles mas antiguos de que tenemos no-
ticia proceden de fines del siglo xvi a comienzos del xvii: Cristébal de
Barros (1590); Ordenanzas de 1607; Tomé Cano (1611); Ordenanzas de
1613; Ordenanzas de 1618.

En 1492 se entendia por tonelaje de una nave la estimacion aproxi-
mada de la capacidad de carga de su bodega en toneles de vino o dos
veces el niUmero de pipas de vino. Este sistema de determinacion de ta-
mafio por arqueo, empleose ya en las naves griegas y romanas, con el an-
fora como unidad de medida. En anforas se hacia el transporte de liqui-
dos, aceite, vino y aun salsas como el garum. Los aridos, en cambio, se
llevaban a granel o en sacos. El anfora griega de la reforma tolomeica
tenia una capacidad de 19 a 20 litros, y la romana de 26. El tribuno de
la plebe Flaminino Nepos (232 a.J.C.), limit6 a 300 anforas la capaci-
dad de los navios pertenecientes a senadores. También se empled como
unidad de arqueo la salma siciliana, extendida por el Mediterraneo occi-
dental y una tonelada equivalia a cinco salmas. Hasta la Alta Edad Me-
dia se usd el &nfora, precedente del actual contenedor, en el transporte
maritimo. Cuando se sustituyé por el tonel de madera consiguiése un pro-
greso extraordinario, pues el anfora de barro cocido con un peso del or-
den de 17 kilos, representaba nada menos que el 55 % del peso del con-
tenido, proporcion que con el tonel se rebajo solo el 7 % juna revolu-
cion!, como luego seria la del contenedor.

Segun Frederic C. Lafie, en el siglo xm en Venecia el tonelaje de las
naves de evaluaba en milliaria di lire grosse, medida con la que se indica-
ba el peso de la carga uatil que el bugue podia transportar dentro de la
linea de flotacién sefialada por la ley y los arqueadores o Consoli dei mer-
canti.
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1 milliarium gross = 477 kilos

En el siglo xiv, siempre de acuerdo con Lafie, el calculo se hacia en
milliarium ad pondus subtile para determinar la capacidad de carga de las
galeras mercantes.

1 milliarium subt. = 301 kilos

A partir de 1362 los consules clasificaron a las naos redondas o mer-
cantes por el numero de botas que podian cargar.

Lafie cita dos reglas de origen veneciano para hallar la capacidad de
carga o volumen de arqueo en botas, una muy rudimentaria y que nunca
fue oficial, y otra mas elaborada y que al menos por un tiempo tuvo ca-
racter oficial. La primera esta en el famoso manuscrito Fabrica di galere,
sobre el que se volvera despueés, y la férmula consistia en multiplicar la
manga maxima por el puntal y la longitud de la quilla, en pies. El re-
sultado se dividia por 30 para tener el volumen en botas.

La otra regla se encuentra en los estatutos de los Consoli dei mercanti,
copiado en el libro donde los consules expresaban las evaluaciones de las
naves, en dos versiones, una en veneciano y otra en latin; aquélla del si-
glo xiv, y ésta de la primera mitad del siglo xv.

Parece, siempre siguiendo a Lafie, que la eslora se media con un cabo
o0 cuerda graduado en pasos, mas empleando un paso diferente del vene-
ciano, igual a 3,5 pies venecianos. El otro elemento necesario para el ar-
queo era un cerco de tonel con el cual se hallaba el nimero de botas que
se podian estibar en las cubiertas, una al lado y encima de otra. Este cél-
culo se hacia en tres partes: en el centro, a un octavo de la eslora hacia
popa a partir de la proa y a un octavo hacia proa, a partir de la popa.
El namero de cercos obtenidos en el centro era multiplicado por la mi-
tad de la eslora del buque expresada en pasos; luego se le afiadia el nu-
mero de cercos que pudieran colocarse en el lugar en el que se habian
tomado las medidas y se multiplicaban por un cuarto de eslora. El re-
sultado era el arqueo en botas, sin ser necesaria ninguna division.

Todo lo relativo al arqueo es endiabladamente complicado, en cual-
quier parte. Y como una de tantas muestras se cita que, segin documen-
tos venecianos, la bota utilizada en Venecia no era la bota veneciana de
751 litros, sino la de Creta, que si en 1385 tenia 450 litros las hubo de
hasta 605 litros en 1432 (las botas de 45 mistad [500 litros] parecen ha-
ber sido las mas corrientes en Creta desde el siglo xiv hasta 1480). Y no
entramos en mayores detalles porque se fatigaria al lector con multitud
de variantes sin interés para el objetivo final de ir al arqueo en Espafia.
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El arqueo de buques comienza a verse tratado en los manuscritos ve-
necianos relativos a construccién naval. EI mas antiguo es el titulado Fa-
brica di galere, en la coleccion Magliabecchiana, en la Biblioteca Nacional
de Florencia, datado hoy de hacia 1410, publicado en buena parte por
Agustin Jal, en su Archéologie navale. R. C. Anderson, en Mariner’s Mirror
(1945), describe lo mas importante del manuscrito, y sefiala la parte de
que Jal no se ocupara. Cronoldgicamente sigue el Libro de Giorgio Tim-
botta de Modon, de hacia 1445, manuscrito que se conserva en el Bri-
tish Museum, publicado en buena parte por R. C. Anderson con el titulo
Italian Naval Architectura about 1445, en Marineras Mirror (1925). Le si-
gue Instructione (1550) de Pre Theodoro de Nicold, maestro constructor
del Arsenal en 1544; manuscrito en la Biblioteca Nazionale Marciana,
Venecia, publicado en parte en Mariner’s Mirror (1934), y lo relativo a
géndolas lo dio a conocer mi llorado amigo y colega Rubin de Cervin,
también en un articulo en Mariner’s Mirror (1956). Y por ultimo Visione
(1593), de Baldissera Drachio, manuscrito en el Arsenal veneciano.

En Espafa, la formula de arqueo para determinar las toneladas de
porte de una nave, o sea, el volumen de la bodega destinada a la carga era:

El divisor corresponde a codos cubicos, pies clbicos de ribera, pies
cubicos de Burgos y metros cubicos, segin sea la unidad empleada en
medir la eslora en cubierta E, la manga maxima M vy el puntal P corres-
pondiente a la seccion de la mencionada manga.

En 1494, Coldn proponia la adopcién del tonel sevillano como uni-
dad de arqueo —Ila voz arqueo es por el arco o cerco de pipa empleado
en determinar la capacidad de estiba—, que se hizo equivalente de to-
nelada. Casi un siglo mas tarde, Escalante de Mendoza decia:

El tamafio y medida de una tonelada de las que nosotros usamos son dos
pipas de vino o agua o de la que se quiera henchir, de las de 27 arrobas
y media que se hacen en el arrabal de la carreteria de Sevilla...

Al avanzar el siglo xvi, en las naves dedicadas a la carrera de Indias
se empleaba con preferencia la tonelada como unidad de arqueo, aunque
sin excluir en algunas ocasiones, el tonel macho y la pipa. La variedad
de toneladas y la confusion resulté tal —entre 1,3 y 1,7 m3—, que se
dispuso oficialmente la vuelta por algin tiempo al tonel andaluz de 1,38
m3

Desde los comienzos de la colonizacion de las Indias, el pago de las
naves empleadas en ella dependia de su capacidad de carga. Los arma-
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dores pretendian que las mediciones se hicieran de modo que el arqueo
resultara lo mas alto posible. Los tasadores o visitadores, por el contra-
rio, procuraban rebajar los resultados, en beneficio de la Corona o la Casa
de Contratacion. Un ejemplo tipico es la discrepancia surgida con el ar-
queo de una nao de Artieta, segun el asiento del Consejo de Indias en
1492, que dice:

La Capitana de Ifiigo de Artieta se tasé en mil toneles por mucho recab-
do é diligencia que se puso, porque cominmente todos la tasaban e tasan
en mil e doscientos toneles.

Las diferencias surgian por las medidas y tonel empleado. Hasta me-
diados del siglo xvi, la unidad lineal era el codo castellano de dos pies o
32 dedos igual a 0,55766 metros, con lo que el tonel sevillano o tone-
lada andaluza de carga era igual a ocho codos castellanos cubicos o sea,
8 x (0,55766)3 - 1,3844 m3

MP codos cubicos _

£ = codos clibicos y -----—- —=——--—- = X toneles,

E.M. i E.M.—P E.M.—P E.M.—P
2 _ 2_ 2 _ 2_
8 64 70,19 1,52

Por otra parte el codo de ribera, equivalente a 2 pies mas 1 dedo, es
decir, 33 dedos, suponia 0,57468 metros, y el tonel macho, vizcaino o
del Cantabrico, que seria la tonelada posterior a 1590, de ocho codos cu-
bicos, resultaria en unidades métricas: 8 X (0,57468)3= 1,5183 m3

La regla a fines del siglo xv era la tradicional del as, dos, tres: 1 man-
ga, 2 quilla y 3 eslora en cubierta, aplicada sélo a naos, porque las ca-
rabelas y embarcaciones sutiles eran més alargadas. Al usar esa regla era
innecesaria la medida de la quilla, porque ésta ya se deducia tomando la
media entre la manga vy la eslora.

Por el 1492 el calculo del arqueo se hacia por esta formula:

MP . (bi
) E — X codos cubicos y X COdOS8 cabicos = X toneles.
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En la formula: M = manga; P = puntual y E = eslora. Asi se
obtenia un arqueo el 20 % mayor que si se empleara la media de qui-
lla-eslora.

El interés de los armadores o duefios de las naos en obtener arqueos
grandes también se debi6 a la Real Provision de 15 de octubre de 1502,
estableciendo primas para los particulares que construyeran carracas de
1.500 toneladas para arriba.

En el libro V de las Disquisiciones Nauticas titulado A la mar madera,
en la pagina 147 Fernandez Duro dice que el primer documento relativo
a arqueo, conocido por él, es una Real Cédula de 28 de agosto de 1555,
dirigida al asistente de Sevilla, diciendo que se haga arquear un galedn
de 650 toneladas que don Alvaro de Bazan tiene hecho y echado al agua.
Habia en esa época una Ordenanza de 1511 relativa al sueldo que el Es-
tado debia pagar por tonelada a los duefios de las naos embargadas a su
servicio, aungue no habia sistema uniforme para hallar el porte. Y de ese
cometido se encargé a don Alvaro de Bazan, marqués de Santa Cruz y
Capitan General de las Galeras de Espafia, haciendo un promedio entre
el método propuesto por Antonio Hernandez, de Cadiz, y el de Rodrigo
de Silva, Arqueador de Cartagena. Posteriormente se encargé a Cristobal
de Barros el estudio de un sistema de arqueo, y su trabajo fue apro-
bado por Real Orden y constituy6 la Ordenanza de 20 de agosto de
1590 titulada La orden que se ha de mantener y guardar en el arqueo y me-
dir las naos gque se embargasen para servir en mis armadas opara otros efectos
de mi servicio.

Por la intervencion de algunos constructores en las Ordenanzas defa-
bricas (1607) se modific6 el método de Barros y ordend al general don
Diego Brochero el estudio de una formula méas exacta. Al término del
trabajo que le habia sido encomendado, Brochero dijo que los ensayos de
la nueva regla habian demostrado un resultado tan satisfactorio «que no
sobraba ni faltaba grano de trigo». A la vista de este informe y lo dicho
por Juan de Escalante y Tomé Cano en sus obras, se dicté primero la
Real Cédula dada en Ventosilla el 19 de octubre de 1613, y luego las
Ordenanzas de Arqueo de 30 de junio de 1614.

En 1618 y por influencia de los contrarios de Brochero y Veas, cada
uno en defensa de lo suyo y no en la exactitud del método, se derogaron
las Ordenanzas de 1514, y ordené la vuelta al sistema de Cristébal de
Barros, arqueador en el Cantébrico desde 1563.

Cristobal de Barros explica su método asi:
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Lo primero que se ha de medir es la manga, por donde mas ancha es la
nao; y por aquel lugar se ha de tomar el altor, desde el solar hasta donde
es lo mas ancho; y por este ancho y altor se ha de medir la esloria dere-
chamente, sin hazer baja de la medida en popa ni en proa. Hecho esto se
ha de poner por suma la mitad de la manga y juntalla con el dicho altor;
y partido por medio, y luego multiplicar lo uno por lo otro, y poner en
una suma aparte la suma multiplicada, la cual se ha de multiplicar otra
vez por los codos de esloria que tubiera la nao que se mide; desta multi-
plicacion se ha de sacar cinco por ciento, y lo que quedare deda se ha de
partir por ocho, y, quantas bezes cupiere en el dicho nimero, tantos to-
neles machos ternd la nao. En las armadas de Su Majestad se acostum-
bran dar beinte por ciento y, echo el nimero desta manera, se llaman tone-
ladas 1.

Matematicamente la formula se expresaba asi:

(m 2\ -5% M P 2 19
Ee 2 Ee Zz+ 20
Arqueo = 28 — 28 = toneles machos

En la que E = eslora; M = manga, y P — puntal, en codos de ri-
bera.

Los arqueos que se efectuaban en Andalucia eran mayores que los
que se hacian en el Cantabrico, no sélo por utilizar el codo castellano en
el Sur (32 dedos) y el codo de ribera en el Norte (33 dedos), sino por el
modo de tomar las medidas, sobre todo el puntal.

Por Real Cédula de 20 de agosto de 1590 se establecia el codo de
ribera como patron, y se enviaron modelos de hierro a todos los provee-
dores.

El sistema de Cristobal de Barros tuvo vigencia de 1590 a 1513 y
de 1618 a 1633.

En su Arte para fabricar, fortificar y aparejar naos de guerray merchante;

Casado Soto, José Luis. Los barcos espafioles del siglo xviy la Gran Armada de 1588.
Madrid, 1988.
Férmula de arqueo de Cristébal de Barros, 1580. Archivo General de Simancas.
Guerra Antigua.
Fernandez Duro, Cesareo. Disquisiciones Nauticas. Libro Quinto: A la mar madera. Ma-
drid, 1880.
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oon las reglas de Archearlas, redusido a toda Cuentay Medida; y en grande uti-
lidad de la Navegacion, Sevilla, 1611 (Edicion, La Laguna, 1964), T. Cano
describe asi una nao de doce codos de manga:

Una nao de doze codos de manga a de tener treynta y seys de quilla, y
siete de puntal, los quales siete codos a de lanzar a la roda de proa en
nivel del mesmo punto y de popa la mitad, que son tres codos y medio;
por manera que a de tener de esloria en el dicho puntal, quarenta y seys
codos y medio.

Estas medidas responden a las de la nueva fabrica segun las ordenan-
zas de 1607.

Al efectuar el arqueo se multiplicaba la eslora (46,5) por la mitad de
la manga (12:2 = 6) y por el puntal (7). Al producto se le restaba un
5 % por delgados, arboles y bombas; el resultado, dividido por 8, daba
232 toneladas de merchante. Si el arqueo era para nao de Armada el re-
sultado se incrementaba un 20 % vy asi el arqueo resultaba de 278,4 tone-
ladas.

El arqueo de una nao que era de 296,5 toneladas, si se consideraba
mercante, pasaba a ser de 356 si era de Armada. Para calcular el porte
neto o toneladas de Mercader para un viaje a las Indias, se multiplicaba
eslora por mangas y puntal y dividia por 20 con el resultado en 250 «to-
neladas de carga justas de las de Mercader y no més». La diferencia con
las 296,5 calculadas era por el espacio ocupado por pasajeros, vituallas, apa-
rejo y municiones.

En 1633 se promulgan las Ordenanzas del buen gobierno de la Armada
del Mar Océano, y en ellas la formula de arqueo era la misma que el ter-
cer «<modo» previsto en la de 1613. El perfeccionamiento del método con-
sistia en tener en cuenta el afinamiento del casco no s6lo por el ancho
del plan en la seccion maestra, sino ademas por el valor de la mura, cua-
dra y redeles.

He aqui el resumen del modo de arquear en Espafia desde el siglo
xvi hasta mediados del siglo xviii, en que el matematico inglés Thomas
Simpson (1710-1761) dio a conocer su método. La regla de Simpson es
mas exacta cuantas mas secciones transversales se tomen para el calculo.

Para completar este resumen historico del arqueo de buques en Es-
pafia hay que citar a Francisco Antonio Garrote, Capitan de Mar y
Guerra, vecino de Sevilla, que dedic6 al rey don Carlos Il un manuscri-
to reproducido en parte por Artifiano (pp. 322-345) y con el titulo La
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Nueva Fabrica de Baxeles. En este manuscrito se encuentran las medidas
de las diversas partes del casco y la arboladura con arreglo a las orde-
nanzas y a la vista de las experiencias en distintos paises con tablas de
datos correspondientes a seis tipos de bajeles mercantes y de guerra, y
la operacidén de arqueo vigente que era la de la férmula de 1633 con la
diferencia en el porte del 20 % segln su aplicacién militar o comercial.

El teniente general de la Armada Antonio de Gastafieta publicé en
1720 una recopilaciéon de datos, con el titulo Proporciones de las medidas
maés esenciales para la fabrica de navios, que se mandaria observar en Espa-
fia y Ultramar por Real Cédula de 13 de mayo de 1721. Este trabajo efec-
tuado por orden del Rey se bas6 en los apuntes del autor durante 1687-88
mientras dirigia la construccion de la Almiranta Real, en Colindres
(1687-88). Como superintendente de los astilleros de Cantabria, nom-
brado en 1702, dirigio la construccion del galeén Salvador y otros na-
vios, aunque segun el almirante Vigodet, de los cinco tipos de navios
construidos entre 1722 y 1796, el de Gastafieta fue el peor, por falta de
solidez y por las dimensiones carentes de proporcion.

Por mandato real de 19 de septiembre de 1742, se dispuso el méto-
do por el que se debian arquear los buques de la Armada y de particu-
lares que navegasen en la Carrera de Indias. La féormula era la misma de
1633, y se volvia a las cinco medidas de eslora, manga, puntal, quilla 'y
plan, especificando la forma de tomar tales medidas.

En 1830 se adoptd el método del general Francisco Ciscar, basado
en el peso que puede cargar el buque: Reglamento que debe observarse para
el arqueo 0 medida de las capacidades interiores de los bugues de todas clases, for-
mado de Real Orden, Madrid, 1831; pero en 1844 se volvié al antiguo ar-
queo basado en la capacidad o volumen de carga del buque en toneladas
de ocho codos cubicos de ribera, y que por estar en desuso se sustituye-
ron por 70,19 pies cubicos de Burgos.

En 1874 se adoptd el sistema Moorsom, al que seguiria para buques
mercantes el de 1900 y luego el de 1909, todavia vigentes con las mo-
dificaciones que se les han ido haciendo.

Después de haber estudiado el tonel, la tonelada y la evolucion his-
térica del arqueo desde el empirismo medieval hasta nuestros dias, pro-
cede concretar ya, en lo posible, las dimensiones de la Santa Maria.

El padre Las Casas en su Historia de las Indias, cap. 34, dice: La nao
algo mayor que todas, y por su extracto del tercer viaje de Colon se deduce
que la capacidad de carga de la bodega era alrededor de los 100 toneles,
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seglin comparacion con la nao de nombre ignorado empleada entonces
por el Almirante. Y su hijo Fernando — Historia della vita e defatti
deirAmmiraglio D. Christéforo Colombo, Venecia, 1571, y su traduccion al
castellano, Madrid, 1932— atribuye a la misma nao 110 toneles y un
calado de 3 brazas genovesas equivalentes a 5,71 pies.

Juan Escalante de Mendoza confirma ese tonelaje en su Itinerario de
la navegacion por los mares y tierras occidentales, manuscrito de 1575 y edi-
cién de Madrid, 1985, cuya publicacion no aprobd entonces el Consejo
de Indias, temeroso de que pudieran ir al extranjero los datos recogidos
por el autor en 28 afios de mar, cuando dice:

Don Cristébal Colon, que descubrid y dio principio a la navegacion a las
Indias Occidentales, no escogié ni buscé para tan grande empresa navios
grandes, sino muy pequefios, muy poco mayores de 100 toneladas.

De las naves de Colon sélo se tiene una referencia clara y directa del
porte de la Nifia, dado por Cuneo: 60 toneladas. De la Santa Maria, el
dato de 100 toneladas, aproximadamente, dado por Las Casas y Escalan-
te de Mendoza, no es contundente, y lo peor del caso es que no sabemos
como se arqueaba en 1492 y cual era el volumen o la clase de tonel o
tonelada empleada. De ahi la extension dada al resumen historico del ar-
queo en Espafia. Ademas hay que tener en cuenta un coeficiente de es-
tiba. Otros volimenes a considerar son los relativos a la tripulacion, por-
qgue bajo la cubierta de la tolda no podian dormir ni tener sus pertenen-
cias casi 40 hombres; aparte de los viveres, pertrechos, agua, lefia, arma-
mento y varios pafioles. Si Colén tuvo una camara para él solo, es légico
que el maestre y duefio de la nao, el piloto, alguacil mayor, escribano,
veedor real, cirujano y contramaestre dispusieran por lo menos de un ni-
cho, celda o centina como las citadas por Eugenio de Salazar.

Mi primera idea fue la de una nao con un arqueo neto final o porte,
muy poco mayor de 100 toneladas, con descuentos por alojamientos, pa-
fioles, viveres y demas. Entonces se tanted el casco: por aproximaciones
sucesivas se fueron eligiendo medidas de manga, quilla y eslora que guar-
daran la tipica relacioén de as, dos, tres, con un puntal de bodega equiva-
lente a la semimanga, hasta dar con una capacidad de estiba de 100 to-
neles aproximadamente, a la que debian sumar el espacio para alojar tri-
pulantes, pafioles, viveres, pertrechos, agua, lefia, lastres, etc. Halladas
las medidas principales que por calculo arrojaban esa capacidad, se pro-
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cedio a labrar un medio casco, teniendo presente las formas de naos an-
teriores a 1492. Mejor dicho, las interpretaciones de los cascos, sobre
todo de la obra viva, en representaciones graficas medievales, prestando
especial atencion a las correspondientes a la segunda mitad del siglo xv.

Del primer medio casco que se hizo con la idea de ser generoso en
las redondeces de la popa, se comenz6 a cambiar de opinién con motivo
de participar con la Santa Maria construida en Valencia en 1951, en el
rodaje, al afio siguiente, de la pelicula Tres historias de amor, en las afue-
ras del puerto de Blanes y en los viajes de ida y vuelta desde Barcelona,
al apreciar que el timén de la nao en ocasiones recibia pocas aguas. Pos-
teriormente, al navegar para la filmacién de otra pelicula, una produc-
cion italo-espafiola sobre el descubrimiento de América protagonizada
por Francisco Rabal y dirigida por Cotafavi, ya me mostré partidario de
marcar raseles o delgados en el tercio popel, sobre todo de la quilla, y
aumentar la parte baja de la pala del timén. Esta impresion la confirma-
ré mas tarde, al tener ocasion de examinar, tocar, acariciar a mi gusto el
casco del modelo de nao de Mataré (1450, aproximadamente), y que su
carena popel no era tan llena como daba la impresién en algunas fotografias.

A su creacion, el Instituto de Historia y Cultura Naval estaba diri-
gido por el vicealmirante don Femando Moreno de Alboran, quien me
comunico el prop6sito de construir naves como las tres del primer viaje
de Coldn, para el V Centenario del Descubrimiento de América, y me
pidiéd que colaborara en ello. Vino a Barcelona con el embajador Ldpez
Summers y varios jefes de la Armada, entre ellos el director y subdirec-
tor del Museo Naval.

En dos reuniones en el Museo Maritimo les informé ampliamente de
mis trabajos sobre las naves colombinas, a la vista de modelos de la nao
Santa Maria y de las carabelas Pinta y Nifia (hechos en 1959-1962). En-
tregué a la Comision libros y juegos de planos, entre ellos los empleados
en sendas construcciones a tamafio natural de la nao Santa Maria para
la Feria Mundial de Nueva York (1964) y para la Corporacién Venezo-
lana de Fomento (1968), explicando ampliamente, en uni6n del cons-
tructor naval Narciso Cardona, el método seguido en la seleccion de ma-
deras y multitud de detalles del arte del carpintero de ribera, del apare-
jador y del velero, pasando una pelicula que muestra todo el proceso de
la construccién de la nao, desde la tala y transporte de la madera hasta
la llegada de la nao a Nueva York. Una vez decidida la construccion de
la Santa Maria, la Pinta y la Nifia, recomendé que el Canal de Experien-
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cias de El Pardo estudiara y efectuara pruebas de las carenas, y el resul-
tado fue que el casco de la Santa Maria, segin me dijeron, habia de corre-
girse en el tercio popel para llevar aguas al timén, y la pala de éste seria
mejor aumentarla (recomendacion mia ya), como se ve en la coca de Ma-
tard, en la carraca flamenca W. A., en la Oceénica Classis y mas clara-
mente en la del Libre del Consolat deisfets maritims, Barcelona, edicion de
1502. De las carabelas Pinta y Nifia parece ser que se consideraban bue-
nas las carenas sin retoque alguno.

De vuelta al relato de los estudios y trabajos efectuados para cons-
truir los modelos de la nao Santa Maria y de las carabelas Pinta y Nifia
que desde 1963 estdn expuestos en el Museo Maritimo de las Reales Ata-
razanas de Barcelona se considerd primero la nao del modelo de Matara
para la linea de alefriz, lanzamientos de las cabezas y arrufo de la cubier-
ta, asi como la brusca del bao maestro. Los llenos de popa se inspiraron
en los que presenta la nao del retablo de Juan de Reixach y la del Viaje
de la Tierra Santa, version castellana aparecida en Zaragoza en 1498, del
original de Bernard von Breydenbach (1486). Para los de proa se admi-
tieron como buenos documentos las naos de la carta de Benincasa y de
las estupendas pinturas de Vittore Carpaccio. Este artista veneciano, la
carraca conocida por «W. A.» —W.inter cree que la inicial de la firma
es solo «W» y lo que se toma por «A», un signo— Yy la nao de la edicién
barcelonesa de 1502 del Libre del Consolat deis fets maritims, sirvieron de
orientacion, en la vista de costado, lineas de las regalas del castillo de
proa, combés, tolda y toldilla.

Esta variedad documental no se debe a eclecticismo, sino a falta de
una representacion de la Santa Maria, y hasta de cualquier nao ligera de
fines del siglo xv, completa en todos los detalles. Entonces, es obligado
extraer estos de donde sea posible y se ofrezca lo mas propio y represen-
tativo. La Santa Maria era una nao mercante de tipo ligero, llamada an-
tes La Gallega. Nadie sabe nada de ella con anterioridad a su fletamento
para capitana de Colion, ni este género de naos ausentes de todo tipo de
decoracién que la individualice ofrece ocasion al investigador para acome-
ter un estudio como en el caso de la galera Real de don Juan de Austria.

Es sabido que en 1492 no habia planos de construccion. Las naves
se hacian con arreglo a unos galibos y unas proporciones que se trans-
mitian en secreto como preciado-patrimonio que los constructores lega-
ban a sus herederos.

Se ha dicho que el primer intento de unos escuetos planos de cons-
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truccion naval son aproximadamente de un manuscrito de 1586, en la
Pepysian Library, en Cambridge. Y del mismo tiempo, pero éstos ya im-
presos, son las secciones en la Instruccion Nautica (México, 1587), de Die-
go Garcia de Palacio, son las que un constructor de la época y alguno
de ahora tendria suficiente para hacer una nao de 150 o de 400 toneladas.

En los estudios tedrico-précticos de las naves de Colén en la década
de 1960, aceptado que el medio casco labrado, después de los toques y
retoques consiguientes, correspondiera en sus galibos a los de una nave
de fines del siglo xv, salvo los raseles revisados después, y que guardaba
ademas las proporciones debidas, se procedié al trazado de cuadernas, li-
neas de agua y vagras, o sea, el plano de formas, corregido en los tér-
minos explicados ya. A esto siguieron los calculos de estabilidad, después
de dibujar el plano de velamen completo y determinar los pesos del cas-
co, arboladura, lastre, aparejo y pertrechos. Con el resultado, se constru-
yeron modelos completos y por ello trazaron los planos definitivos. Uno
de estos modelos se expuso en Washington, en el museo de la Smithso-
nian Institution, con unos favorables comentarios del ilustre conservador
de renombre universal H. I. Chapelle.

Los retoques posteriores de la carena no afectan a las caracteristicas
generales de la nueva version de la Santa Maria, efectuada en planos y
modelos en 1960, y construccién a tamafio natural en 1963. Las dimen-
siones dadas por el autor y por otros, se resumen en el cuadro siguiente:

Eslora Calado Long, del Verga Capa-
Autor Fecha en Quilla Manga Puntal a palo cidad

cubierta popa mayor mayor (tm.)

240 185 78 380 3@ 25 1820 233
2630 190 840 4% 290 2280 190 1A
567 180 7% 330 220 280 180 10
2470 1650 820 410 330 2470 1990 A7

2360 L 72 3B 210 260 1640 1D

La Comision de 1982, dirigida por Fernandez Duro y Monleén, hizo
el estudio historico. Los planos de construccion los efectud el general de
ingenieros navales de la Armada don Casimiro Bona. La nao se constru-
y6 a tamafio natural en el Arsenal de la Carraca, y se hicieron varios mo-
delos; uno se conserva en el Museo Naval.
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La obra de D’Albertis comprende estudio histdrico-técnico publicado
en la Raccolta, y modelos de la nao Santa Maria y las carabelas Nifia y
Pinta, expuestas ahora en el Museo Marino, Pegli, Génova.

Julio F. Guillén dio a conocer sus trabajos en la obra La carabela «San-
ta Maria» (Madrid, 1927). Con planos del general de ingenieros de la Ar-
mada José Quintana se construy6 su Santa Maria en los Astilleros Eche-
varrieta (Céadiz), para llevarla a la Exposicion lIberoamericana, Sevilla
(1929), y en 1951 se construy6 la otra en Astilleros Lacomba para el ro-
daje de la pelicula Alba de América igual a la anterior.

Anderson construyd su modelo para la Addison Gallery y lo descri-
bié en Marinerss Mirror (1930).

En el periodo 1960-63 hice planos, modelos y dos unidades a tama-
flo natural. Los planos se estdn utilizando en nuevas versiones con mo-
tivo del V Centenario, para la Armada Espafiola (Santa Maria, en Bar-
celona); Pinta, en Isla Cristina (Huelva) y Nifia en Cartagena, y para la
Asociacion Cultural Hispano Japonesa, la Santa Maria, en Barcelona. Los
modelos de las tres naves se exhiben en el Museo Maritimo de Barcelo-
na. Y de las dos Santa Maria, a tamafio natural, la de 1964 desaparecid
por incendio en Florida, y la de 1968 se conserva en Caracas, en un lago
del Parque del Este.

Al expediente de construccion de la Santa Maria para la Feria Mun-
dial de Nueva York (1964), segin mis estudios y por si hubiera hecho
falta para navegar, el ilustre doctor ingeniero naval Ricardo Martin, en-
tonces catedratico de la Escuela de Ingenieros Navales, aporté lo siguien-
te:

1 Presupueso. 2. Especificaciones de construccion, aparejo y arma-
mento. 3. Calculo de pesos y centro de gravedad. 4. Calculo de estabi-
lidad y asiento. 5. Célculo de centro vélico. 6. Determinacién de la fuer-
za méaxima del viento. 7. Célculo del arqueo. 8. Calculo del francobordo.
9. Calculo de estabilidad: brazos de palanca y curvas de estabilidad. 10.
Curvas hidrostaticas.

También estudid la estabilidad de mi nao el contralmirante ingenie-
ro naval Pascual O’Dogherty, siendo capitan de fragata en 1964, y aqui
le reitero toda mi gratitud por su carifioso informe reproducido en mi
libro Las naves de Colon (Barcelona, 1969).

Para reconstruir una nao con los galibos y sabor propio de los afios
en torno a 1492, se interpretd de las mejores representaciones gréaficas
de la época, sefialadas en cada caso, todo aquello que tuviera caracter ge-
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neral en el lugar o zonas de procedencia, sin adoptar una sola a fin de
no individualizar la obra, que por fuerza entonces llevaria al animo del
espectador culto la idea de otros hechos ajenos a los que se pretende re-
memorar con una nao lo més evocadora posible de la capitana de Colon.
En la seleccion de imagenes y documentos se prefirié siempre, como es
natural, todo lo de procedencia espafiola.

Quiz4 sea innecesario decir que hoy no se acepta ya ningun dibujo
0 grabado conocido como representacion de la Santa Maria. La famosa
nao Ocednica Classis, reproducida en la carta de Colon (1493), se desecha
por ser la misma, ésta vista por la aleta de estribor y la otra por la de
babor, que figuré antes en La peregrinacién de Breydenbach (1486), frente
a Modon, el puerto de escala de peregrinos del sur de la costa occidental
de Grecia, hoy Mothoni, a la que se afiadio el titulo de Oceanica Classis.
En cambio, si tiene mucho valor el conocimiento que proporciona la ar-
quitectura naval de entonces con sus formas de carena, obra muerta y
aparejo.

No se concede mayor importancia a la flotilla dibujada en una carta
de La Espafiola —que alguien ha «descubierto» ahora—, perteneciente
a la Biblioteca Colombina y atribuida sin razones de peso a Bartolomé
Colon, pues, como dijera ya D’Albertis, no puede referirse a la del pri-
mer viaje de su hermano. Para Winter la carta es de hacia 1530, y se
advierte que la mayor de las dos naves no lleva cebadera como la Santa
Maria, aunque el dibujante pudo considerar que navegaba con ella car-
gada, pero no es lo corriente en este género de artistas, que acostumbran
a representar todo el trapo posible. Las naos tampoco tienen botalon, y
esto ya es mas grave. A mayor abundamiento, tienen todo el sabor y pro-
porciones Vélicas de aparejo del siglo xvn, y Colén no naveg6 por alli con
ninguna embarcaciéon de aparejo latino, al haber transformado ya en re-
dondo el de la Nifia al arribar a Canarias. Aunque la carta de referencia
fuera de Andrés Morales, y Roberto Barreiro la data entre 1509 y 1515,
los tres barcos representados dos veces en ella nada dicen de los de 1492,
porque en ese periodo, y con la experiencia de las travesias atlanticas, cas-
cos y aparejos eran bien diferentes de los medievales de la primera época
de Colon, y esto lo demuestra la carta de Diego Ribero (1529).

La nao y la carabela castellana que con otras siete portuguesas apa-
recen en la carta de Juan de la Cosa (1501), son de dibujo poco expre-
sivo para deducir particularidades, y estan situadas frente a las costas del
Brasil, no en la derrota del primer viaje.
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Origen y nombre

Al ser elegida por Col6n, a la nao capitana le fue dado el nombre
oficial de Santa Maria. Esta se encontraba accidentalmente en Palos, y
como los naturales de alli sélo tenian obligacion de contribuir con dos
carabelas a la empresa colombina, segin orden de los reyes, Colon tratdé
el flete de la nao con su capitan y duefio, Juan de la Cosa, natural de
Santofia, quien continuaria a bordo en calidad de maestre. Cierta parte
de la critica actual estima que Juan de la Cosa, maestre y propietario de
la Santa Maria, es un personaje distinto del célebre cartografo de igual
nombre, y esta teoria la sustenta Samuel E. Morison. Si fuera el mismo
no cabe duda que en su historial y conocimientos aparecen contradiccio-
nes.

Con anterioridad a su fletamento, la famosa nao era conocida por La
Gallega, y se asegura que habia estado dedicada al trafico con Flandes.
Gonzalo Fernandez de Oviedo continuaria aplicandole siempre el nom-
bre primitivo. La- sugerencia del profesor Jack referente a que lo de La
Gallega pudo ser mero apodo de nave ruda, tosca o poco marinera, ca-
rece de toda verosimilitud, porque la Santa Maria, si bien resultaba lenta
0 pesada al compararla con las carabelas, no parece ser que lo fuera méas
que las naves de su misma clase, y en cuanto a condiciones para la mar,
las quejas de Colon se referian al andar, a su lentitud, no a la carencia
de estabilidad o a que resultara tormentosa, como quiere indicarse cuan-
do se dice que una nave no es marinera.

En la época era corriente que todo barco tuviera, ademas del nombre
oficial, otro particular o un mote, dado generalmente por la tripulacién
0 por quienes de algin modo tenian que ver algo con él, y la costumbre
no se ha perdido del todo (en la Armada, al Carlos V se le llamaba Carlos
Usted, al patrullero R-10 se le conocia por el Rediez). Unas veces perdu-
raria el nombre oficial y otras el particular, mas bien apodo. Ejemplo del
segundo caso es el de la Nifia, cuyo nombre oficial era el de Santa Clara,
por la patrona de Moguer.

El nombre particular solia venir por el de su duefio, lugar de cons-
trucciéon o armamento, cualidades marineras, aspecto exterior, etc. Asi,
a la carabela de Gonzalo Bachiller se la conocié por la Bachillera; otra
carabela, la del cuarto viaje de Colon, oficialmente llamada Santiago de
Ralos, la denominan Bermuda, por su maestre Francisco Bermudez; algu-
na construida en Vizcaya o en otra parte del Cantabrico, se apod6 la Viz-
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caina, y el de la Nifia, le vino por su propietario Juan Nifio, de Moguer,
lo mismo que la Pinta, de Cristobal Quintero, natural de Palos, tal vez
lo tuvo por haber pertenecido a los Pinto, asimismo de Palos.

El primer barco construido en las Indias, nombrado Santa Cruz, se
apodo6 La India. A otro del que era duefio y maestre Francisco Garcia,
se le llamaba La Garza. El buen andar de una carabela de la tercera flota
de Colon fue motivo para bautizarla EI Correo, y La Gorda, carabela de
60 toneladas en la que regresé Colén en 1500, se conocia asi por per-
tencer a Andrés Martin de la Gorda.

La capitana del segundo viaje de Coldn se llamaba oficialmente Santa
Maria, como todas sus capitanas, pero era conocida con el sobrenombre
de Marigalante, y algunos dicen que por sus galanas cualidades marine-
ras. Esta fue, desde luego, la preferida por Colon de todas las naves en
que arbolé su insignia y lo demostré en ese viaje. Al recalar en una isla
y ser domingo la llamd Dominica, pero a la siguiente le puso Mariga-
lante en honor a su barco.

En la década de 1920 era costumbre, en la marina mercante espa-
fiola, apodar correo o paquete, incluso a un carguero de buen andar o
gue ademas de veloz tuviera buena presencia y buenos alojamientos. Al
puerto de Barcelona vino un remolcador holandés raso o de poca super-
estructura, y se le bautizé con el sobrenombre de Sietemesino, pero como
demostré tener gran potencia de maquina se cambié este apodo por el
de Siete Machos, nombre de una pelicula de Cantinflas en boga por en-
tonces, hacia 1950.

El escritor Antonio Gala, autor del libreto de la dpera Cristébal Colon,
estrenada al inicio de la temporada de 1989 en el Teatro del Liceo, de
Barcelona, incurrié en el error de suponer que la Marigalante fue la ca-
pitana del primer viaje, siendo la del segundo, aunque ambas se llama-
ron Santa Maria oficialmente. También padecié este error Vital Alsar,
pero lo de mi buen amigo Vital, al que entregué un premio al mejor de-
portista del afio, es la aventura y no la historia.

El buco o casco

Aunque en su tiempo dificilmente hubiera podido ofrecerse a Colén
nada mejor de lo que tuvo para ir al descubrimiento, la Santa Maria,
como todas las naos de entonces, era lenta, pesada, segun manifestara él
mismo en son de queja cuando naufragara, contradiciéndose, sin embar-
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go, con lo que dijera al partir: «..armé tres navios muy aptos para se-
mejante fecho...» ;Que la Santa Maria no era capaz de virar por avante?
Esto se supone ya, cuando en la marina mercante del siglo pasado adn
abundadan los veleros que tampoco podian hacerlo, y, en todos los ca-
sos, de poder completar esa virada, habia las exclamaciones propias de
haber logrado algo que no era tan facil. Mas la virada por avante tenia
mayor importancia en la navegacion costera del Mediterraneo que en la
atlantica, donde el perder algo de barlovento con la virada por redondo
suponia bien poco en la larga travesia del ocedno, buena parte con los
alisios, que al ir de Canarias a las Antillas son vientos largos o de aleta.

Al reconstruir la Santa Maria, y por ser caracteristico de entonces los
galibos llenos y el abuso de madera para soportarlos, se robustecio el cas-
co con fuertes cintones y buldrcamas; los cintones hasta cubrir las caras
laterales de la roda, y las buldrcamas, muy pronunciadas, hasta el nivel
de la regala, porque casi cien afios después, Garcia de Palacio, aun decia:
«... las bularcamas es la mejor fortaleza que se le puede dar para echar
la nao a monte».,Echar la nao a monte era vararla, ponerla en seco para
limpiar fondos, reparar la obra viva, recalafatearla y embrearla.

El yugo, igual a la mitad de la manga y saliente como el cintén uni-
do a él, es de forma triangular en el centro, por donde se le superpone
la cabeza del codaste. La tablazén es a tope, segun el método mediterra-
neo, adoptado en el norte de Europa con el nombre de «carvel», segu-
ramente por ser visto en las carabelas portuguesas y espafiolas, lo que lle-
vé a algunos al falso juicio de la existencia de carabelas inglesas, flamen-
cas y germanicas. En cambio, si se adopta la construccién en tingladillo
para el forro alto de las bandas del castillo, bajo el triAngulo formado en-
tre la linea de la cubierta del mismo y el primer cintdn, segin es de apre-
ciar en multiples ejemplos, desde la nao de Matard a la de Benincasa,
con la particularidad de que la superposicién es hacia proa y no hacia
popa, como parece dictar el sentido marinero, a fin de que escurriera me-
jor el agua y que las costuras no chocaran directamente con ella en las
cabezadas; si este forro cabe considerarlo como una reminiscencia del an-
terior tingladillo general del costado, en el que las hiladas procedentes
del combés se curvaban en las amuras hacia la cabeza de la roda en acu-
sado viaje, o si era el predominio del punto de vista del carpintero de
ribera en busca de una mas facil construccion, es algo que esta por ave-
riguar. Lo que si es cierto es que el castillo, en planta, era siempre trian-
gular —lados rectos y no curvados como en la reconstitucién de 1892 —,
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y que anteriormente habia sido también rectangular, con una variante
pentagonal, por excepcién, en lo hoy por hoy conocido, en la nao de Gen-
tile da Fabriano, representado en EI milagro de San Nicolas (hacia 1430),
un tipo de nave mediterranea con la quilla y el codaste redondeados, aun-
que ese castillo pentagonal probablemente es una originalidad del artista.

El encoramentado propio es el de cabillas de madera, vigente hasta
mediados del siglo xvi, o la clavazon de hierro o cobre, usada ya en Viz-
caya. Aqui se empled, por tanto, la madera y el hierro de forja. Para en-
coramentar al estilo antiguo —me refiero siempre a las versiones que
hice— aun se encontraron conocedores de la técnica de hacer cabillas ci-
lindricas de astillas de seccion cuadrada, que se pasan a golpes de mazo
por el orificio redondo de una pieza de hierro montada en una tabla grue-
sa; el resultado es una cabilla prensada que luego al hinchar ajusta per-
fectamente y une las tablas o piezas con una fuerza que asombra.

Las cuadernas son sencillas y con bastante clara o convento, como se
decia; el hacerlas dobles y con una separacion igual a media cuaderna
(una cuaderna sencilla) fue posterior. Las cuadernas van reforzadas y uni-
das con varengas y sobrequilla, como en el modelo de la nao de Matare.
A popa, el contrayugo y la curva coral, y a proa la contrarruda, fortale-
cen las cabezas.

Los baos, muy robustos y arqueados, se afirman a las cuadernas, por
medio de trancaniles, durmientes y contradurmientes y curvatones. La
brusca (o curvatura del bao) es muy fuerte, como puede verse ain en fa-
luchos y otras embarcaciones de pesca, disminuyendo gradualmente ha-
cia las extremidades de la nao. Los baos de la bodega estdn soportados
por gruesos puntales, redondos y tan toscos como resultan de sélo des-
cortezarlos; se apoyan en la sobrequilla y los correspondientes a las es-
cotillas tienen tojimos formando escala.

Entre las caracteristicas de la técnica de la construccion naval del Sur
0 del Mediterraneo, figuraban los baos con las cabezas salientes por el
forro de los costados, y que durante tanto tiempo no acertaban a expli-
carse los especialistas, no obstante ser algo repetidamente visto en repre-
sentaciones de naves y embarcaciones menores, desde las egipcias de la
reina Hatshepsut (1500 a.J.C.). A fines del siglo xv ya predominaba el
método del Norte, con las cabezas de los baos al interior del forro del
costado y por el 1530 puede considerarse ya unico, al no haber constan-
cia de ningun barco con ese sistema estructural tan claramente manifes-
tado en el modelo de Matard.
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Las tracas del forro exterior, gruesas de unos 10 centimetros en las
cintas y de 8 en el resto, tienen costuras sencillas, calafateadas con esto-
pa y alquitran. No va forro interior por ser éste mas moderno.

El lastre es de dos clases, fijo y movible. El primero consiste en unas
25 toneladas de mortero o argamasa, repartido convenientemente por el
plan de embarcacién y con canales para llevar el agua que pueda hacer
el casco a la boca de las bombas, en la clara proel de la cuaderna maes-
tra. El lastre movible, embarcado cuando se navegaba sin carga o con car-
ga insuficiente para la buena estabilidad, era de arena, grava o piedras,
estibado todo de acuerdo con el reparto de los otros pesos de los pertre-
chos o de la parte de carga que se pudiera llevar. Una piedra del lastre
pudo ser a lo que hizo referencia Colén en su Diario, al decir el jueves
4 de octubre de 1492:

...y al uno dio una pedrada un mozo de la carabela; vino a la nao un
rabiforcado... Pero como también habia a bordo otras piedras, asi los bo-
lardos de los falconetes y las de los honderos... jcualquiera sabe!

La manga maxima es en la cubierta, porque las cuadernas aln no se
reviraban hacia dentro para disminuir los pesos altos que supondrian el
aumento del nimero de piezas de artilleria y en general la mayor eleva-
cién de la obra muerta; solo acusan algo de vuelta en la parte de la tolda
y la chupeta.

Respecto a las formas de los fondos, hay que decir que los planes al-
canzaban a ser de la mitad a un tercio de la manga, y en ellos influia
mucho el propésito de evitar las grandes escoras en las varadas para la
limpieza y recorrido de la obra viva.

La popa se hizo redonda, desde luego, como se ve en todas las re-
presentaciones de naos de la época, entendiéndose por tal aquélla en que
la tablazén del forro del costado dobla bruscamente en lo alto hacia el
yugo, resultando asi de formas muy llenas, pero con réseles suficientes
para llevar aguas al timén. Fernandez Duro y Monledn cometieron el
error de atribuirle popa llana o de espejo, por inspirarse en la nao de la
carta de Diego Ribero, muy posterior (1529). Quizé sélo en Behaim se
vea una nao con popa cuadra (1492) y ello se atribuye a una restaura-
cién afios después. Fue al avanzar el siglo xvi cuando la popa llana o cua-
dra se generaliz6 por algin tiempo y se hizo tipica de los galeones, para
volver de nuevo la redonda o bastarda con los navios, que la conservaron
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hasta su desaparicion. Por otra parte, si es correcto atribuir la popa cua-
dra a carabelas como la Nifia y la Pinta, segin confirman suficientes do-
cumentos graficos de este género de embarcaciones portuguesas y espa-
fiolas.

El timén es de pala, tan gruesa como el codaste, y su forma, junto
con los zunchos de hierro, se tomaron de la carraca «W. A.», con cafa
a la que se pueden guarnir los aparejos de mal tiempo; desde una argo-
lla, casi en la linea de flotacion de la pala, salen los varones hacia las aletas.

En estas naos —se dijo en algin tiempo— el timonel no veia las ve-
las y es admirable la sensibilidad que debia tener para gobernar de ese
modo, hoy s6lo comprensible a quienes practican el deporte de la vela y
sean capaces de notar las reacciones del barco, lo mismo que un buen
jinete adivina las del caballo. He meditado mucho este punto, y estoy
cada vez menos propenso a dejarme llevar por esos lirismos del jinete y
el caballo. El modelo de nao de Matard de 1450, en el museo Prins Hen-
drick, de Rotterdam, tiene una cafia que llega casi hasta el palo mayor
y asi el timonel puede ver la mar y las velas mayor y trinquete. Gober-
nar por el compas podrian hacerlo desde luego con los modelos actuales,
pero seria dificil con los de entonces, aun con los imanes de la rosa bien
imanados y estilos y chapiteles con un minimo rozamiento. Otros modos
de gobernar pudieron ser: estar atento a las olas y a la estela a través de
la limera; un sistema de comunicacion por golpes en la cubierta dados
por un hombre de guardia en la tolda; una escotilla en la cubierta de la
tolda para que el timonel viera las indicaciones hechas por el hombre de
guardia citado antes, y por altimo, guarnir aparejos a la cafia del timoén,
segun venian haciendo hasta hace poco los pescadores en sus barcas de
motor y las tiras de esos aparejos las manejara el timonel, junto al palo
mayor.

La rueda de gobierno con guardianes se introdujo en el siglo xvm, si
bien antes se habia recurrido a la solucion temporal de armar un pinzote
vertical (hacia fines del siglo xvi), que pasado por una abertura transver-
sal practicada en la cubierta de la tolda, movia la cafia y permitia gober-
nar desde arriba viendo el aparejo. Falta citar el sistema de accionamien-
to del timén también desde la tolda por medio de varones o cabos fir-
mes a la pala, seglin se ve en la carraca del maestro flamenco «W. A.».

Como no todos los timoneles serian de primera —timonel de com-
bate, se llama en los barcos de guerra y mercantes, al mejor de a bordo,
elegido para las entradas y salidas de puerto—, los habria que no deja-
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rian de mirar al compas y al agua, a ésta a través de la limera. Hay que
advertir, igualmente, que la buena estabilidad de rumbo, entonces como
ahora, en un velero, se conseguia con el adecuado equilibrio del aparejo,
y en las evoluciones y maniobras el cometido mas importante lo repre-
sentaba la mesana para orzar y el trinquete y la cebadera para arribar;
posteriormente el tormentin y por Gltimo los foques, fueron las velas para
hacer caer la proa, abriéndola del viento.

Aberturas en el costado, a mas de los imbornables del combés, hay
los correspondientes escobenes de popa o pertusas, para los cables,
amarras 0 coderas, a banda de la limera, ademas de los propios de las
anclas, a proa. Estos, forrados de cuero como las pertusas, antes de ser
utilizados en el paso de los cables de las anclas, sirvieron para la ligada
del estay mayor, y su primera representacion la ofrece el relieve de la tum-
ba de San Pedro Martir, en la Iglesia de San Eustorgio, en Milan (siglo
xiv). También hay practicadas estas groeras: en las aletas para dar paso
a las escotas de la vela mayor; en el arranque del casillo de proa para las
amuras a la misma vela, y en el combés otras dos para las escotas del
trinquete. En la tolda, por dos cafioneras o portas rectangulares a cada
banda, pueden hacer fuego las lombardas, desechando las portas con ta-
paderas de bisagra por no ser conocidas aun. En 1492 s6lo habia prece-
dente de algo similar con la porta de lastre, como la vista en la aleta de
babor, cerca de la flotacion, en la nao de Juan de Reixach.

La cubierta principal, con tres pies de arrufo, tiene en el combés una
escotilla de carga de dimensiones suficientes para que por ella pueda pa-
sar un tonel; la boca de la escotilla, con brazolas bajas, se cerraba con
cuarteles dt madera y encerado. En la parte de la misma cubierta, entre
el palo mayor y el mesana, bajo la tolda, hay otra escotilla similar de ba-
jada a la bodega, para no tener necesidad de abrir la escotilla de carga
en la mar, por el peligro que ello suponia en ocasiones de mal tiempo.
Y una tercera escotilla, sobre la anterior, sirve de comunicacion con la
tolda.

Para el achique de la sentina, en la clara o convento a proa de la cua-
derna maestra, hay dos bombas, formadas por vastagos de madera y ém-
bolos de cuero a modo de paraguas. Las bombas de bronce las invent6
mas tarde Diego Ribero y por ello merecié un premio de Carlos I; en
1531 una bomba de Ribero demostré que podia sacar tanta agua como
diez de las antiguas, que es el modelo atribuido a la Santa Maria.

Se cuenta que, si el agua de la sentina apestaba, los marineros iban
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muy contentos, pues era sefial de que filtraba poca por los fondos y que-
daban aliviados de la agotadora tarea de achique. Si la nao hedia mucho
por la permanencia de agua corrompida en la cala, se ponia en seco, achi-
caba el agua y rociaba con vinagre, cambiando el lastre. Con razén diria
luego Salazar:

Hay en esta ciudad una fuente o dos, que se llaman bombas, cuya agua,
ni la lengua ni el paladar querrian gustar, ni las narices oler, ni adn
los ojos ver, porque sale espumeando como infierno y hedionda como el
diablo.

Debajo del arco de entrada al castillo de proa —arco de triunfo, le
llama Winter— esté la bita a modo de bao del aire, durante tanto tiem-
po inexplicada o confundida con un molinete, pese a verse en muchas
naos del siglo xv y particularmente en el modelo de Matar6. A ella se
tomaban vuelta los cables de las anchas, segun ilustra claramente la xi-
lografia de la nao del Libre del Consolat (edicion, Barcelona, 1502), y por
groeras en cubierta bajaban a la bodega (también lo hacian por groeras
en los cuarteles de la escotilla de carga y asi no entraba agua al ponerle
un encerado encima y bien acufiado a las brazolas). No hay referencias
de que existieran molinetes de levar; Unicamente se conocian los cabres-
tantes —molinetes sélo los hubo ya de antes para la maniobra, en par-
ticular de drizas—, y quizas se aplicaran también éstos, principalmente
en la maniobra del aparejo, como los citados en el Livro nautico, con in-
teresantes datos de las carabelas portuguesas del siglo xvi. Se previo para
la Santa Maria, ademas del normal bajo la cubierta de la tolda, el tipo
de cabrestante de falucho, trasladable al lugar de a bordo donde fuera
necesario y aun a tierra, en las faenas de varada y de hacer dar la banda.

Las anclas de a bordo son siete, cuatro a proa, dos de ellas trincadas
a las amuras con una ufia apoyada en la regala; dos rezones de espiar y
otra ancla mayor en la bodega, llamada fornaresa, de esperanza o de sal-
vacion. El peso de las anclas de leva es de diez quintales (460 kilos) cada
una, con cables de cafiamo de 80 brazas (134 metros); la de esperanza
tenia més peso, y los rezones, uno y dos quintales (46 y 92 kilos). Su
forma es la bien conocida de las anclas de cepo de madera que se con-
servan, aunque de cafia mas larga, brazos mas finos y separados, ufias
triangulares y cepo muy grueso y reforzado con zunchos de cabo, con el
arganeo grande, redondo y forrado de meollar. En su disefio se ha tenido
muy en cuenta que hasta el siglo xvii las anclas espafiolas se caracteriza-
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ron por tener la cafia y los brazos muy delgados, recordando en cierto
modo a las vikingas, y de ahi la expresion holandesa de «estar tan flaco
como un ancla espafiola». La anilla en la cruz para el amante de fondo,
tan util en la faena de zarpar y en el balizamiento, era conocida ya, se-
gun se desprende de varios documentos graficos, pero no figura ni hay
trazas de ella en los dos ejemplares de anclas que pudieron haber perte-
necido a la Santa Maria, por su antigiiedad y por no haber sido halladas
en la costa norte de Haiti, cerca del actual pueblo de Limonade de Bord
de Mer, alli por donde se alz6 el Fuerte de la Navidad y en cuyos arre-
cifes coralinos, a la entrada déla Bahia de Caracol, peligrosisimos por es-
conderse a pocos pies de la superficie del mar, naufragd la capitana de
Colon; una de estas anclas, encontrada en 1781, se exhibe ahora en el
Museo Nacional de Puerto Principe (Haiti), y la otra la hallé6 hace algu-
nos afios Edward Link, con su barco Sea Diver. Lo probable es que en la
época hubiera anclas con y sin la anilla en la cruz, que se ha encontrado
en las vikingas.

Salazar hizo la méas graciosa descripcion de una nave del siglo xvi, y
muchos aspectos de la misma son aplicables a la Santa Maria. El ilustre
oidor decia:

Algunos llaman a esto —el barco— caballo de palo, y otros rocin de ma-
dera, y otros pajaro puerco, aunque yo le llamo pueblo y ciudad, mas no
la de Dios, que describio el glorioso Augustino. Porque no vi en ella tem-
plo sagrado ni casa de justicia, ni a los moradores se dice misa, ni los ha-
bitantes viven sujetos a la ley de razén. Es un pueblo prolongado, agudo
y afilado por delante y mas ancho por detras, a manera de cepa de puen-
te; tiene sus calles, plazas y habitaciones; esta cercado de sus amuradas; al
un cabo tiene castillo deproa con més de diez mil caballeros en cada cuar-
tel; al otro su alcazar, tan fuerte y bien cimentado, que un poco de viento
le arrancard las raices de cuajo, os volverd los cimientos al cielo y los te-
jados al profundo. Tiene su artilleria y su condestable que la gobierna; tiene
mesas de guarnicion; tiene bigotes y aun bigotas...', tiene molinete que con su
furia mueve a los marineros y con su ruido a los pasajeros. Hay aposentos
tan cerrados, oscuros y oloroos, que parecen bdvedas o carneros de difun-
tos. Tienen estos aposentos las puertas en el suelo, que se llaman escotillas,
porque los que por ellas entran escotan bien el contento, alivio y buen
olor que han recibido en los aposentos de la tierra, y porque, como los
aposentos, parecen senos del diablo (si no lo son), es cosa cuadrante que
las puertas y entradas estén en el suelo, de manera que entren hundiendo
los que halld entraren. Hay tantas redes de jarcia y cuerdas a la una y
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otra banda, que los hombres alli dentro parecen pollos y capones que se
llevan a vender en gallineros de esparto. Hay arboles en esta ciudad, no
de los que sudan gomas y licores aromaticos, sino de los que corren con-
tinuo puerca pez y hediondo sebo. El terreno de este lugar es de tal cua-
lidad, que cuando llueve esté tieso y cuando los soles son mayores se en-
ternecen los lados y se os pegan los pies al suelo que apenas los podéis
levantar. De las cercas adentro tiene grandisima copia de volateria de cu-
carachas y gran abundancia de monteria de ratones, que muchos de ellos
se aculan y resisten a los monteros como jabalies. Esta ciudad triste y os-
cura; por de fuera, negra; por dentro, negrisima; suelos negrales, paredes
negrunas, habitadores negrazos y oficiales negretes.

La obra viva se protegia de la broma y los teredos con una mezcla
de resina y sebo. Al limpiar los fondos, haciéndola dar a monte o dar la
banda, es decir, varandola para quedar en seco con la marea baja 0 esco-
randola por medio de aparejos hasta que descubriera la quilla, se pasaba
resina por la tablazén y embreaban las costuras. A la obra muerta se le
aplicaba corrientemente aceite de ballena o pescado y resina de pino, y
se sabe que la composicion se hacia en Niebla (Huelva).

El aspecto exterior de la actual versién de la Santa Maria esta de
acuerdo con lo que debia resultar de la aplicacién de los materiales se-
falados, sin fantasias decorativas ni concesiones coloristas impropias. Sélo
en la bovedilla de la limera asoma el blanco roto, como en la nao de
Reixach y dentro de los marcos que forman los cintones, buldrcamas y
pies derechos de la tolda y cdmara, asi como en las armaduras del casti-
llo y la toldilla, arcadas y puntos extraidos del Libre del Consolat, edicién
de 1502, con algunos fondos verdosos, y rojo (almagre), en cintones, bu-
larcamas y puntos de roce.

Aparejo y velamen

El velamen de la Santa Maria es lo Unico que no admite discusion:
cebadera, trinquete, gavia, mayor (maestra) o papahigo, dos bonetas y
mesana latina. Esto lo puntualizé Col6n en su Diario, cuando el miérco-
les 24 de octubre de 1492 escribiera:

... 'y entonces tornd a ventar muy amoroso, y llevaba todas mis velas de
*la nao, maestra, dos bonetas y trinquete, y cebadera y mesana, y vela de
gavia.
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La vela que en verdad hacia caminar la nao, la de impulsién y carga,
era la mayor. La cebadera, el trinquete y la mesana, muy reducidas en
relacion a la primera, constituian méas bien velas de equilibrio, gobierno
y maniobra, y la gavia entonces tenian ain muy poca eficacia, dadas sus
reducidas dimensiones, pero mas adelante fue aumentando de tamafio,
hasta llegar a ser en el siglo «vii una vela de gran importancia para dar
velocidad a los buques.

La mayor y el trinquete tienen los pafios unidos por costuras verti-
cales, y con refuerzos transversales formando cuadriculas, como en Be-
nincasa y en la carraca turca de La peregrinacion de Griinemberg. En el gra-
til van practicados oliaos para los cabos de envergue. Los pufios estan for-
mados por gazas de la misma relinga, y los de gréatil se encapillan a los
pendles respectivos de la verga, con resaltes, para que no se puedan
correr hacia dentro si no se ponen tojinos, y siempre con las respectivas
ligadas.

En cargar la mayor se emplean apagapenoles, palanquines y brioles, és-
tos aqui denominados aferravelas, ademas de bolinas con dos o tres poas
para llevar la relinga de la caida de barlovento bien a proa, quitando asi
bolso o papo a la vela, aplanandola, segin es necesario al pretender ce-
fiir; las bolinas laborean por el bauprés, percha que en un principio tuvo
esa misién y llevar guarnido el arpeo con cadena, llamado gavilan, usado
en aferrarse a la nave enemiga y guarnirle también el arritranco de la ver-
ga de la cebadera (bolina viene del inglés bowline, y ya aparece en repre-
sentaciones vikingas del siglo vm).

La mayor va sin rizos, porque si bien las cocas de la Liga Anseética
los empleaban desde el siglo xiv, en el Sur no, como lo prueba la cita de
bonetas, destinadas a aumentar su superficie en ocasiones de vientos bo-
nancibles y con dibujo de las mismas, en época tan posterior como la de
1587, en que se publicé en Méjico la Instruccion Nautica de Diego Garcia
de Palacio; el trinquete, dadas sus reducidas dimensiones adun, va sin bo-
netas y sin rizos.

La primera boneta o boneta alta lleva badazas, suerte de pequefias
gazas en la relinga superior o gréatil, que se pasan por los oliaos del pu-
jamen de la mayor; cada diez oliaos y otras tantas gazas van marcados
con las letras AMGP —iniciales de Ave Maria Gratia Plena, el Ave, se
decia—, para casarlas debidamente. Las badazas de la segunda boneta o
boneta baja pasan por los oliaos del pujamen de la boneta alta.

La cebadera, nombre dado por semejanza con el morral empleado en
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dar el pienso a las caballerias, aparecida hacia 1480, se larga en la verga
de igual nombre, guarnida al arritranco o aro de hierro con gancho que
corre a lo largo del bauprés; al arriarla se desguarnia y aferraba, estiba-
base con su verga a una banda del castillo, apuntando hacia proa como
otro bauprés.

La vela de gavia que Fernandez Duro y Guillén copiaron de la nao
de la carta de Diego Ribero —posterior en casi 40 afios al descubrimien-
to de América—, y que también D’ Albertis hizo trapezoidal, se ha con-
siderado que ganaba en propiedad, cortandola rectangular y muy peque-
fia, como en Carpaccio, el extraordinario intérprete de la nave medieval
en medio de unas calidades plasticas extraordinarias; sus escotas van di-
rectamente a la cofa, siguiendo al excelente artista veneciano, y como se
ve también en una carta nautica portuguesa de comienzos del siglo xvi,
por no considerar tan poco adecuado todavia el laboreo de esas escotas
por motones cosidos a la verga mayor; esto vino mas tarde, cuando gand
importancia la gavia y el mastelero se hizo més robusto y estuvo mejor
afirmado con obenquillos, estay y burdas, pero en tiempos de Colon, me-
jor que mastelero era simple asta de bandera en la cual se largaba timi-
damente una pequefa vela cuadra con vientos flojos.

La vela de mesana, como todas las latinas, se enverga a la entena for-
mada por las dos perchas, pena y car, cruzando el palo en angulo de 40
grados, aproximadamente.

En las naves faradnicas, las velas se tefilan de pUrpura o bien a fran-
jas. Al decir de Plutarco, un nota de delicadeza femenina la dio Cleopa-
tra al adornar con flores unas velas de color rojo.

En ciertas naves romanas iban decoradas con figuras de la Loba ama-
mantando a Romulo y Remo. En las embarcaciones vikingas aparecen de
nuevo las velas listadas con el rojo como color dominante. En la Edad
Media se pintaban escudos, y en las cocas de las ciudades anseaticas se
cosian cruces azules en ambas caras de las velas. Durante el siglo xv se
acostumbré a pintar los santos de mas devocion y otros simbolos religio-
sos, hasta desaparecer todo género de decoracién de las velas del siglo
xvii, para revivir modestamente sélo con una bola o cruz, en el siglo pa-
sado, en algunos correos del Atlantico y pocos cliperes.

En tiempos de Colén, el motivo ornamental corriente en las velas de
las naves portuguesas y espafolas, era la cruz. Aan algo después, Piga-
feta, en su narracién del primer viaje alrededor del mundo, confirma la
tradicional costumbre, al escribir:
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Hoy dimos a las naves velas nuevas sobre las cuales estaba la cruz de San
Giacomo de Galicia, con leyenda que decia: Esta es la figura de nuestra
ventura.

Como Pigafetta se referia a naves espafiolas, en la gavia, trinquete y
mayor de la nueva Santa Maria se pintaron en rojo sendas cruces de San-
tiago, muy evocadoras ademas, en una nao que se llamo6 La Gallega.

De la arboladura, siguiendo las caracteristicas de las naos del siglo
xv, destacan las proporciones dominantes del palo mayor, que todavia,
bajo la influencia de las naos de un solo palo en el centro, era el de mar-
cha y desempefio. Tiene 65 centimetros de diametro en la fogonadura
por 40 centimetros en la encapilladura, bajo la cofa; arbolado casi en can-
dela (vertical), junto con el mastelero alcanza a ser de 26,60 metros de
quilla a perilla, superando en guinda total algo a la eslora; es enterizo o
tiple, con reatas para impedir las grietas o hendiduras (cuando no se dis-
ponia de perchas adecuadas para hacerlos enterizos, el alma de los palos
se reforzaba con jimelgas). Las cufias de la fogonadura llegan a la mitad
de la altura entre la cubierta principal y la de la tolda, y hacia abajo se
alargan otro tanto, caracteristica que le da la apariencia de chimenea y
de ahi las voces fogonadura (catalan), fogonatura (italiano), tcheminaye (pro-
venzal). Tiene mastelero muy fino, al estilo de las naos pintadas por Car-
paccio y otros artistas de la época, con dos obenquillos por banda, firmes
a la cofa.

A banda y banda, el palo mayor se aguanta por los costados con seis
gruesos obenques con vigotas de tres ojos en forma de corazon, acolla-
dores y cadenotes —retablo de San Nicolds, en Burgos, y carraca
«W. A.»—, ademas de otros dos con parejos firmes al transcanil. Se con-
sideraron inadecuadas las burdas a la cabeza del mastelero, si ya podian
llamarse asi, ausentes en todas las representaciones de aquellos tiempos
y que de tesarse lo rendirian facilmente dada la fragilidad de lo que, como
se dijo antes, era mas bien un asta de bandera en la cual empez6 a lar-
garse una pequefia vela de ventolinas.

En la tabla de jarcia del mayor se han puesto flechastes para subir a
la cofa (los flechastes aparecen ya en el sello —1400— de la ciudad an-
seatica de Danzig). En cambio no van en el trinquete porque este palo,
de poca guinda, se afirmaba todavia sélo con burdas o aparejos de estre-
llera al estilo latino y para ir a lo alto del mismo hay una escala de gato
por la cara de popa, como llevaban también antes las naos mediterraneas
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en el mayor, hasta que copiaron los flechastes de las naves del Norte. En
el mesana se han dispuesto los aparejos tipicos de los palos con velas la-
tinas; ni mas adelante se introdujeron aqui los obenques, a excepcion de
los navios holandeses, donde la mesana no era vela de cefiir; a lo alto de
un palo como el de mesana de la Santa Maria, los marineros podian tre-
par sin grandes dificultades las pocas veces que en la mar ello hiciera fal-
ta, como puede verse en algunas representaciones.

En el sentido longitudinal, el palo mayor va aguantado por un estay
muy grueso que sale de la cofa y se afirma a la proa con vigotas y aco-
lladores; tampoco se ha creido propio el estay de galope (al tope del mas-
telero), que otros autores incluyeron.

El trinquete, caido hacia proa, s6lo alcanza a tener una altura de algo
mas de la mitad del mayor; como debia sufrir el esfuerzo de mucha me-
nos vela, el didmetro es de 35 y 20 centimetros.

El bauprés, muy engallado y sin el prematuro barbiquejo que le atri-
buyeron Ferndndez Duro y Monleodn, se afirma con ligadas al trinquete,
y cosen los motones de la driza de la cebadera y los del laboreo de las
bolinas de la mayor.

El mesana, caido hacia popa, hacia el respectivo lanzamiento, como
el trinquete, tiene la carlinga alojada en la cubierta principal, y su guin-
da es muy poco menos que la del palo de proa citado. Para el buen equi-
librio de todo el aparejo y por responder mejor a la maniobra de la épo-
ca, se arbola por la cara de proa de la cAmara —como en el portulano
de Benincasa, en la Universidad de Bolonia—, y de este modo puede ca-
zarse al coronamiento la escota de la vela. Las mesanas mas a popa son
algo posteriores, segun se ve en las naos portuguesas y castellanas de la
carta de Juan de la Cosa.

Las vergas de trinquete y mayor, asi como la entena de mesana, son
al estilo del Sur, de dos piezas lisas y redondas —en el Norte, por el con-
trario, eran de una pieza—, excepto las partes de empalme o superposi-
cién, labradas de modo que la cara alta de una y la baja de la otra ten-
gan cierta convexidad y concavidad para el mejor acoplo mantenido con
fuertes ligadas. Las vergas de gavia y cebadera, muy cortas, son de una
pieza, y en todas ellas el grueso disminuye poco en los pendles, respecto
a la cruz.

La verga mayor se iza por medio de una ostaga doble, cuyo seno pasa
por roldanas en el calcés del palo y un montén doble que forma aparejo
con el fuerte guindaste que asoma por la cubierta de la tolda y baja has-
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ta la sobrequilla; en ayuda de las drizas van guarnidas amantillos que la-
borean por motones en los pendles y tercios de fuera de la verga, cuya
pesadez hacia que en puerto se arriara hasta dejarla descansar sobre las
regalas. No lleva marchapiés porque la vela se aferraba, arriandola (en la
nao de Reixach puede verse un marinero a gatas sobre la verga, por ca-
recer de marchapiés; éstos se introdujeron hacia el 1600). Y por ultimo,
la verga se mantiene atracada al palo con el racamento compuesto de ver-
tellos, liebres y bastardos (carraca «W. A.»).

Toda la jarcia volante es de cafiamo. Las brazas de la mayor y del
trinquete, dobles; las Gltimas van directamente a las amuradas del com-
bés, cerca del angulo de la tolda, en vez de hacerlas laborear por moto-
nes cosidos al estay mayor, como en el modelo de Anderson, porque esta
maniobra de hacia 1520 es prematura aqui.

Las escotas son sencillas, ain para la vela mayor, y fue por el 1520
cuando se empezaron a poner dobles.

Los apagapenoles con arraigado a los motones de los perigallos, cu-
yas poas se cosen a las relingas de la vela, van a pasar por motones en
el cuello del palo, segin se ve en la carraca «<W. A.» y en la nao de La
peregrinacion de Breydenbach.

La jarcia firme es, asimismo, toda de cafiamo, pero alquitranado; el
esparto solo se empleaba en alguna jarcia de labor que no mandara fuer-
za, y como cable de fondeo en rios donde el cafiamo daba mal resultado.

Los motones son todos de madera, los cuerpos y las roldanas. Para
los sencillos se reproducen los de la nao de Matar6 y la carraca «W. A.».
Los cuadernales son de dos roldanas en un mismo plano y de diferente
didmetro; se han visto en una galera pintada por Carpaccio.

Las botecaduras o mesas de guarnicion del palo mayor, Unicas de la
nao, son muy recias y con cadenotes y vigotas tomadas del retablo en
piedra policromada de la Iglesia de San Nicolas, de Burgos, éste, obra
de Francisco de Colonia, si bien es de 1505, muestra dos naos y sus vi-
gotas coinciden con las de la carraca «W. A.» de 1475.

La cofa o gavia circular del palo mayor esta constituida por un fuerte
armazén de madera forrado de cuero pintado con lineas sencillas. Tiene
dos pescantes para los andariveles empleados en enviar arriba las armas
de los combatientes: dardos y venablos de los flecheros, asi como las pie-
dras de los honderos. En los abordajes, la cofa era el Gltimo reducto de
defensa, pero en las naos mercantes como la Santa Maria, su finalidad
principal era la maniobra de la gavia.
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La barca y el batel

Las embarcaciones auxiliares de la nao son dos, la barca y el batel.
La primera es la mayor, con una eslora que cubre casi todo el combés,
entre la fuga de la tolda y la afrizada del castillo. Su capacidad solia ser
tal que cincuenta barcadas equivalian a la de la bodega de la nao, y era
empleada en las fallas de carga y descarga, lastrar y deslastrar, aguada
y otros transportes de grandes pesos entre la nao y tierra. Las dimensio-
nes asignadas a la barca son: eslora total, 7,90 metros; manga, 2,90 me-
tros; puntal, 1,0 metros.

En el cuadro del sitio de Rodas, por Mahomet Il, en 1480, entre va-
rias naos y muchos detalles interesantes, figura una preciosa barca de dos
proas que es un excelente documento para construir la apropiada a la San-
ta Maria.

El batel para el servicio ordinario a tierra es un tercio menor que la
barca, digamos con eslora del orden de 5 metros y aun menos, y durante
la navegacion se llevaba siempre estibado en cubierta; en cambio a la bar-
ca muchas veces se la llevaba remolcada por la popa. El embarcar el ba-
tel, entonces como luego, era la sefial de partida y desalojo de la nao
para cuantas personas no fueran a viaje, segun expresa el dicho: «Batel
dentro, amigos fueran.

Colon, en su Diario, cita varias veces estas embarcaciones. El 14 de
octubre de 1492, dice:

. mandé aderezar el batel de la nao y las barcas de las carabelas.

A rmamento

Colén refiere en varios pasajes del Diario el uso de lombardas, y que
éstas disparaban pelotas de piedra.

Sobre antecedentes de artilleria a bordo se pueden citar estos:

— En 1319 aparecen los cafiones a bordo de naves, y la idea se atri-
buye a los genoveses.

— En 1359 Pedro | de Castilla ataca Barcelona, y fue rechazado por
la artilleria de una nave fondeada frente a la playa de la ciudad.

— En la nave Christopher of the Tower (1410), de Enrique 1V de In-
glaterra, se montaron tres cafiones de hierro con servidor independiente.
Y poco después (1418), Capmany cita dos lombardas de hierro en la ga-
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lera real de Alfonso el Magnanimo. Y ya con posterioridad al descubri-
miento de América, concretamente en 1501, se dice que a Descharges
se le ocurrio practicar aberturas en los costados de los buques (portas),
para montarles cafiones. Pero las portas eran conocidas de antes, segin
puede verse la de lastre y deslastre, representada en una de las dos naos
del retablo de Joan de Reixach, en el Museo de Arte de Catalufia, en Bar-
celona.

Las dos referencias en el Diario de Colon, dicen:

7 de octubre de 1492:

... la carabela Pinta tir6 una lombarda por sefial de tierra y levanté una
bandera en el tope del mastil.

2 de enero de 1493:

. mostrole la fuerza que tenian y efecto que hacian las lombardas, por
lo cual mando6 armar una y tirar al costado de la nao que estaba en tierra,
porque vino a propoésito de platicar sobre los caribes, con quien tienen
guerra, y vido hasta donde llegé la lombarda, y como paso el costado de
la nao y fue muy lejos la piedra por la mar.

Esta referencia se ha venido interpretando en el sentido de que el bo-
lardo o pelota de piedra atravesd los costados de la nao y continud hasta
lejos. Esto es raro, y aunque acertara a pasar entre las claras de cuader-
nas, el atravesar dos tablas de unos ocho centimetros como minimo y con-
servar gran energia para alejarse no parece propio de la idea que se tiene
de la artilleria de entonces. ;(No serd que pasé por encima de ambos cos-
tados y llegé a caer lejos en la mar? Ahora bien, por lejos debe enten-
derse unos 300 metros.

Las naos catalano-aragonesas del siglo xv llevaban de una a cuatro
lombardas, y a principios del siglo xvi las naos armadas para ir a Italia
y Berberia parece ser que disponian de un maximo de cuatro.

Este es el numero de las atribuidas a la Santa Maria, y se sitdan en
la cubierta de la tolda, como en el grabado en madera, 1496, de la obra
Estoriador do Emperador Vespasiano, dos por banda y sin portas, porque su
invencion por el francés Descharges, de Brest, segin se dijo antes, ocurrio
en 1501 (uno de los primeros documentos graficos que muestra artilleria
entre dos cubiertas es, en efecto, francés, y de los primeros diez afios del
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siglo xvi; representa al Louise, capitana de la flota francesa del Mediterra-
neo, y se ha dicho que es copia de un grabado anterior).

El anima de las lombardas se hacia arrollando una plancha de hierro
batido, reforzandola con manguitos y zunchos, y montada en el aloja-
miento semicircular labrado en la curefia o coroefia, después llamada en-
cabalgadura, tosca pieza de madera que se alzaba mas o menos, corriendo
el cepo, también de madera, que la cruzaba a modo de calzo.

Las lombardas se cargaban por la culata con un servidor o recamara,
acufiada contra la curefia. Al cartucho de polvo —pdlvora, mezcla de azu-
fre y salitre— en el interior de la recAmara se le prendia fuego introdu-
ciendo un hierro candente en su oido u orificio practicado a este fin. Dis-
paraban bolardos de piedra, y el alcance eficaz no pasaba de los 100 me-
tros. La punteria se hacia maniobrando con la nao.

En el modelo reconstituido la longitud del anima es de 1,50 metros,
y su calibre de 9 centimetros. En la curefia van anillas para los aparejos
de trinca a las amuradas de la nao.

Otra pieza muy empleada en todas las naos de la época y considera-
da asi propia de la Santa Maria —aunque Col6n no la hombre— es el
falconete, arma ligera con servidor de carga por la culata, igual que en
las lombardas y del calibre de 5 centimetros. Montados sobre horquillas
en las bordas o en las cofas, se prestaban a punterias rapidas y a veces,
en lugar de balas de hierro emplomadas, disparaban trozos de hierro,
constituyendo en verdad un antecedente de la granada de metralla.

Colén menciona las ballestas y espingardas como armas portatiles em-
barcadas en su primer viaje. Las espingardas se reducian a simples tubos
de hierro o bronce con boca acampanada y enzunchados a largas cajas de
madera. Se cargaban con baquetas, la p6lvora se llevaba a granel en fras-
cos de hierro y las balas en bolsas. Para dispararla se sostenia la espingar-
da con la mano izquierda, mientras la derecha aplicaba la mecha al oido.

Otras armas portatiles de la época eran los arcos turquescos, las ba-
llestas que lanzaban flechas y jaras, asi como las lanzas y espadas. Y en-
tre las defensivas, las corazas, capacetes, rodelas y paveses pintados con
las divisas reales.

Citas de naos en los siglos xiv-xvi

— Definicién en el Diccionario de la lengua espafiola (Real Academia
Espafiola, Madrid, 1970):
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Embarcacion cubierta y con velas, en lo cual se distinguia de las barcas y
de las galeras, en que no tenia remos. Las habia de guerra y mercantes.

— 1376. Cronica del rey Don Alfonso el Onceno. Biblioteca de Autores
Espafioles, Madrid, 1953:;

Et dos naos grandes, et baxeles pequefios que estaban y cargados de vian-
das, quebraron en la costa.

— 1376. Pedro Ldpez de Ayala. Cronica del rey Don Pedro. Biblioteca
de Autores Espafioles, Madrid, 1953:

E eran y dos naos de Castilla, é la una era de Castro de Urdiales, que de-
cian la Rosa de Castro, que era de doscientos toneles, é venian al sueldo
de los Catalanes.

— Aprox. 1403-1406. Ruy Gonzélez de Clavijo. Embajada a Tamor-
lan. Ed. F. Lépez Estrada, Madrid, 1943:

...en este dicho dia domingo salié la dicha nao del puerto.

— 1435-53. EIl Victorial:

e tiene vn mastil fincado en tierra, e tiene dos velas vaxas, la vna de nao
e otra de galera. La de la nao es larga e quadrada, la de la galera, larga e
terciada.

— 1467. L. Gilliodts van Severen. Cartulaire de Panden Consulat d'Es-
pagne, Briigge 1901-1902:

Item, qualquier nao Despafia de ~entoneles abaxo pague tres sueldos.

— 1476. Diego de Valera. Tratado de las epistolas enviadas por mosén
Diego de Valera en diversos tiempos e a diveras personas, Madrid, 1959:

Dos carracas, cada una dellas de porto de quinientos toneles arriba... e
dos naos de cada doszientos e cinquenta toneles.
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— 1490. Alfonso de Palencia. Universal Vocabulario en latin y en ro-
mance, Sevilla, 1490. Facsimil, Madrid, 1947:

y escapar de los peligros sin rotura de la nao.

— 1492. Cristébal Colén. Diario:

y llevaba todas mis velas de la nao: maestra y dos bonetas y trinquete y
cebadera y mesana y vela de gabia y el batel por popa.

— 1528. Martin Ferndndez de Navarrete. Biblioteca de Autores Es-
pafioles. Vol. 75-77. Madrid, 1954-1955:

imbistié Santa Maria del Parral con la nao capitana, y la nao capitana le
rompidé a Santa Maria del Parral toda la popa con el arbol de la mezana
e botol6, este dia sacamos esquife y le proveimos de carpinteros y tablas.

— 1585. Ignacio Bauer Landauer. Don Francisco de Benavides, cua-
tralvo de las galeras de Espafia, Madrid, 1921:

la Armada de Francia que hera de hasta treynta naos de dozientos y cin-
cuenta toneles a trecientos.

— 1585. Pedro Sarmiento de Gamboa. Viajes al Estrecho de Maga-
llanes (1579-1584), Buenos Aires, 1950:

y supieron que aquella noche habia ido a fondo la nao Ri6la y ahogandose
toda la gente...

— 1587. Diego Garcia de Palacio. Instruccion nautica para navegar,
México, 1587. Facsimil, Madrid, 1944,

Por manera que vna nao de quatrocientas toneladas (que dos pipas hazen
vna) ha de tener treynta y quatro codos de quilla, desde el codeaste de
popa, al codillo de proa, y de maga —manga— diez y seys, que es casi
la mitad de la quilla: y no auiendo de llevar xareta, tendra el nauio deste
porte, onze codos y medio de puntal, g es el tercio de la dicha quilla: por-
que auiendo de tenerla (por lo que esta ha de subir) sera necessario afiadir
otros tres codos, que por todos seran catorze y medio, y con esto también
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se ha de saber, que el hueco, y rosca desta nao, se diuide en cubiertas, 1
en vna casa llamen altos: para la primera, contando desde la quilla hasta
lo alto, se asientan vnos tablones gruessos por la parte de détro que lla-
man durmentes: y sobre estos se ponen, y asientan ciertos maderos algo
gruessos, que llaman baos: y estos hazen la primera diuision, y han de es-
tar en quatro codos y medio de puntual, g es el altura de tres pipas, la
segunda, que llama primera cubierta, se forma y haze déla mesma mane-
ra: y estara esta en tres codos de los dichos baos, que es el altura que han
de menester dos pipas. La segunda, y que llaman la puente y es la tercera
diuision, tendra otros tres codos, y todos haran diez y medio, y ocupara
el gruesso de los baos: y hasta las dos cubiertas serd onze, sin otros tres
que se han de afadir, si la nao vuiere de llevar xareta, como queda dicho:
que es sobre la qual se marearan las velas, y gouierna los mareantes; y
debaxo della, estan los passajeros, 6 gente de guerra.

Las populares carabelas

En los grandes viajes de exploracion emprendidos por los portugueses
en el siglo xv, se empleé un tipo de buque perfectamente definido: la ca-
rabela. En los comienzos, los portugueses habian ensayado también bar-
cas, barineles, fustas y urcas, mas para ellos qued6 sélo la carabela como
nave exploradora, hasta que fue doblado el Cabo de Buena Esperanza.

La carabela era de casco ligero, poco alteroso y de formas ya un tan-
to afinadas que, en unién de las caracteristicas del aparejo latino que iza-
ba, primero, dio como resultado una embarcacion veloz y apta para ga-
nar barlovento. Seguramente derivése del carabo moruno, citado ya por
San lIsidoro: «Carabus parva schapha ex vimine facta quae contecta cru-
do coreo genus navigii probet». Asimismo, en la Crdnica de D. Alfonso El
Onceno de Castilla, se dice que en las armadas de los reyes de Granada,
Tanez y Bugia, reunidas en Albohacén el afio 1339, habia galeras y na-
vios, muchos de los cuales hacen los moros, que se llaman caravos (Fran-
cisco Rico, Madrid, 1987).

Etimoldgicamente, carabela o caravela, es diminutivo de caravo, al
igual que galeota lo es de galea o galera, segun sefial6 Lopes de Men-
doza, aunque luego sugeriria también, de un modo incomprensible, que
pudiera ser corrupcion de carabo a vela, despropdsito parecido al de Jal
en sus memorias de Archeologie Navale, cuando en un exceso de imagina-
cién construyd el vocablo uniendo las voces de cara bela, porque, pere-
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grina explicacion, este tipo de barco, visto de proa parecia muy esbelto.
Después, en el Glossaire Nautique, siguiendo la etimologia indicada por
Du Cange (Glosarium ad scriptores mediae et infimae latinitatis, Paris, 1733),
sefiala una procedencia del bajo latin Carabus o del griego kcpxxfios, apli-
cada a una embarcacién de dimensiones reducidas.

La tipica carabela lusitana de la primera época de los descubrimien-
tos tenia de 50 a 60 toneles de porte, 20 a 25 metros de eslora y dos o
tres palos con velas latinas, sin bauprés ni trinquete; el mayor, en la me-
diania del casco, izaba una entena de longitud igual a la eslora.

Desde mucho antes, en Portugal habia pequefias carabelas latinas de-
dicadas a la pesca. Son las citadas en el Foral de Vila Nova de Guia (1255)
«... quod piscatores dent maiordomo de unaquaque caravela unum pis-
cem...», «.. quod dent maiordomo decem pissotas et de unaquaque ca-
ravela siuve navigio...», «... et caravela extranea qui intrauerit per focem
de Porti eum mercaturis.» Y también en el Foral otorgado por el rey don
Deniz a los pescadores de Paredes, en la Foz do Liz, se mencionan las
carabelas de pesca (Quirino da Fonseca. A caravela portuguesa, Coimbra,
1934).

En el siglo xv, los portugueses habian perfeccionado mucho la pe-
quefia carabela de pesca como resultado de sus experiencias a lo largo
del continente africano. Grandes maestros en el arte de su construccion
y gobierno, guardaban celosamente en secreto cuanto a ellas se referia;
sin embargo, las gentes marineras de la Baja Andalucia las conocian bien.
Para evitar intromisiones extrafias en las aguas y costas que iban explo-
rando, los portugueses hicieron correr la voz de que s6lo carabelas se po-
dian emplear en aquellas navegaciones y que a las naves redondas les era
imposible el viaje de vuelta, en el supuesto de que lograran arribar a Gui-
nea. A propoésito de esto, se cuenta que en la expedicion de Diego de
Azambuja, salida de Lisboa el 12 de diciembre de 1481, figurando en
ella hombres como Bartholomeu Dias y Jodo Afonso de Aveiro, iban,
aparte de noventa carabelas, dos urcas de transporte convoyadas por Pe-
dro de Evora, con el encargo de unirse a la armada en la Bahia de Be-
zeguiche, al sur de Cabo Verde; tales urcas, de 400 toneladas, habian car-
gado artilleria, piedra y madera para la construccion de fortalezas en
Mina; cumplido el objetivo se destruyeron para dar apariencia de reali-
dad a la leyenda de que Unicamente las carabelas volvian de alli.

Relacionado con lo mismo, se dice que durante cierta comida a la
que asistian invitados extranjeros, el rey de Portugal hablaba, sin darle
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aparentemente importancia, de que si alguna nave de aparejo redondo
se atrevia a emprender viajes parecidos a los de las carabelas, jamas re-
gresaria. Al oir esto, el célebre piloto Pero de Alenquer, contestd que él
se comprometia a volver con cualquier clase de navio por grande que fue-
se, lo que rechaz6 en seguida el soberano, diciendo que ahi estaba el ejem-
plo de lo ocurrido a las urcas. Y ante la insistencia de Alenquer mani-
festando que se hallaba dispuesto a probarlo, el rey lo atajé con brus-
quedad: «A un pecho villano no hay cosa que no le parezca que hara y
al fin no hace nada.» Terminada la comida mand6 llamar al piloto y re-
servadamente le dio la razén, aunque recomendandole silencio acerca del
asunto, pues asi convenia a su real servicio (Chronica dos valerosos e insignes
feitos del Rey Dom Joham IlI, por Garcia Rézende. Cap. CL, Coimbra,
1789).

Comparadas con las naos, las carabelas tenian superior alargamiento.
En aquéllas la proporcion de manga a eslora en cubierta erade 1a 3, y
en las carableas aumentaba 3,3- Se distinguian, asimismo, las tipicas ca-
rabelas, por no tener castillo o proa, que hubiera estorbado la maniobra
del car, y en el siglo xv por regla general izaban velas latinas en todos
los palos, cualquiera que fuere el nimero de ellos, aunque en determi-
nadas circunstancias de viento en popa, también largaban treos. En Por-
tugal la carabela latina perduré mas tiempo y Quirino da Fonseca, en A
caravela portuguesa (pag. 177), dice:

. até fin do século xv, as referencias a caravelas, em documentos portu-
gueses, nunca faziam men”ao de especie do seu veiame, isto é, se eram
latinas ou redondas, pois que, até ésse tempos, aqueles barcos emprega-
riam a seu veiame caracteristicamente latino, nao existindo, por conse-
guinte, caravelas que se pudiesen chamar redondas.

Més adelante, y en vista de la experiencia adquirida en los viajes de
altura, del mal comportamiento y peligrosidad del aparejo latino con
vientos largos, los portugueses hicieron redondo el trinquete, resultando
asi la denominada carabela redonda a imitacion de las espafiolas ya exis-
tentes antes (la Pinta probablemente fue latina antes, y se habia trans-
formado en redonda antes de salir de Palos. Colén dispuso que se hiciera
otro tanto a la Nifia, en Canarias).

Esta clase de carabelas redondas alcanzaron a tener en Portugal has-
ta 180 toneladas de porte y cuatro palos, pero con velas redondas solo
en el trinquete (la Pinta y la Nifia —ésta al salir de Canarias, como se
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Iconografia Colombiana

1 Andénimo del siglo xvi o comienzos del xvii (Museo de Versalles).

2. Cristoforo dell’Altissimo (Galleria degli Uffizi, Florencia).

3. Andnimo de fines del siglo xvi (?) (Marqués Gianoto Pareto Spinola, Génova).
5. San Cristébal, en la carta de Juan de la Cosa. Se ha supuesto un retrato de
Colén (Museo Naval, Madrid).

6. Anonimo de la primera mitad del siglo xvii (Museo de Ruan).

7. Retrato por Antonio Rincén (Coleccién Roselly de Lorgues).

8. Grabado por Henry Lefort de un retrato en el Museo Naval, Madrid.

9. Anonimo del siglo xvn (Biblioteca Nacional, Madrid).



Nueva reconstitucion de la nao 157



158 Las naves del Descubrimiento y sus hombres

acaba de decir— llevaban redondos, trinquete y mayor). La carabela re-
donda se llamo6 también carabela de armada (para algunos las carabelas
de armada eran las pertenecientes al Estado; es probable que las del Es-
tado o Reales fueran generalmente redondas) y responde al tipo citado
en algunos documentos como carabelas al modo de Andalucia. Dos exce-
lentes ejemplos de carabelas redondas muy perfeccionadas ya como re-
sultado de la experiencia adquirida en viajes oceanicos, los encontramos
en las espafiolas Nuestra Sefiora de Atocha y Nuestra Sefiora del Buen Suceso,
construidas en Lisboa. Su porte era de 80 toneladas, arbolando cuatro pa-
los y bauprés; en el trinquete, velas cuadras, y latinas en los otros tres.
De armamento montaban cada una cuatro cafiones de 10 y 12 quintales
de peso y cuatro falconetes, y la tripulacion se componia de 40 hombres,
con viveres y pertrechos para diez meses. Estas carabelas evolucionadas
resultaron «navios tan a prop06sito como convino, que no aguardaban el
uno al otro, y eran tan parejos que volaban a vela», segin decian en su
famosa relacién los hermanos Bartolomé y Gonzalo Garcia de Nodal, a
cuyo mando salieron de Lisboa a fines de septiembre de 1618 en viaje
de reconocimiento del Estrecho de Magallanes.

Quirino da Fonseca y el almirante Gago Coutinho mantuvieron una
discusién acerca del modo de virar de las carabelas. Fonseca sostuvo que
lo hacian por avante y Gago Coutinho era de la opinidn contraria, o sea,
que viraban siempre por redondo. Pese a los grandes conocimientos de-
mostrados por Fonseca, en este punto parece tener razon su también ilus-
tre oponente. En la baggala arabe, el barco actual mas parecido a la ca-
rabela, la virada se hace siempre por redondo.

Fernandez Duro no admitia la carabela como buque de caracteristi-
cas peculiares, sino que, infundadamente, sustentaba la teoria de que esta
voz era aplicada a cualquier embarcacién de poco tonelaje apta para descu-
brir.

Las citas de la carabela, en Espafia, son innumerables: en la provi-
sion dirigida a los vecinos de Palos obligandoles a contribuir con dos a
la empresa del Descubrimiento, en el propio Diario de Coldn y en auto-
res como Las Casas, Fernando Colon, Fernandez de Oviedo, Andrés Ber-
naldez, Pedro Martir de Angleria, Lopez Gomara... En la Relacion de las
naos, galeras, etc., que se aya se hazer la jornada de Inglaterra. (Ms. Urbin
A., 829, pag. 622. Bibl. Vat.): «Lee la costa de Espafia desde Malaga a
Ayamonte, de carandas de cubierta, varcones y chalupas de pesqueria,
50 a 80 toneladas cada una.» En los Servicios de los capitanes Nodales (Ma-
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drid, 1622): «Hallando en el Cabo Finisterre una grande nave, y una Ca-
ravela de ingleses peleo con ellos.»

Crescendo, en su Nautica Mediterranea, al proponer en 1607 la tran-
formacion de galeones —se refiere a un género de embarcaciones latinas
existentes en Italia— en carabelas de armada, dice que éstas son cierta
suerte de navios usados por el rey de Portugal en la flota de Indias para
custodiarla de los ataques corsarios, y que estas carabelas, o pequefias na-
ves, tienen cuatro palos, ademas de un botalén; en el trinquete izan dos
velas cuadras y latinas en los otros tres palos —aparejo peculiar de la ca-
rabela lusitana del siglo xvi—, con las cuales «caminan contra el viento,
como hacen las tartanas en este mar», sefialando con ello la cualidad so-
bresaliente de la carabela en la cefiida o navegacién de bolina.

Al tratar de carabelas han sido y contintan siendo frecuentes los des-
propdsitos. Ya Sauvage, en una nota al libro VIII, capitulo I, de las Me-
moires, de Commynes, definia las carabelas como navios de mar a vela y
remo, definiciébn mas propia de la galera porque las carabelas navegaban
exclusivamente a vela, y de emplear remos era en los casos particulares
de requerir ayuda en una virada, maniobrar en puerto, remontar o aguan-
tar una corriente, y aun para ello, lo harian mejor con auxilio de un batel.

Monledn, que no consideraba a la carabela como un tipo definido de
embarcacion, atribuy6 alegremente al vocablo un origen italiano o fran-
cés. Para Constancio la voz carabela estaba formada por la unién de otras
dos francesas cafié y voile, vela cuadra, y sin embargo, el propio autor la
define como embarcacion de velas latinas, contradiciéndose como Rafael
Bluteau, en su Glossario (Edicion de 1712), donde dice «embarcacién re-
donda, que anda con velas latinas». La falta de propiedad se debe a que
el casco de la carabela era méas bien alargado y, ademaés, la clasificacion
de los buques en redondos o latinos se hacia por el aparejo.

Para los turcos, la carabela fue una nave de guerra alterosa y de cons-
truccién desmafiada. La Regencia de Tunez daba el mismo nombre a una
nave de 300 toneladas de porte, aparejo redondo y armada con unas 40
piezas de artilleria. Y en Normandia llamaban carabelas a determinadas
barcas de pesca: Caravella o Crevella peschereccia, segiin el Vocabulario di
Marina (Milan, 1814), de Stratico; tenian 12 6 13 metros de eslora total
por unos 4 de manga, cubierta muy baja, dos palos, el mayor con una
vela cuadra, y completaban el velamen foques y velas latinas; el porte
era de 25 toneladas, y por sus excelentes cualidades marineras podian
efectuar grandes campafias de pesca.
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El ocaso de la carabela se marca bien en la segunda mitad del siglo
xvi y se consuma al empezar el xvn. En Espafia el Gltimo documento co-
nocido sobre una carabela es de enero de 1639, y se refiere a la repre-
sentacién al Rey por pérdida de una de Tomés de Ibio Calderén. En Por-
tugal alargaron su vida y la postrer noticia, en la Gazeta de Lisboa, es de
11 de junio de 1738, sobre una que varara en la playa de Esmoriz, per-
seguida por una embarcacion argelina.

Citas de carabelas en los siglos xv-xvi

— Definicién en el Diccionario de la lengua espafiola, (Real Academia
Espafiola), Madrid, 1970:

Antigua embarcacion muy ligera, larga y angosta, con una sola cubierta,
espoldn a proa, popa llana, con tres palos y cofa solo en el mayor, entenas
en los tres para velas latinas, y algunas vergas de cruz en el mayor y en
el de proa.

Firma de Col6n en la carta que escribiera a Nicolo Oderico, fechada en Sevilla
el 21 de marzo de 1502.
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— 1454 aprox. Pero Tafur. Andanzas é viajes de Pero Tafur por diver-
sas partes del mundo avidos (1435-1439), Madrid, 1874:

... e descendimos en tierra; luego tomaron una caravela, é escrivieron a Ca-
liz a fazerlo saber.

— 1454, Rumeu de Armas, Antonio. Piraterias y ataques navales con-
tra las islas Canarias. Madrid, 1947:

Viniendo ciertas carabelas de ciertos nuestros subditos... y tom6 por fuer-
za de armas, la una de las dichas carabelas.

— 1476. Coleccion de documentos inéditos relativos al descubrimiento, con-
quista y colonizacién de las posesiones espafiolas en América y Oceania, sacados,
en su mayor parte, del Real Archivo de Indias, bajo la direccién de los Sres. D.
Joaquin F. Pachecoy Francisco de Cérdenas —42 vols. Madrid, 1864-1884;
Vol. 38:

cada una de las carabelas e navios que asi navegaren en la Guinea para res-
gatar, o de armada...

— 1476. Fernandez de Navarrete, Martin. Obras de Martin Fernan-
dez de Navarrete, BAE (Biblioteca de Autores Espafioles). Vol. 2, pp.
274-275:

.. el oficio de escribano mayor de todas las carabelas ... para ir a resgatar
en cualquier puerto o puertos, o rios 0 senos, o riberas o tierras e logares
e acogidas e islas que son en las partes o provincias o sefiorios de la Gui-
nea, e aun adelante de la Sierra Leona.

— 1476. Valera, Tratado de las epistolas enviadas por mosén Diego de Va-
lera en diversos tiempos e a diversas personas (Biblioteca de Autores Espafio-
les, vol. 116, Madrid, 1959):

las cuales (carabelas) no podian empachar el paso de los moros en sus na-
vios porque son tan pequefios e tan sotiles que vienen tierra a tierra e con
el primero levante traviesan e no pueden rescebir dafio de los gruesos na-
vios, e para esto bastan las dichas carauelas de invierno o de verano con
las galeotas.
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Armas de Colén segun privilegio concedido por los Reyes Catdlicos.
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— 1492. Bartolomé de Las Casas. El Libro de la Primera Navegacion:

En amaneciendo mandé aderezar el batel de la nao y las barcas de las cara-
belas.

1492. Ibidem:
Alli cogié una entena y méastel para la mezana de la carabela Nifia.
— 1493. Ibidem:

Esperaba muchas veces a la carabela Pinta, porque andaba mal de la bo-
lina, porque se ayudaba muy poco de la mezana por el mastel no ser bueno.

— 1493. Ibidem:

llevaba [la carabela} el papahigo muy bajo para que solamente lo sacase
algo de las ondas.

— 1493 aprox. Coleccién de documentos inéditos para la historia de Es-
pafia por D. Martin Fernandez Navarrete, Madrid, 1842-1892. Vol. 11:

Ansi en la mar son menester navios gruesos donde las carabelas y las fus-
tas se favorezcan y amparen; y carabelas para alcanzar cualquier navio sotil.

— 1494, Coleccion de documentos inéditos relativos al descubrimiento, con-
quista y colonizacién de las posesiones espafiolas en América y Oceania, sacados,
en su mayor parte, del Peal Archivo de Indias, bajo la direccién de los Sres. D.
Joaquin F. Pacheco y D. Francisco de Céardenas, 42 vol. Madrid, 1864-84;
Vol, 21:

En cada caravela con maestre... un piloto... un contramestre... siete mari-
neros... ocho grumetes... dos pajes.

— 1494. lbidem:

Para llevar las cosas susodichas que son fasta CCCXXX toneles, poco mas
0 menos, son menester V carabelas.
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La Virgen del Buen Aire, patrona de los navegantes (Retablo de principios del

siglo xvi, obra de Alejo Fernandez, que en la Casa de Contrataciones de Indias,

en Sevilla, presidia la sala de Audiencia y de exdmenes de pilotos. El primer per-

sonaje de la izquierda se supone un retrato postumo de Colon. Reales Alcaza-
res, Sevilla).
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— 1516. lbidem. Vol. 2:

Y desto V.S. se puede informar del testigo Alonso de Morales, que en el
primer viaje que fue & descubrir, llevé una carabela de cincuenta toneladas.

— 1520. Cortés, Hernan. Cartas de relacién de la conquista de México,
México, 1961:

supe como al puerto de la dicha villa habia llegado una carabela pequefia
con hasta treinta hombres de mar vy tierra.

— 1565. Bauer Landauer, Ignacio. Don Francisco de Benavides, cua-
tralvo de las galeras de Espafia. Madrid, 1921:

Con suma diligencia fueron puestas en la Barra las 4 Caravelas que se lla-
man de Conna en la Canal y a cada parte de la orilla de la una parte la
Galeota y de otra un Bergantin.

— 1565. Ibidem.

donde ordend maestre Estevan de Guillisastigui... que pusiese la fabrica
de la canteria en quatro caravelas largas, de las que llama de cona, y una
galeota y tres chalupas.

— 1565. Coleccion de diarios y relaciones para la historia de los viajes y
descubrimientos. 5. vols. Instituto Histérico de la Marina, Madrid,
1943-47. Vol. 2:

Y cuando yo alcancé esta carabela en Matanzas, por parecerme navio li-
gero de vela y remos suficiente para el descubrimiento de la Florida y rios
della, hablé al Piloto Maestre y marineros della, si querian andar conmigo
el verano en la Florida.

— 1572. Coleccion de documentos inéditos para la historia de Espafia por
D. Martin Ferndndez de Navarrete. 112 vols. Madrid, 1842-1892. Vol. 3.

Yo querria navios que en una necesidad los pudiese remolcar facilmente
y llegarme con ellos al enemigo, y estos no veo yo ninguno mas apto que
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caravelas de Portugal, porque de mas de ser ligeras son grandes veleras y
muy bien aparejadas para meneallas de una parte a otra sin confusion ni
embarazo.

— 1575. Escalante de Mendoza, J. Itinerario de los maresy tierras oc-
cidentales, Edicion, Madrid; 1985 (p. 45).

Y los navios latinos son aquellos que tienen una sola relinga y de palo; y
quando van barloventeando, para hacer otra vuelta tienen necesidad de
traer al pie del arbol el car y pasarlo por de dentro de la xarcia, como se
hace en todas las caravelas y caravelones, bergantines y fragatas...

— 1587. Garcia de Palacio, Diego. Instruccion nautica para navegar.
México, 1587, Facsimil, Madrid, 1944:

Carabela, es vn nauio largo, y angosto, que trae belas latinas.



\%
RECONSTITUCIONES DE LAS CARABELAS

Referencias

He aqui dos carabelas tipicas, dos embarcaciones representativas de
la parte occidental de las costas andaluzas. La Nifia, latina a la salida de
Palos, es buena muestra del aparejo original de su género. Y la Pinta,
redonda, aunque también fuera latina anteriormente, sefiala la transfor-
macion introducida por la experiencia de los viajes atlanticos.

En algunos autores portugueses, el puntillo patriotico les lleva a ne-
gar la procedencia espafiola de la idea, pero la historia es terminante. Los
marinos andaluces habian comprobado las deficiencias del aparejo latino
al navegar con vientos largos, y se les ocurri6 un cambio que habia de
resultar beneficioso para las travesias oceanicas. Si la carabela era de tres
palos, el mayor, arbolado un poco a proa del centro, continuaba en su
sitio o se traia algo a popa, y el siguiente pasaba a proa, convirtiéndose
en trinquete; entonces se cruzaba el trinquete y el mayor —los portu-
gueses sOlo acostumbraban a cruzar el trinquete, luego hicieron lo mis-
mo— como ocurrié con la Pinta, antes de salir de Palos, por lo menos,
y con la Nifa a su llegada a Canarias.

Si la carabela era de dos palos, como pudo ser el caso de la Nifa
—tampoco hay nada en contra del criterio de atribuirle tres—, el mesa-
na se convertia en trinquete arbolado a proa, el mayor continuaba en su
sitio o se trasladaba algo a popa, y afiadia un mesana latino.

Aunque de las tres naves colombinas, la Santa Mearia, por su condi-
cién de capitana, acapara la fama y atencion general, considerando a los
barcos en si, a su historial y servicios, destaca como sobresaliente la Nifia:
«Si no fuera la carabela... muy buena y bien aderezada, temiera perder-
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me», escribia Coldn después de un rudo temporal padecido en el viaje
de vuelta, en febrero de 1493. El Almirante mostrd siempre gran predi-
leccion por ella, y entre la flota de 17 barcos reunidos en La Isabela en
el segundo viaje, la eligié por capitana para ir de exploraciéon a Cuba. Le
pertenecia en la mitad de su valor, y con ella regresé a Espafia en 1496,
trayendo 100 pasajeros, después de haber sido el Unico barco que se sal-
vé de un ciclén el afio anterior. De vuelta a Cadiz hizo un viaje a Italia,
y a la altura de Cerdefia la capturd un pirata, pero su tripulaciéon logro
represarla y, otra vez en Céadiz, salid6 de nuevo con destino a La Espafiola
a comienzos de 1498, en el tercer viaje colombino. El descubridor nave-
gbé con ella unas 25.000 millas, y las ultimas noticias que se tienen de
tan bizarra carabela es un viaje a la Costa de las Perlas en 1501 (Alice
Gould, Boletin de la Real Academia de la Historia, LXXXV 11, Madrid, 1926).

Construida en Moguer, a orillas del rio Tinto, acredit6 el prestigio
de que gozaban los carpinteros de ribera del litoral onubense, en com-
petencia con los no menos afamados portugueses, en particular sus veci-
nos del Algarbe. De la Nifia su nombre oficial de Santa Clara apenas si
se recuerda —carabela bolinera como para cefiir el viento en cinco cuar-
tas y media; la Santa Maria necesitaba siete y abatia una mas—; es el
anico barco de la flotilla descubridora del que se poseen referencias di-
rectas acerca de su tonelaje: Michele de Cuneo, que navegdé a Cuba y
vino de regreso en ella, en 1494, dice que tenia «alrededor de 60 tone-
ladas» y en el viaje a Roma (1497), se sabe que embarcé 51 de carga
(Raccolta, 11, ii, 103, linea 18), casi el maximo.

Por tanto, la cifra de 55 toneladas, poco mas 0 menos, se puede acep-
tar como de su méaxima capacidad, y responde a un tipo de carabela muy
corriente en la época.

La Nifia, al igual que la Pinta, tenia una cubierta corrida de proa a
popa. Para un hombre de mar no haria falta insistir mucho en el asunto,
porque ninguno consideraria apta para navegar por el ocedno a una em-
barcacion abierta o sin cubierta. —«Barco sin cubierta, sepultura abier-
ta», dice el refrAn—. No obstante, se ha repetido muchas veces, dema-
siadas, que las dos carabelas de Colén eran eso, barcos sin cubierta. El
origen de tan difundida como inverosimil especie, se debe al error de tra-
duccion de Edén, en 1555, del pasaje que figura en De Orbe Novo (1516),
ya citado, pero que ahora es preciso repetir, donde Pedro Martir dice:
«tria navigia: unum onerarium caveatum, allia ddo mercatoria levia, sine
cavis que ab Hispanis caravela vocantur.» Al traducir cavea por cubierta,
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en vez de ‘gavia’ o ‘cofa’, surgié la confusion, en la que también incurri-
ria Fernandez Duro. La cavea del cronista no viene de ‘cueva’, sino de ‘ga-
bia’, ‘jaula’, por referencia a la gata de las galeras y a la gavia de las naos,
posteriormente llamada cofa. En consecuencia, y como ya dejaron acla-
rado D’Albertis y Alcala Galiano, la traduccién correcta, es: tres navios:
uno de carga y con cofa, los otros dos barcos mercantesy sin cofa que los espafioles
llaman carabelas. El propio Pedro Martir, al referirse a las naves del se-
gundo viaje de Coldn, no deja lugar a dudas al decir: «duas aliquanto
grandiores atque ad sustinem caveas, propter malorum magnitiudinem
aptos», («dos muchos mayores, capaces de llevar cofas, dado el tamafio
de sus palos»). Lo que hace exclamar a Morison con ironia: «jEvidente-
ment, los palos no sostienen las cubiertas!».

De la Pinta se sabe mucho menos, porque su historia termina al re-
greso del primer viaje. En cualidades veleras estaba a la par de la Nifia;
parece ser que la Pinta corria algo méas con vientos largos y la Nifia, en
cambio, le aventajaba en la cefiida. En tonelaje tampoco debia distarle
gran cosa, aunque es tradicion que le superaba algo, dandose para ello
dos razones, el que estuviera al mando de Martin Alonso, el mayor de
los hermanos Pinzén, y el que a su bordo embarcara una tripulacién més
numerosa. D’Albertis afiadié otra para deducir el inferior tonelaje de la
Nifia, y es la falta de maestre a su bordo, pero esta plaza la desempefa-
ba como en la Santa Maria, su propietario, Juan Nifio.

Reconstituciones anteriores

En 1892, y por encargo del Gobierno de los Estados Unidos, se hi-
cieron en los astilleros de Miguel Cardona (Barcelona) versiones de la
Nifia y la Pinta. Para ello se comisiond al teniente de navio C. McCarthy
Little, pero al disponer de unos fondos exiguos tuvo dificultades en ha-
llar quien se hiciera cargo de la obra. Por ultimo, la contratd con los as-
tilleros citados, a base de aprovechar dos cascos de veleros de cabotaje
que antes habian hecho viajes a Las Antillas. Los planos de ambas cara-
belas los traz6 el restaurador del Museo Naval, Rafael Monleén, colabo-
rador de Ferndndez Duro en la reconstitucion de la Santa Maria. El re-
sultado no fue muy feliz, en especial por no responder los cascos, natu-
ralmente, a las lineas peculiares de las carabelas mas al cortarlo por la
popa, lo cual hizo que éstas quedaran sin las salidas de aguas necesarias
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para la accién del timén, y en los intentos de navegar a vela se vio que
eran ingobernables. EI 30 de septiembre salieron de Barcelona hacia
Huelva, remolcadas por el crucero norteamericano Bennington, a tomar
parte en las fiestas del cuarto centenario del descubrimiento de América.
Después, una a remolque del mismo crucero y la otra del Newark, tam-
bién crucero norteamericano, llegaron a La Habana el 9 de abril de 1893,
donde embarcaron dotaciones espafiolas al mando de los tenientes de na-
vio Juan Vignau y Pedro Vazquez de Castro, para salir de nuevo el 16,
a remolque, lo mismo que la Santa Maria mandada por Concas. Tras re-
montar el rio San Lorenzo y hacer escalas en Quebec y Montreal, llega-
ron a Chicago, su destino, para ser exhibidas en la Exposicién Mundial.
Al cabo de los afios, en 1918 se incendi6 la Pinta y en 1919 se desguazo
la Nifia, segun se dijo ya.

La Nifa reconstituida en aquella ocasién fue aparejada con tres palos
para otras tantas velas latinas. Sus dimensiones eran: eslora en cubierta,
19 metros; eslora en la flotacion, 18,33 metros; eslora de la quilla, 16
metros; manga, 6,33 metros; manga del yugo principal, 4,65 metros;
puntal, 3,85 metros. El aparejo atribuido a la Pinta no puede admitirse
por ser uno completisimo de nao, como la Santa Maria, con cebadera,
trinquete, mayor, gavia y mesana latina, y a esta apariencia de nao con-
tribuia también el castillo de proa. Y sus dimensiones eran: eslora en cu-
bierta, 24,0 metros; eslora en flotacion, 20,0 metros; eslora de la quilla,
18,65 metros; manga, 8,33 metros; manga del yugo principal, 4,65 me-
tros; puntal al centro, 4,43 metros; puntal a popa, 9,33 metros; puntal
a proa, 6,33 metros.

Monledn hizo otros proyectos de naves colombinas. El de la Santa Ma-
ria con popa cuadra y proporciones de aparejo de medio siglo mas tarde.
En el de la Pinta incurre en el error de considerarla latina, como era la
Nifia al comienzo del viaje, y en poner obenques al mayor con una mesa
de guarnicion, vigotas y acolladores, todo ello impropio del aparejo lati-
no, tampoco acert6 en armar la carlinga del mesana en la toldilla, sin po-
sibilidad asi de que el palo tuviera la fortaleza debida y de que el car de
la mayor pudiera maniobrarse, por tropezar forzosamente con la cubierta
enlos cambios que deben hacerse en las viradas. A la Santa Maria la lla-
mo carabela, al pretender que entre carabela y nao no habia diferencias
de aparejado y si las jerdrquicas impuestas por la condiciéon de capitana
que tuvo la nao; pero ya quedd expuesto antes cuan equivocado es este
criterio, como el de considerar latina la Pinta.
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D 'Albertis, en su estudio de las naves colombinas, consideré acerta-
damente la diferencia entre el casco de una nao, mas corto, y el de una
carabela, mas alargados, aunque siguiera a Escalante, demasiado poste-
rior. Para establecer las dimensiones principales de la Pinta, partia del su-
puesto de un puntal de bodega capaz de estibar tres 6rdenes de pipas.
Como, siempre en opinién de Escalante, se requerian para ello 4,5 co-
dos, equivalentes a 2,52 metros, mas medio codo (0,28 metros) para las
tablas del plan y adn otro codo (0,56 metros) para desahogo de la estiba,
lleg6 a un puntal de 6 codos = 3,36 metros. La relacion de puntal a man-
ga la hizo de 1. 2,16, y asi la Gltima resultaba de 13 codos = 7,28 me-
tros. Y la relacion de manga a eslora como 1:3,46, con lo cual ésta era
de 45 codos = 25,20 metros. Aunque es logica su conclusion de que
por ser la carabela «larga y angosta», la tradicional formula de 1 a 3, de-
bia modificarse en lo que a ella respecta: al llegar a 3,46 se excedio algo.

En el caso de la Nifia, mantuvo D’Albertis iguales el puntual y la
manga, disminuyendo en dos codos la eslora, lo cual parece més acerta-
do, porque la proporcion queda de 1 a 3,3 y asi las medidas resultantes
fueron: puntal, 6 codos =3,36 metros; manga, 13 codos = 7,28 me-
tros; eslora, 43 codos = 24,08 metros.

En cuanto al aparejo, hizo redonda a la Pinta y latina a la Nifia, como
en efecto era al iniciar el primer viaje colombino. Las proporciones de la
arboladura y del velamen pueden aceptarse, pero no el poner todos los
palos en candela, sin la caida o inclinacion de los que van en las cabezas
y siguen el aire de sus lanzamientos, caidas que en lo referente al aparejo
latino, D’Albertis podia apreciar en tantos y tantos ejemplos de embar-
caciones de esa clase en su propio pais.

Posteriormente, D’Albertis recibié del Ayuntamiento de Génova el en-
cargo de hacer los modelos que hoy se conservan en el Museo Marino, de
Pegli (Génova). Sorprende el que atribuyera cofa y vela de gavia a la Pinta,
apartandose del plano que antes hiciera, mas de acuerdo con la «sine ca-
véis» citada por Pedro Martir; asimismo, es improbable la cebadera tam-
bién afadida al modelo. En cambio, hizo bien en reforzar los cascos con
buldrcamas, ausentes en los planos. Si se deja aparte la verticalidad de los
planos, el aparejo de su modelo de Nifia es superior al de Monleén en el
calculo de velas (centros de presion) y disposicion general de la maniobra.

En 1962, el teniente de navio Carlos Etayo construy6 en Pasajes (Gui-
puzcoa) la denominada Nifia Il. A su mando sali6 de Guetaria a remol-
que hasta la altura de Vigo y de aqui a vela, para llegar a Palos. La con-
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fluencia de los rios Tinto y Odiel, en una de cuyas margenes se alza el Mo-
nasterio de la Rabida, seria el punto de partida para un nuevo viaje por la
derrota de Colon. Tras recalar en Las Palmas y ya siempre a vela, tuvo el
proposito de ir a La Gomera, como hizo el descubridor, pero la falta de
vientos favorables le obligaron a desistir, y continud la travesia del Atlan-
tico para llegar a San Salvador al cabo de 66 dias. En su version, Etayo
atribuy0 a la Nifia las medidas siguientes: eslora méxima, 13 metros, man-
ga, 3,36 metros; puntal, 1,96 metros. Mis discrepancias son bien conocidas.

N ueva versién de laN ifa y laPinta

El proceso seguido en la nueva reconstitucion actual de la dos cara-
belas colombinas difiere, al igual que en el caso de la nao, totalmente de
otros autores. Como para la Santa Maria, se buscé una capacidad de bo-
dega, aumentandola con espacios para pafoles, alojamientos, viveres,
aguada y pertrechos. Ese volumen se distribuy6 en un casco con las pro-
porciones tipicas que se tienen de las carabelas portuguesas y espafiolas.

La Nifa

Por Clneo se conoce el precioso dato del arqueo de su bodega, unos
60 toneles, méas bien escasos. Y por considerar que el mejor documento
relativo a carabelas continda sindo, hoy por hoy, el Livro néutico portu-
gués, se hallaron las distintas relaciones entre las medidas principales de
la «carabela antigua», descrita en el mismo. Estas relaciones son: man-
ga/puntal = 2,30; quilla/manga = 2,40; eslora/manga = 3,33.

Para las formas se labré un medio casco a la vista de los mejores mo-
delos de jabeques existentes en el Museo Maritimo de Barcelona, ya que
la carabela pertenecia a la familia de esas tipicas embarcaciones medi-
terrdneas, y por ello muchas caracteristicas le eran comunes: alargadas,
finas, rasas, bolineras y con el mismo aire y sabor. Asi se llegd al modelo
definitivo, en el que se crey6 quedaba plasmada la carabela representada
en los documentos espafioles y portugueses de los afios mas cercanos a
1492. También se tuvo en cuenta que la baghla arabe ofrece una popa y
una seccion maestra muy similar a la de las carabelas, y que la popa del
sambuk actual recuerda en todo la de las carabelas latinas. El resultado
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ha sido: eslora en cubierta, 20,10 metros; quilla, 15,46 metros; manga,
6,44 metros; puntal, 2,80 metros; calado, 1,78 metros.

En lineas generales, responde a la traza de la carabela latina de dos
palos representada en la carta de Juan de la Cosa. La popa es cuadra, se-
gun se desprende de las carabelas de la misma carta y adn se interpreta
mas claramente en las de la carta de Kuntsman, frente a las costas del
Brasil; este género de popa cuadra o de espejo, formada por tablas trans-
versales o diagonales al plano longitudinal, hasta la linea de flotacién o
un poco mas abajo, es admitida por casi todos los arquedlogos de hoy
como el propio de las carabelas, y es l6gico que fuera asi, porque permi-
te unas formas mas afinadas en la parte sumergida del casco (obra viva),
caracteristicas que también se esta de acuerdo en atribuir a las carabelas,
destacadas siempre por sus cualidades de buen andar y facilidad para la
cefiida. Tampoco seria ajena a la idea de los constructores la mayor co-
modidad en el trabajo, porque es preciso haber intervenido en la cons-
truccion de una nao y una galera (la Real, de don Juan de Austria) para
hacerse idea cabal de las dificultades que ofrece la violenta vuelta de las
tablas en la popa redonda, especialmente las que van al yugo.

La versién se refiere a la Nifia a su salida de Palos, cuando izaba apa-
rejo latino, aunque en el plano de velamen se expresa aparte la transfor-
macion en carabela redonda efectuada en Canarias.

La brusca del bao es de 0,63 metros, y el arrufo de la cubierta de
0,75 metros. En el combés hay una escotilla de siete palmos y medio
(1,57 metros) para dar paso a toneles de 1 por 1,50 metros, y otra bajo
la tolda que permitiria descender al pafiol, en la mar, sin necesidad de
abrir la primera, destinada mas bien a operaciones de carga y descarga.
La clara de las cuadernas es de 0,60 metros, y la altura de la borda del
combés de 1,0 metros. El lanzamiento de la roda llega a 4,0 metros, y
a 0,50 metros, a proa de la mediania de la quilla. Otros datos y escan-
tillones pueden consultarse en los planos de construccion.

La cubierta de la tolda tiene una altura de 1,65 metros en su arran-
que del combés. Esta cubierta queda despejada, y s6lo con los indispen-
sables elementos de maniobra.

Un cabrestante desmontable, como los que hasta hace poco se veian
en los faluchos mediterraneos, es probable se utilizara a veces en las fae-
nas de anclas y otras que mandaran mucha fuerza, y también podia lle-
varse a tierra para las operaciones de varada y de tumbar, cuando se pre-
cisara limpiar y calafatear los fondos.
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No falta quien considere todavia que la carabela latina al salir de Pa-
los era la Pinta y no la Nifia. La confusién procede de Las Casas, al co-
piar mal el pasaje del Diario correspondiente al jueves 9 de agosto, don-
de dice: «Hicieron la Pinta redonda, porque era latina», pero otros his-
toriadores de su época ya atribuyen la transformacion a la Nifia, hecho
como dice Fernando Cold6n «para que pudiese seguir con mas quietud y
menos peligro a los otros navios».

Para los especialistas actuales no hay dudas en esto, y ya antes Ce-
sare de Lollis, en su reediciéon del Diario, incluso corrige el texto.

La razon para el cambio es por el conocido comportamiento del apa-
rejo latino al navegar con viento largo o en popa: las guifiadas son con-
tinuas y los timoneles se agotan de tanto mover la cafia a banda y ban-
da, muchas veces con poca eficacia. Ademas esta el peligro de que las
cuatro velas lleguen a tocar y adn a trasluchar; si el viento cambia a la
otra banda, obliga a la pesada maniobra de cambiar también las entenas,
mientras los barcos redondos como la Santa Maria y la Pinta navegan per-
fectamente con s6lo bracear las vergas.

Las transformaciones de barcos latinos en redondos, siguiendo la pau-
ta espafiola, las hicieron, asimismo, los portugueses, cuando pudieron
apreciar sus ventajas, al correr ya del siglo xvi. Lo mas general al hacer
el cambio de una carabela latina en redonda, fue arbolar un trinquete
muy a proa.

Como se dijo antes, si la carabela era de tres palos, el mayor, arbo-
lado un poco a proa del centro, continuaba en su sitio o se llevaba, y el
siguiente pasaba a proa, convirtiéndose en trinquete; entonces se cruza-
ban con vergas el trinquete y el mayor —los portugueses s6lo acostum-
braban a cruzar el trinquete cuando hicieron carabelas redondas o de ar-
mada—, como ocurrié con la Pinta al salir de Palos, por lo menos, y con
la Nifia a su llegada a Canarias. Si la carabela s6lo tenia dos palos, como
pudo ser el caso de la Nifia, el mesana se convertia en trinquete arbolado
a proa, el mayor, continuaba en su sitio o se trasladaba algo a popa, y
afiadia un mesana latino para equilibrar el aparejo. Sobre la Nifia hay
que afadir que tampoco se puede fundamentar nada en contra del cri-
terio de atribuirle tres, y mas teniendo en cuenta el documento hallado
por Eugene Lyon, en el Archivo de Indias, en el cual se resefia entre los
pertrechos un contramesana de respeto. ;Tuvo un reaparejado de cara-
bela redonda de cuatro palos, a la vista de su comportamiento en las tra-
vesias ocednicas?
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En el trinquete de las carabelas portuguesas se daba una vela redon-
da de este nombre, y encima otra de igual clase, pero menor; era la ga-
via que con el tiempo pasaria a ser el velacho. El resultado era bueno,
pero poco vistoso, aparejo «mestizo», como dice Fonseca, y con esa falta
de equilibrada estética que vemos también en el moderno bergantin-go-
leta de tres o cuatro palos. Pero asi fueron las carabelas redondas de Por-
tugal en los siglos xvi y xvn.

En la Nifia el cambio no se limité a hacer s6lo redondo el trinquete,
segln la costumbre que arraigaria en Portugal. En la parte del Diario
correspondiente al jueves 14 de febrero de 1493, cuando corrian un duro
temporal, consta:

llevaba el papahigo muy bajo, para que solamente lo sacase algo de las
ondas..., llevaba el papahigo solo y bajo..., y andaria asi a popa solo con
el trinquete... Habia quitado el papahigo de la vela mayor.

El 15 de febrero, se afiade:
dio la boneta a la vela mayor;
y el 4 de marzo, al correr un nuevo temporal:

dio el papahigo por no tener otro remedio.

Por ello, se considera que el reaparejado de Las Palmas se efectud
cambiando el mesana a proa y pasé a ser trinquete. EI mayor se correria
un poco a popa, y pondria un mesana pequefio para equilibrar el con-
junto. En el trinquete y mayor se izarian velas cuadras, la mayor con bo-
netas, y en el mesana latina, naturalmente. También tuvieron que po-
nerle bauprés para el laboreo de las bolinas de la mayor y sacar més par-
tido del aparejo en la cefiida.

El resultado final del cambio fue un aparejo como el de la Pinta, sin
la gavia y cebadera de la Santa Maria, que hubieran complicado mucho
los trabajos, al precisarse un palo mayor de bastante mas guinda, o un
mastelero, cofa y la correspondiente obencadura.

La Pinta

A la Pinta se la tiene por carabela redonda desde la salida de Palos,
aunqgue originalmente hubo de ser latina, como todas las carabelas de su
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época en la pesca y en el trafico de cabotaje. De otro modo, Colén ha-
bria mencionado su clase de latina y la transformacion en redonda, al
igual que hizo con la Nifia. Las dimensiones serian algo mayores, no mu-
cho, segun se dijo ya. Ademads, Herrera y otros historiadores la citan
como la segunda.

Armo una nave capitana que llamé Santa Maria, la segunda que dijo Pin-
ta y la tercera la Nifa llevaba velas latinas...

Obsérvese que, una vez mas, sélo se indica el aparejo latino en la
Nifia. La idea de los organizadores de la expedicion, Colén y los herma-
nos Pinzén, fue llevar una carabela latina que por su maniobrabilidad,
cualidades bolineras o de navegar de cefiida, junto con su poco calado,
la hicieran apta para los reconocimiento costeros, entrar en puertos, ba-
hias y caletas, sirviendo ademas de correo o aviso para transmitir partes
a la nao y a la otra carabela. Pero al confirmar el mal comportamiento
del aparejo latino con vientos largos, en la travesia de Palos a Canarias,
Col6n pensé que el aparejo latino seria mejor cambiarlo para el viaje a
través del océano.

Por un proceso similar al seguido en la reconstitucion de la Santa Ma-
ria y la Nifia, se llegaron a establecer para la Pinta las dimensiones si-
guientes: eslora total, 22,55 metros; eslora en cubierta, 21,05 metros;
quilla, 16,15 metros; manga, 6,75 metros; puntal, 2,92 metros; calado,
1,85 metros; altura de la tolda, 1,65 metros; altura de la tilla, 1,50 me-
tros. Como la Pinta ya sali6 de Palos con aparejo redondo, su proa se ha
remontado con una pequefia tilla que le permitiria aguantar mas mar de
proa y mantener mejor afirmado el bauprés. El aparejo se reduce a un
trinquete y una mayor (con una sola boneta, en vez de las dos que lleva
la nao), redondos, y una mesana latina; sin cebadera, gavia ni cofa pro-
piamente dicha, y si sélo un cesto por la cara de popa del mayor, al es-
tilo de las galeras. ElI mayor y el trinquete llevan, siguiendo el sistema
antiguo del Mediterraneo, aparejos al trancanil, en lugar de obenques, y
por tanto, tampoco tiene mesas de guarnicidn, recordando asi el caracter
original de carabela latina.

Los escantillones son menores, comparativamente, que para la nao,
siguiendo las caracteristicas de ligereza tan propias de las carabelas.

Los resultados de ambas carabelas, Nifia y Pinta, junto con los rela-
tivos a la nao Santa Maria, a base de las ideas y consideraciones expues-
tas, se pueden apreciar en sendos modelos ejecutados a escala 1:20 en
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los talleres del Museo Maritimo (Barcelona) y expuestos en la Sala Pedro
IV, donde hay una seccion dedicada al descubrimiento del Nuevo Mun-
do, evocado siempre con los nombres de Colon y los Pinzones, unidos al
de sus tres naves: Santa Maria, Pinta y Nifia.

En mi primera época de director del Museo Maritimo de Barcelona,
que comprende el periodo de 1958-1984, completé las investigaciones
iniciadas en mi juventud sobre las naves colombinas. Ya en el Museo Ma-
ritimo tuve la muy estimable colaboracion del conservador don Fernan-
do Sanchez Arglelles, conservador y excelente pintor, que dibujaba los
barcos con un aire inconfundible y toda la gracia de lineas y movimiento
de los veleros; don Francisco Jaén, delineante, a mas de trazar los pla-
nos, hizo multitud de dibujos para acompafiar las explicaciones y textos
del libro Las naves de Colon, diversos folletos y gran nimero de articulos
y de informaciones solicitadas desde muy diversos paises; los autores de
los modelos fueron don José Giralt, don José Carreras y don José Com-
pany, unidos a los pintores don Emilio Vidal y don Juan Tomas, ponien-
do todos ellos, junto con el fotégrafo y restaurador Jaime Comas, el ma-
yor entusiasmo y la leal colaboracién que hicieron realidad una y muchas
veces el espiritu de colaboracion para formar un equipo citado con elogio
en numerosas ocasiones.

No deja de ironizar nuestro personaje sobre las observaciones astro-
némicas para determinar la latitud y las diferencias entre los pilotos a la
hora de cantar la altura meridiana del sol o de la estrella polar, que des-
de mucho tiempo antes ya sabian hallar astrondmicamente. En cambio,
la otra coordenada, la longitud, se solia calcular por estima, o sea, por
los rumbos y distancias navegadas, ya que astronémicamente no se logré
hasta mediados del siglo xvm, con los primeros cronémetros y el octante
de reflexion.

La carta de Eugenio de Salazar al licenciado Miranda de Ron es, en
resumen, ademas de una deliciosa pieza literaria, una puntual descrip-
cién de lo que eran los viajes trasatlanticos en la segunda mitad del siglo
xvi, las penalidades y privaciones que se sufrian en ellos, asi como una
valiosa recopilacion de voces del lenguaje nautico.

Carta de Eugenio Salazar a Miranda de Ron

Qui navigant mare, enarrantpericula ejus. Los que navegan podran con-
tar los peligros del mar, dice el que mejor lo sabe. Y asi, como hombre
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que por mis pecados he navegado, quise contar a vuestra merced los tra-
bajos de mi navegacién, aunque (a Dios gracias) fueron sin impetu de
mar ni corsarios.

Hallandome sin provision en la isla de Tenerife, traté de fletar navio
para esta isla Espafiola, y fleté no por poco dinero uno llamado Nuestra
Sefiora de los Remedios, de harto mejor nombre que obras, cuyo maestre
me afirmo ser el navio capaz, velero y marinero, estando de quilla y cos-
tado, bien enjarciado y marinado. Y llegado el dia que nos hubimos de
hacer a la vela, y a la hora de nuestra embarcacion, que fue antes del
mediodia, lunes 19 de julio, dofia Catalina y yo, con nuestra familia, nos
llegamos a la orilla de la laguna Stigia, donde arrib6 Charén con su bar-
quilla, y nos llevd a bordo del navio que nos habia de recibir, y nos dejo
en él. Y alli por gran regalo nos metieron en una camarilla que tenia
tres palmos de alto y cinco de cuadro, donde en entrando la fuerza del
mar, hizo tanta violencia en nuestros estomagos y cabezas, que padres e
hijos, viejos y mozos quedamos de color de difuntos, y comenzamos a
dar el alma (que eso es el almadiar)l, y a decir baac, baac; y tras esto bor,
bor, bor, bor; y juntamente lanzar por la boca todo lo que por ella habia
entrado aquel dia y el precedente; y a las vueltas, unos fria y pegajosa
flema, otros ardiente y amarga célera, y algunos, terrestre y pesada me-
lancolia. De esta manera pasamos sin ver sol ni luna; ni abrimos los 0jos,
ni nos desnudamos de como entramos, ni mudamos lugar, hasta el ter-
cer dia, que estando yo en aquella oscuridad y temor, oi una voz que dijo:

Bendita sea la luz

y la santa Veracruz,

y el Sefior de la verdad,

y la Santa Trinidad,;

bendita sea el alba,

y el Sefior que nos la manda;
bendito sea el dia,

y el Sefior que nos lo envia.

Y luego esta voz dijo las oraciones Pater Noster y Ave Maria, y tras
esto dijo: «Amén. Dios nos dé buenos dias, buen viaje; buen pasaje haga
la nao, sefior maestre y buena compafa, amén; asi faza buen viaje, faza;
muy buenos dias dé Dios a vuestras mercedes, sefiores, de popa y proa.»

En esta acepcion almadiar es marearse.
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Que como yo oi esto, consolado con tales palabras, dije a mi mujer:
«Sefiora, aunque sospecho que estamos en casa del diablo, he oido pala-
bra de Dios. Quiérome levantar y salir a ver qué es esto, y ver si nos
vamos o si nos llevany; y asi me alifié lo mejor que pude y sali del buche
de la ballena o camareta en que estdbamos, y vi que corriamos en uno,
que algunos llaman caballo de palo, y otros rocin de madera, y otros pa-
jaro puerco; aunque yo le llamo pueblo y ciudad, mas no la de Dios que
describid el glorioso Augustino. Porque no vi en ella templo sagrado, ni
casa de justicia, ni a los moradores se dice misa, ni los habitantes viven
sujetos a la ley de razén. Es un pueblo prolongado, agudo y afilado por
delante, y mas ancho por detras, a manera de cepa de puente; tiene sus
calles, plazas y habitaciones, esta cercado de sus amuradas; al un cabo
tiene castillo de proa con mas de diez mil caballeros en cada cuartel; al
otro, su alcazar tan fuerte y bien cimentado, que un poco de viento le
arrancard las raices de cuajo, y os le volvera los cimientos al cielo, y los
tejados al profundo.

Tiene su artilleria y su condestable que la gobierna; tiene mesas de
guarnicién; no falta en este pueblo un trinquete, ni un joanete, ni un
borriquete, papahigo, boneta ni barrendera. Tiene un molinete que con
su furia mueve a los marineros, y con su ruido a los pasajeros; una fuen-
te 0 dos que se llaman bombas, cuya agua, ni la lengua ni el paladar la
querria gustar, ni las narices oler, ni aun los ojos ver, porque sale espu-
meando como infierno, y hediendo como el diablo. Hay aposentos tan
cerrados, oscuros y olorosos, que parecen bovedas o carneros de difuntos.
Tienen estos aposentos las puertas en el suelo, que se llaman escotillas y
escotillones; porque los que por ellos entran escotan bien el contento, ali-
vio y buen olor que han recibido en los aposentos de la tierra; y porque
como son los aposentos parecen senos de infierno (si no lo son), es cosa
cuadrante que las puertas y entradas estén en el suelo, de manera que se
entren hundiendo los que alld entraren.

Hay tantas redes de jarcias y cuerdas a la una y la otra banda, que
los hombres alli dentro parecen pollos y capones que se llevan a vender
en gallineros de red y esparto.

Hay arboles en esta ciudad, no de los que sudan saludables gomas y
licores aromaéticos, sino de los que corren contino puerca pez y hediondo
sebo. También hay rios caudales, no de dulces, corrientes aguas cristali-
nas, sino de espesisima suciedad; no llenos de grano de oro como el Ci-
bao y el Tajo, sino de granos de aljéfar mas que comun, de grandes pio-
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jos, y tan grandes, que algunos se almadian y vomitan pedazos de carne
de grumete.

El terreno de este lugar es de tal calidad que cuando llueve esta tie-
s0, y cuando los soles son mayores, se enternecen los lodos y se 0s pegan
los pies al suelo, que apenas los podréis levantar. De las cercas adentro
tiene grandisima copia de volateria de cucarachas, que alli llaman curia-
nas, y grande abundancia de monteria de ratones, que muchos de ellos
se aculan y resisten a los monteros como jabalies. La luz y la aguja de
esta ciudad se encierra de noche en la bitacora, que es una caja muy se-
mejante a éstas en que se suele meter y encubrir los servicios de respeto,
que estan en recdmaras de sefiores. En esta ciudad triste y oscura; por
defuera negra, por dentro negrisima: suelos negrales, paredes negrunas,
habitadores negrazos y oficiales negretes; y en resolucion es tal que des-
de el bauprés a la contramesana, de la roda al codaste, de los escobenes
a la lemera, del espolon al leme, de los estantes de babor hasta los mas-
teleros de estribor, y del un bordo al otro, no hay en ella cosa que buena
sea ni bien parezca; mas en fin, es un mal necesario como la mujer.

Hay en este pueblo universidad de gente y poblacion donde tienen
sus oficios y dignidades por sus grados y hierarquias, aunque no de an-
geles. Porque el piloto tiene a su cargo el gobierno de ella, como el lu-
garteniente del viento, que es el gobernador propietario. El capitan la de-
fensa, y ya que este capitan no es el Roldan, tiene la ciudad dentro mu-
chas roldanas, bravos bigotes y aun vigotas. EI maestre, la guarda de las
haciendas; el contramaestre, el arrumar y desarrumar; los marineros, ma-
rinar la nave; los mozos y grumetes, ayudar a los marineros; los pajes,
servir a marineros y grumetes, barrer y fregar, y decir las oraciones y ve-
lar la ciudad. El guardian no es de frailes franciscos, sino que guarda el
batel, y tiene cuenta con guardar lo que hurta a los pasajeros y hacer
traer agua; el despensero, la guarda del bastimento, y el calafate es el
ingeniero que la fortifica y cierra los portillos por donde podria entrar el
enemigo. Hay en este pueblo un barberimédico para raer los testuces de
los marineros, y sacarles la sangre si menester fuere. Y en fin, los vecinos
de esta ciudad no tienen méas amistad, fe, ni caridad que los bijagos, cuan-
do se encuentran en la mar.

Miré al piloto, teniente del viento, y vile con grande autoridad sen-
tado en su tribunal a cadira de palo, que se debié comprar en almoneda
de barbero, y de alli, hecho un Neptuno, pretende mandar al mar y a
sus ondas, y a las veces sacude el mar con una rabeada, que si no se asie-
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se bien a lo arzones de la silla, iria a sorber tragos del agua salada. De
alli gobierna y manda, y todos hacen su mandado, y le sirven tan bien
que después de «Lanzarote, cuando de Bretafia vino», yo no he visto ca-
ballero tan bien servido, ni he visto bellacos que tan bien sirvan y tan
bien merezcan sus soldadas como estos marineros. Porque si el piloto dice
«jah de proal», veréislos al momento venir ante él saltando como demo-
nios conjurados, y estan los ojos en él puestos, y las bocas abiertas, es-
perando su mandado; y él con grande autoridad manda al que gobierna,
y dice: «Bot4, no botéis; arriba no guifiéis; goberna la ueste cuarta al sues-
te; carga sobre el pinzote, que no quebrara el grajao; bota délo.»

Luego lo ha con los otros marineros, y dice:

«guinda el joanete, amaina el borriquete; iz4 el trinquete; no le amureis
al botal6; enmard un poco la cebadera; leva el papahigo; empalomadle
la boneta; entren esas badasas aprisa por esos oliaos; desencapilla la me-
sana; agoladla a la verga con los peniceos; toma las fustagas, unté la pan-
tesca; liga la tricia al guindaste; tird de los escofines de gabia; suban dos
a los pendles; ayuden a las tricias; que corran por los motones; sustenta
con los amantillos; unté los vertellos, correran las liebres; via de las tro-
zas; abrazara el racamento al mastil; asi de la relinga de la vela mayor;
dejad las cajetas; tomad aquel pufio; hald la escota; dad vuelta al escal-
drame; haced un pajaril a jilovento; atesa con la bolitia; ayudaos del ver-
dago; leva el gratil por aquel medio; alzd aquel briol; haced un palan-
quin; tird aquella braza; dad vuelta; amarra aquellas burdas; dejad las cha-
faldetas; tesa los estayes; meté aquel cazonete, que se sale aquella veta;
tocad la bomba; meté bien el zuncho; juegue el guimbalate para que la
bomba achique; escombra esa dala; zafa los embornales.»

Y cuando el piloto provee estas cosas, es de ver la diligencia y pres-
teza de los marineros en la ejecucién de ellas; porque en el instante ve-
réis unos en los baos de la gabia; otros subiendo por los afechates asién-
dose a los obenques; otros caballeros en las entenas; otros abrazados con
el calcés; otros con los masteleos; otros pegados con la carlinga, asidos a
los tamboretes, otros asidos de las escotas halando y cazando; y otros tre-
pando y cajandose de una a otra parte por las otras jarcias; unos altos y
otros bajos, que parecen gatos pauses por los arboles, o espiritus de los
que cayeron del cielo y se quedaron en el aire.
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Pues el tiempo de guindar las velas, es cosa de oir zalomar a los ma-
rineros que trabajan, y las izan cantando, y a compas del canto, como
las zumbas cuando pelean; y comienza a cantar el mayoral de ellos, que

por la mayor parte suelen éstos ser levantiscos y dice:

buiza fe di Roma

o Dio o di Roma
ayuta noi esta el perdon
0 que somo 0 san Pedro
servi soy gran varon

0 voleamo 0 san Pablo
ben servir son compafién
o la fede 0 que ruegue
mantenir a Dio por nos
de cristiano 0 por nosotros
0 malmeta navegantes

lo pagano en este mundo
sconfondi somos tantes
y sarrahin 0 ponente
torchi y mori digo levante
gran mastin o levante

o fillioli se leva el sol
dabrahin 0 ponente

0 non credono resplandor
que ben sia fantineta

0 non credono viva Ili amor
la fe santa o0 jovel home
en la santa gauditor.

A cada versillo de estos que dice el mayoral, responden todos los
otros 00, y tiran de las fustagan para que suba la vela.

Estaba embelesado mirando esta ciudad y los ejercicios de la gente
de ella, y maravillado de oir la lengua marina o malina; la cual yo no
entendia mas que el bambalé de los bramenes. Y aunque la lengua es
malina, y vuestra merced malino, no sé si habra entendido todos los tér-
minos y vocablos que he referido; si algunos se le fueren de vuelo, bus-
quelos en el vocabulario del Antonio2 y de los que alli no hallare pida

2 Antonio de Nebrija o Lebrija.
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interpretacion a los marineros de la villa de lllescas, donde se ejercita mu-
cho esta lengua; y no me la pida a mi, que en aprender las voces, acen-
tos y vocablos de este confuso lenguaje sin entender las significaciones,
pienso que he hecho mas que diez tordos ni veinte papagayos. Harto es
que haya yo aprovechado tanto en esta lengua, en cuarenta dias, como
el estudiante de Lueches, en cuatro afios que estudié la lengua latina en
la universidad de Alcala de Henares, que yendo a iniciarse u ordenarse
de prima tonsura, le pregunté el Arzobispo de Toledo:

«Qué quiere decir Dominas vobiscum?»

Y él respondid, construyendo la oracion:

«Do, yo doy, minus, menos; vobiscum, a los bobos.»

«Asi hago yo —dijo el Arzobispo—; idos a estudiar, que cuando ha-
yais bien acabado de aprender la gramatica que ignorais, se os iniciara la
corona que pedis.»

Y con esto le despidi6 sin darle tijerada en la cabeza. Y no es de ma-
ravillar que yo sepa algo en esta lengua, porque me he procurado ejer-
citar mucho en ella, tanto que en todo lo que hablo se me va alla la mia.
Y asi para pedir la taza, muchas veces digo: «larga la escota». Cuando
pido alguna caja de conserva, digo: «saca la cebadera». Si pido una ser-
villeta, digo «daca el pafiol». Si llego al fogon, digo: «bien hierven las
oliaos». Si quiero comer o cenar en forma, digo: «pon la mesana». Cuan-
do algan marinero trastorna mucho el jarro, le digo: «joh! como achi-
cais». Cuando otro tira un cuesco (que pasa muchas veces), digo: «jah de
popal» Asi que ya no es en mi mano dejar de hablar esta lengua.

Estiveme mirando al gobernador como proveia, y a los marineros
como ejecutaban, hasta que viendo el sol ya empinado, vi salir dos de
los dichos pajes debajo de cubierta con cierto envoltorio que ellos dijeron
ser manteles, y tendiéronlos en el combés del navio, tan limpios y blan-
cos y bien damascados, que parecian pieza de fustdn pardo deslavado.
Luego hincharon la mesa de unos montoncitos de bizcocho deshecho, tan
blanco y limpio, que los manteles con ellos parecian tierra de pan llevar
llena de montoncitos de estiércol. Tras esto pusieron tres o cuatro platos
grandes, de palo, en la mesa, llenos de cafia de vaca sin tuétanos, vesti-
dos de algunos nervios mal cocinados; que estos platos llaman saleres, y
por eso no ponen salero. Y estando la mesa asi bastecida, dijo el un paje
en voz alta:
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«Tabla, Tabla, sefior capitan y maestre, y buena compafa. Tabla
puesta; vianda presta; agua usada para el sefior capitan y maestre y bue-
na compafa. jViva, viva el Rey de Castilla por mar y por tierra! Quien
le diere guerra que le corten la cabeza; quien no dijere amén que no le
den de beber. Tabla en buena hora, quien no viniere que no coma.»

En un santiamén salen diciendo amén toda la gente marina, y se sien-
tan en el suelo a la mesa, dando la cabecera al contramaestre, el lado de-
recho al condestable. Uno echa las piernas atras, otro los pies adelante;
cual se sienta en cuclillas, y cual recostado y de otras muchas maneras.
Y sin esperar bendicion, sacan los caballeros de la tabla redonda sus cu-
chillos o gaflavetes de diversas hechuras, que algunos se hicieron para ma-
tar puercos, otros para desollar borregos, otros para cortar bolsas, y co-
gen entre manos los pobres huesos, y asi los van desforneciendo de sus
nervios y cuerdas, como si toda su vida hubiesen andado a la practica de
la anatomia en Guadaluque o en Valencia; y en un credo los dejan mas
tersos y limpios que el marfil. Los viernes y vigilias comen sus habas gui-
sadas con agua Yy sal. Las fiestas recias comen su abadejo. Anda un paje
con la galleta del brebaje en la mano, y con su taza dandoles de beber,
harto menos y peor vino, y mas baptizado que ellos querrian. Y asi co-
miendo el ante por pos, y el pos por ante, y el medio por todos, conclu-
yen su comida sin quedar conclusa su hambre.

A este mismo tiempo comen en mesa aparte el capitan, maestre, pi-
loto y escribano de la nao; y a la misma hora todos los pasajeros, y co-
mimos yo y mi familia. Porque en esta ciudad es menester que guiséis y
comais a la misma hora de vuestros vecinos; porque si no, no hallaréis
lumbre ni rayo de amor en el fogén. Por manera que yo, que tengo fas-
tidio, he de comer y cenar a la hora del que tiene hambre canina, o co-
mer frio y puesto del lodo, y cenaré escuras. Es de ver a esta sazon el
fogon, que algunos llaman la isleta de las ollas, que de garabatos de cur-
tidores andan en él; ver tantas comidas diversas a un tiempo, tantas me-
sas y tantos comedores. Uno dice: «jOh, quién tuviera un racimo de uvas
albillas de Guadalajara!» Otro: «jOh, quién hallara aqui un plato de guin-
das de Illescas!». Otro: «Comiera yo ahora unos nabos de Somosierra.»
Otro: «Yo, una escarola y una penca de cardo de Medina del Campo.»
Y asi todos estan regoldando deseos y descalifios de cosas inalcanzables
del puesto donde ellos se hallan. Pues pedi de beber en medio de la mar;
moriréis de sed, y os daran el agua por onzas como en la botica, después
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de harto de cecinas y cosas saladas; que la sefiora mar no sufre, ni con-
serva carnes ni pescados que no vistan su sal. Y asi todo lo mas que se
come es corrompido y hediondo, como el mabonto de los negros zapes.
Y adn con el agua es menester perder los sentidos del gusto y olfato y
vista por beberia y no sentirla. De esta manera se come y se bebe en esta
agradable ciudad.

Pues si en el comer y beber hay este regalo, en lo demas, ;cuél serad?
Hombres, mujeres, mozos y viejos, sucios y limpios, todos van hechos
una mololoa y mazamorra, pegados unos con otros; y asi junto a uno re-
glelda, otro vomita, otro suelta los vientos, otro descarga las tripas; vos
almorzais, y no se puede decir a ninguno que usa de mala crianza, por-
que las ordenanzas de esta ciudad lo permiten todo. Poneros-héis de pies
en el suelo de esta ciudad, entrard un golpe de mar a visitarlos, y besa-
roslos-ha de manera que os deje los zapatos o botas blancas méas que nie-
ve de su saliva espumosa, y quemadas con la fortaleza de su sal. Que-
réis-os pasear por hacer algin ejercicio, es necesario que dos grumetes 0s
lleven del brazo, como novia de aldea; si no, daréis con vos y con vuestra
cabeza bien lejos de las almohadas de vuestro lecho. Pues si queréis pro-
veeros, provéalo Vargas; es menester colgaros a la mar como castillo de
grumete, y hacer cebedones al sol y a sus doce sinos, a la luna y a los
demas planetas, y empezarlos a todos, asiros bien a las crines del caballo
de palo, so pena que, si soltais, os derribara de manera que no cabal-
guéis mas en él; y es tal el asiento que ayuda multas vegadas chega a merda
a oolio de o cu, y de miedo de caer en la mar se retira y vuelve adentro
como cabeza de tortuga, de manera que es menester sacarla arrastrando
a poder de calas y ayudas.

La musica que se oye es de los vientos que vienen gimiendo, y del
mar y sus olas que llegan al navio bramando.

Si hay mujeres (que no se hace pueblo sin ellas), joh, qué gritos con
cada vaivén del navio!: «jay madre mia» y, «jéchenme en tierral»; y es-
tan mil leguas de ella. Si llueve y vienen aguaceros, buenos tejados y por-
tales hay, donde se ampare la gente del agua; y si hace sol que derrite
los maésteles, buenos aposentos y palacios frescos para resistirle; buena
loja y obleas para refrescarse. Pues si 0os toma una calma en medio del
mar, cuando el matalotaje se os acaba, cuando no hay agua que beber,
aqui es el consuelo; el navio arfando noche y dia, vuélvese-os a revolver
el estbmago que estaba quieto, a subir a la cabeza los humor que esta-
ban asentados, y veis-os a Dios misericordia, hasta que, ella mediante,
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vuelve a soplar el viento. A tiempos van las velas encampanadas y hin-
chadas, que es contento verlas; y a tiempo toman por avante y azotan
aquellos mastesles, y mas a nosotros; porque anda el navio casi nada.
Pues si el piloto es poco cursado en la carrera, que no sabe cuando se ha
de dar resguardo a la tierra, y enmararse para huir las bajas, las restrin-
gas y otros peligros, pensaréis que vais por mar alta, y en un tris os ha-
llaréis en seco, y luego mojados, y luego os hallardn ahogados. Pues si el
navio es un poco zorrero como el que nos llevaba, que aunque tenia vien-
to a fil de roda, apenas se meneaba, ioh qué largo es el viaje! Los com-
pafieros cada hora se ponian a la corda pairando, y alin era menester lle-
varle a jorro, que no bastaba llevarle remolcado; cuando habia bonanza
para ello, iba penejando, que cada dia nos almadidbamos de nuevo en ha-
biendo un poquito de tiempo.

De dia todo es negrura y de noche tinieblas en esta ciudad, aunque
a prima noche después de la cena, a la cual llama el pregéon como a la
comida, se acuerda del pueblo de Dios por la voz del paje que trae la
lumbre a la bitacora diciendo: «<Amén, y Dios nos dé buenas noches;
buen viaje, buen pasaje haga la nao, sefior capitan y maestre y buena com-
pafia.»

Después salen dos pajes y dicen la doctrina cristiana y las oraciones,
Pater Noster, Ave Maria, Credo, Salve Regina. Luego éntranse los pajes a
velar la ampolleta, y dicen:

Bendita la hora

en que Dios nacio,

Santa Maria que le pario,
San Juan que le bautizé.
La guardia es tomada;

la ampolleta muele;

buen viaje haremos,

si Dios quiere.

Cuando acaba de pasar el arena de la ampolleta, dice el paje que vela:

Buena es la que va,
mejor es la que viene,
una es pasada

y en dos muele;
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méas molera

si Dios quisiere;
cuenta y pasa,

que buen viaje faza;
ah de proa, alerta,
buena guardia.

Y los de proa responden con un grito o grufiido, dando a entender
que no duermen. Y a cada ampolleta que pasa, que dura media hora, ha-
cen otro tanto hasta la mafiana. Alla a la media noche el paje llama a
los que han de venir a velar el cuarto que comienza de alli a la mafiana
y dice: «Al cuarto, al cuarto, sefiores marineros de buena parte; al cuarto
en buen hora de la guardia del sefior piloto, que ya es hora; leva, leva,
leva.»

Hasta esta hora todos velamos, empero de ahi adelante los parpados
no se pueden tener; abrézanse las pestafias, y cada uno se aplica a la par-
te que tiene sefialada para su recogimiento. Yo me meti en mi tabuco
con mi gente, y nuestro dormir era dormitar al son del agua que rompia
el navio. Todos ibamos meciéndonos como en hamacas, que el que entra
en navio, aunque sea de cien afos, le han de mecer la cuna; y a ratos de
tal manera, que rueda la cuna y cunas y arcas sobre él.

De esta manera navegamos solos sin otra compafiia seis dias. Porque
otras ocho naos que salieron con nosotros del puerto de Santa Cruz de
la isla de Tenerife, en cuerpo de flota, dejaron de cumplir los mandatos
del sefior juez de la contratacién de Indias, que alli nos despachd, y sol-
tése cada uno por donde le parecié la primera noche que navegamos. Asi
que viéndose el hombre en un navio solo, sin ver tierra, sino cielo no se-
reno y agua, camina por aquellos reinos cerulelos, verdinegros, de suelo
oscuro y espantoso, sin ver si se menea en un lugar ni conocer la estela
de un navio, viéndose al parecer siempre rodeado de un mismo horizon-
te, viendo a la noche lo mismo que vio a la mafiana, y hoy lo mismo
que ayer, sin ver otra cosa alguna diversa. ;Qué gusto, qué alivio puede
tener en el viaje, ni qué hora le puede dejar el enfado de tal camino y
posada?

El caminar por tierra en buena cabalgadura y con buena bolsa es con-
tento; vais un rato por un llano, subis luego un monte, bajais de alli a
un valle, pasais un fresco rio, atravesais una dehesa llena de diversos ga-
nados, alzéis los ojos, veis volar diversas aves por el aire, encontréis di-
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versas gentes por el camino, a quien preguntais nuevas de diversas par-
tes; alcanzais dos frailes franciscos con sus bordones en la mano y sus fal-
das en las cintas, caminando en el asnillo del serafico, que os saludan con
un Deo gracias; ofrecérseos ha luego un padre jerénimo en buena muia
andadora con estribos de palo en los pies, y otros mejores en las alforjas
de bota de buen vino y pedazo de jamon fino. No os faltara un agrada-
ble encuentro de una fresca labradorcita, que va a la villa oliendo a poleo
y tomillo salsero, a quien digéais: «Amores, ;queréis compafiia?» Ni aln
dejais de encontrar una puta rebozada con su zapatico corriendo sangre,
sentada en un mulo de recuero, y su rufidn a talén tras ella. Ofrécese-0s
un villano que os vende una hermosa liebre, que trae muerta con toda
su sangre dentro para la lebrada, y un cazador de quien comprais un par
de buenas perdices. Descubris el pueblo donde vais a comer o a hacer
jornada, y aliviase-os con su vista el cansancio. Si hoy llegais a una aldea
donde hallaréis mal de comer, mafiana os veréis en una ciudad que tiene
copiosisima y regalada plaza. Si un dia coméis en una venta donde el ven-
tero cariacuchillado, experto en la seguida y ejercitado en lo de rapapelo,
y ahora cuadrillero de la Santa Hermandad, os vende gato por liebre, el
macho por carnero, la cecina de rocin por de vaca, y el vinagre aguado
por vino puro; a la noche cenais en casa de otro huésped, donde os dan
el pan por pan y el vino por vino. Si hoy hacéis noche en casa de hués-
peda vieja, sucia, rijosa y desgraciada y mezquina, mafiana se os ofrece
mejorada suerte, y caéis con huéspeda moza, limpia y regocijada, liberal,
de buen parecer y mucha piedad; con que olvidais hoy el mal hospedaje
de ayer. Mas en la mar no hay esperar que el camino, ni la posada, ni el
huésped se mejore; antes cada dia es todo peor, y méas enfadoso con el
aumento de trabajos de la navegacién y falta de matalotaje que va des-
creciendo, y siempre mas enfadando. Yendo pues asi solos llegé el pri-
mer sabado, en que a la hora de la oracion se hizo una solemne fiesta en
nuestra ciudad de una Salve y Letania cantada a muchas voces; y antes
gue se comenzase el oficio, estando puesto un altar con iméagenes y velas
encendidas, el maestre en voz alta dijo: «;Somos aqui todos»? Y respon-
dio la gente marina: «Dios sea con nosotros.» Replica el maestre:

Salve digamos
que buen bien hagamos;
salve diremos,
que buen viaje haremos.
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Luego se comienza la Salve, y todos somos cantores, todos hacemos
de garganta. No fuimos en nuestro canto por terceras, quintas ni octa-
vas, sino cantando a un tiempo todos ocho tonos y més otros medios to-
nos y cuartas. Porque como los marineros son amigos de divisiones, y di-
vidieron los cuatro vientos en treinta y dos, asi los ocho tonos de la mu-
sica los tienen repartidos en otros treinta y dos tonos diversos, perversos,
resonantes y muy disonantes; de manera que haciamos este dia en el can-
to de la Salve y Letania una tormenta de huracanes de musica, que si
Dios y su gloriosa Madre, y los Santos a quien rogamos, miraran a nues-
tros tonos y voces, y no a nuestros corazones y espiritus, no nos convi-
niera pedir misericordia con tanto desconcierto de alaridos. Acabada la
Salve y Letania dijo el maestre, que es alli el preste: «Digamos todos un
Credo a honra y honor de los bienaventurados apoéstoles, que rueguen a
nuestro Sefior Jesucristo nos dé buen viaje.» Luego dicen el Credo todos
los que le creen. Luego dice un paje que es alli monacillo: «Digamos una
Ave Maria por el navio y compafiia»; responden otros pajes: «Sea bien-
venida», y luego rezamos todos el Ave Maria. Después dicen los mucha-
chos levantandose: «Amén; y Dios nos dé buenas noches.» etc. Y con
esto se acaba la celebracién de este dia, que es la ordinaria de cada sabado.

Otro dia domingo por la mafiana descobrimos y conocimos nuestra
almiranta, la cual asimismo conoci6 nuestra nao que era su capitana; y
con mucho contento nos juntamos y venimos mas de quince dias en com-
pafiia; al cabo de los cuales, una mafiana subié el marinero a la gabia a
descubrir la mar y dijo: «una vela», con que nos alter6 mucho, porque
aunque sea un barquillo, por la mar le temen los que no van de armada,
sospechando que son corsarios. Luego dijo el marinero: «dos velas»; con
que doblé nuestro miedo. Luego dijo: «tres velas»; con que hizo soltar
mas de tres tiros de olor, teniendo por cierto que eran de ladrones. Yo,
que llevaba alli todo mi resto de mujer e hijos, considere vuestra merced
qué sentiria. Comienzo a dar prisa al condestable que aprestase la arti-
lleria; no parecian las camaras de los vesos y pasamuros; aprestése la ar-
tilleria; hizose muestra de armas; comienzan las mujeres a levantar ala-
ridos: «;Quién nos metid aqui, amargas de nosotras? ;Quién nos engafio
para entrar en este mar?» Los que llevaban dinero o joyas acudian a es-
conderlos por las cuadernas y ligazon y escondrijos del navio. Reparti-
monos todos con nuestras armas en los puestos méas convenientes, que
no tenia jareta la nao, y las mismas prevenciones habian hecho en la al-
mirante, con &nimo de defendernos, porque los tres navios se venian acer-



190 Las naves del Descubrimiento y sus hombres

cando a nosotros, que parece traian nuestra derrota. Uno de los cuales
era bien grande, aunque a los marineros se hizo tanto mayor, que unos
decian: «Este es el galeon de Florencia»; otros: «Antes parece el Bucin-
toro de Venecia»; otros: «No es sino la Mifiona de Inglaterra»; y otros de-
cian: «Parece el Cagafogo de Portugal.» Mas, acercandose mas ellos, que
aunque eran tres no venian menos temerosos, nos conocieron, y luego no-
sotros conocimos las velas que eran de amigos, porque eran navios de los
de nuestra flota. El placer presente iguald al pesar pasado, sino que alli
el mar nos dio a beber otro de sus tragos. Porque arribando el navio gran-
de sobre nosotros por saludarnos de cerca, se descuidaron los que gober-
naban de manera que por poco nos quitaran la salud y las vidas. Porque
nos embistié con el espolén por la popa, y hizo en nuestra ciudad una
bateria, por la cual comenzd a meterse la muchedumbre del mar de tal
manera, que si la gente no acudiera a la resistencia, fuera nuestra ciudad
tomada por las aguas antes de una hora. Mas quis6é Dios que se remedi6
con no poca alteracion de dofia Catalina, que estaba alojada en aquel cuar-
tel. Y acabadas las alteraciones de las lenguas, aunque no las de los co-
razones, se lavé todo el temor con agua salada, porque no oliese mal, y
nos saludamos todos con mucha alegria y contento; y los tres navios vol-
vieron a prometer la conserva de la capitana y almiranta. Arbolamos lue-
go bandera de capitana en el masteleo de la gabia mayor, y pusimos arco
en la popa, y haciamos nuestro farol de noche; llegabannos las naos a sa-
ludar por sotavento, e iba todo el negocio de ahi adelante con mucho or-
den. Y el estilo de saludarse a las mafianas unos navios a otros es a voz
en grito, al son del chiflo, diciendo: «Buen viaje»; a tan buen tono, que,
para perder la salud, y aquel buen viaje que se dan, que oirle un dia bas-
ta para hacer malo el viaje de un afio.

Asi navegamos con viento galerno otros cuatro dias, hasta que ya el
piloto y gente marina comenzé a oler y barruntar la tierra como los as-
nos el verde. A estos tiempos es de ver al piloto tomar la estrella, verle
tomar la ballestilla, poner la sonaja y asestar al norte, y al cabo dar 3.000
0 4.000 leguas de él; verle después tomar al mediodia el astrolabio en la
mano, alzar los ojos al sol, procurar que entre por las puertas de su as-
trolabio, y cémo no lo puede acabar con él; y verle mirar luego su regi-
miento; y en fin, echar su bajo juicio a montén sobre la altura del sol.
Y como a las veces le sube tanto, que se sube mil grados sobre él. Y
otras veces cae tan rastrero, que no llega alla con mil afios; y sobre todo
me fatigaba ver aquel secreto que quieren tener con los pasajeros del gra-
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do o punto que toman; y de las leguas que les parece que el navio ha
singlado; aunque después que entendi la causa, que es porque ven que
nunca dan en el blanco ni lo entienden, tuve paciencia viendo que tienen
razén de no manifestar los aviesos de su desatinada punteria; porque to-
man la altura a un poco mas o menos; y espacio de una cabeza de alfiler
en su instrumento os hara dar mas de quinientas leguas de yerro en el
juicio. TOmame este tino. jOh, cédmo muestra Dios su omnipotencia en
haber puesto esta subtil y tan importante arte del marear en juicios tan
botos y manos tan groseras como las de estos pilotos! Qué es verlos pre-
guntar unos a otros: «;cuéntos grados ha tomado vuestra merced?» Uno
dice: «dieciséis». Otro: «veinte escasos». Y otro: «trece y medio». Luego
se preguntan: «;,Cémo se halla vuestra merced con la tierra?. Uno dice:
«Yo me hallo cuarenta leguas de tierra.» Otro: «Yo ciento cincuenta.»
Otro dice: «Yo me hallé esta mafiana noventa dos leguas»; y sean tres
0 sean trescientas, ninguno ha de conformar con el otro ni con la verdad.

Oyendo estos vanos y varios juicios con los pilotos y maestres y de
algunos marineros que presumen de bachilleres en el arte, venimos, has-
ta que a los veintidos dias de nuestra navegacién fue Dios servido que
vimos tierra. jOh, cuanto mejor parece la tierra desde el mar que el mar
desde la tierra! Vimos a la Deseada, y qué deseada, a La Antigua, y de-
sembocamos por entre las dos, dejando a La Deseada a la parte del este;
pasé nuestro deseo adelante, y apareciésenos a barlovento Santa Cruz.
Fuimos casi a luengo de tierra de ella; luego alcanzamos a San Juan de
Puerto Rico, perlongamos su costa e hicimos resguardo en Cabo Berme-
jo, porque se suelen esconder alli ladrones. Fuimos de alli a reconocer a
la Mona y a los Monitos, aunque de mucho atras los traiamos reconoci-
dos y reconocimoslos. Pasamos en demanda de la isla de Santa Catalina,
y hallarnosla, y descobrimos la Saona, y tierra del bendito santo que nos
dio gozo tanto, tanto, tanto. Todo esto no se hizo sin muy copiosos agua-
ceros que nos mojaban y remojaban. Mas todo le teniamos por tortas y
pan pintado, no viendo los huracanes que temiamos.

Con el gozo de verse con la tierra que demandabamos, se descuido
un poco el sefior piloto teniente del viento y subdelegado, el que traia
la rienda del dicho caballo de madera, y comenz6 a descaer el navio del
puerto, hasta que dando bordos se volvié a poner en la carrera. Lo cual
fue causa que no podimos entrar aquel dia por la boca del rio de Santo
Domingo por ser ya noche. Y asi convino entrar con la sonda en la mano
a ponernos en lugar seguro; porque fuera necedad haber nadado y nada-
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do, y ahogar a la orilla. Echaronse dos &ncoras y buenas amarras, con
que el navio queddé (Dios mediante) seguro. Y queddmonos aquella no-
che en el agua, sin que yo consistiese saltar a nadie en tierra, porque no
se supiese que yo estaba alli; por cierto fue la més larga y trabajosa no-
che del viaje todo. Porque el navio estuvo siempre arfando, y nuestros
estobmagos como el primer dia que nos embarcamos. Y acerca de los tra-
bajos y peligros del mar no tengo més que decir, sino que todo lo dicho
pasa cuando se lleva viento en popa y mar bonanza; considere vuestra
merced qué serd cuando hay borrascas de mar o corsarios, y mas si vie-
nen fortunas o tormentas. En resolucion la tierra para los hombres, y el
mar para los peces.

Otro dia al amanecer viera vuestra merced en nuestra ciudad abrir
cajas a mucha prisa, sacar camisas limpias y vestidos nuevos, ponerse toda
la gente tan galana y lucida, en especial algunas de las damas de nuestro
pueblo que salieron debajo de cubierta, digo debajo de cubierta de blan-
co solimén, y resplandor y finisimo color de cochinilla, y tan bien toca-
das, rizadas, engrifadas y repulgadas, que parecian nietas de las que eran
en alta mar.

Salié el maestre a tierra 'y un criado mio con quien envié un recaudo
al sefior Presidente. Y luego comenzaron a acudir barcos a nuestro na-
vio, y porque no habia tiempo para entrar a la nao sino atoando, yo y
mi familia nos metimos en un barco que nos trajeron aderezado. Y sali-
mos a la deseada tierra y ciudad de Santo Domingo, donde fuimos bien
recibidos, y habiendo descansado dos o tres dias, se me dio la posesion
de mi silla, donde quedo sentado para hasta que Dios quiera, y sin deseo
de surcar mas el mar, y con deseo de saber que vuestra merced esta en
el puesto que merece. Dofia Catalina y sus hijos besan a vuestra merced
las manos, y nuestro Sefior, etc.

«Carta ai licenciado Miranda de Ron...» (1573): Silva de poesia, cuarta par-
te, Ms.; Cartas de Eugenio de Salazar, introduccion de Pascual de Gayan-
gos, Madrid, 1866; Eugenio de Ochoa, Epistolario espafiol. Coleccion de car-
tas de espafioles antiguos y modernos, Biblioteca de Autores Espafioles, de Ri-
vadeneyra, vol. 62, Libreria y Casa Editorial Hernando, Madrid, 1926.



Vi
NAVEGACION, DOTACIONES Y VIDA A BORDO

Instrumentos de navegacion

Entre los instrumentos nauticos utilizados por Colén hay que citar,
en primer término, la aguja de marear, segun se llamaba a la aguja mag-
nética o compas; estos dos nombres son los empleados ahora, el primero
particularmente en la marina de guerra, y el segundo en la mercante, sin
ninguna razén especial de preferencia, pues ambos son correctos: lo que
no se admite jamas a bordo es la impropiedad del vocablo brajula, tan
corriente en tierra. La aguja de gobierno iba montada en el armario lla-
mado bitacora, y del que diria Eugenio de Salazar que era «una caja se-
mejante a estas en que se suelen encubrir los servicios de respeto que es-
tan en recamaras de sefiores».

Esta aguja se reducia a la cartulina circular que llevaba pintada la
rosa de los vientos y con un iman director debajo, en cuyo centro el pe-
quefio cono del chapitel se apoyaba en el estilo de latén o cobre, erguido
sobre la base del mortero de madera en condiciones de girar con el me-
nor roce posible. Como el iméan director era de hierro, se debia reimanar
con frecuencia con las «piedras de cebar» o imanes naturales llevados por
los mismos pilotos como verdaderas joyas que para ellos eran.

La atenta observacién de la aguja permitié a Colén —como se ade-
lant6 en Parte 11, 9: ¢Descubrimiento o Encuentro? — descubrir en su pri-
mer viaje, el dia 13 de septiembre, que la declinacién o varacién mag-
nética cambia de un lugar a otro, pasando entonces de nordeste a no-
roeste, al atravesar el meridiano de 3 grados y medio al Este de la isla
Corvo, del grupo de Las Azores. Lo anotado por Col6n en el Diario de
aquel jueves memorable para la ciencia es:
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Aquel dia con su noche, yendo a su via, que era el Oueste, anduvieron
33 leguas, y contaba tres o cuatro menos. Las corrientes le eran contra-
rios. En este dia, al comienzo de la noche, las agujas nordesteaban; y a la ma-
flana noruesteaban algin tanto.

La derrota de Colon ha sido estudiada por muchos especialistas, y pa-
rece ser que cuando el Almirante percibié el cambio de la declinacion
magnética, en rigor todavia se hallaba al Este de la linea de declinacién
nula, pero el movimiento de la estrella polar alrededor del polo hizo que
la aguja sefialase ya el proximo cambio de valor.

Si bien corresponde a Coldn el descubrimiento del cambio de decli-
nacion magnética, no puede atribuirsele el de la declinacion en si, como
han pretendido su hijo Fernando, el padre Las Casas y el cronista Herre-
ra, pero también es verdad que, anteriormente, era extrafia al conjunto
de conocimientos generales. Que la aguja magnética no se dirigia exac-
tamente hacia el polo geografico se observo con bastante anterioridad al
descubrimiento de América. Humboldt, en el Cosmos, dice:

En el siglo xn de nuestra Era, los chinos sabian no s6lo que una aguja mag-
nética horizontal, suspendida de un hilo de algodén, forma angulo con el
meridiano geogréafico, sino que sabian medir la amplitud de esta declina-
cion.

Segun Saussiére, los occidentales conocieron la declinacion magnéti-
ca, a partir del siglo vm, pero los primeros testimonios tienen una fecha
bastante posterior. Hugo Lange demostrdé (1934) que el poeta inglés
Chaucer, autor de Teatrise on the Astrolabie, mencionaba la declinacién de
la aguja el afio 1380. En cambio, se ha demostrado que es apdcrifa la
cita del manuscrito de la Biblioteca de Leyden, de Pedro de Advigerio.
El atlas de Andrea Bianco, publicado en 1436, contiene asimismo unas
figuras que parecen sefialar la declinaciéon magnética, y lo mismo un cua-
drante solar de 1451, perteneciente al Museo de Innsbruck. También
puede verse representado, ya sin dudas, en una carta grabada en Nurem-
berg el mismo afio de la epopeya colombina.

En su primer viaje Colon no supo utilizar el astrolabio, aunque lo lle-
vaba. En sus escasas observaciones astronémicas empled el cuadrante o
cuarto de circulo con pimulas sobre un lado, para enfilar con ellas el as-
tro, y entonces una plomada suspendida del vértice indicaba la altura en
el sector graduado. Su empleo exigia dos hombres: el observador y otro
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que hiciera la lectura en el instante de la observacion, de todos modos,
siempre defectuosa con los movimientos de la nave y por este motivo en-
tre los pilotos tuvo mayor aceptacién la ballestilla, cruz de madera que
Colon desconocia.

Los grandes errores en la observacion de la altura de los astros, fuera
con astrolabio, cuadrante o ballestilla, continuaron hasta mucho tiempo
después de Coldn, como lo demuestra la referencia de Salazar en su viaje
de Canarias a La Espafiola:

iOh como muestra Dios su omnipotencia en haber puesto esta subtil y
tan importante arte de marear en juicios tan botos y manos tan groseras
como las de estos pilotos! Que es verlos preguntar unos a otros: «;Cuan-
tos grados ha tomado vuestra merced?». Uno dice: «Dieciséis.» Otro:
«Veinte escasos.» Y otro: «Trece y medio.» Luego se preguntan: «;Cémo
se halla vuestra merced con la tierra?» Otro: «Yo, ciento cincuenta.» Otro
dice: «Yo me hallé esta mafiana noventa y dos leguas»; y sean tres o sean
trescientas, ninguno ha de conformar con el otro ni con la verdad.

Otros instrumentos de los que hay cita de su uso en la Santa Maria
son las ampolletas a relojes de arena y los escandallos para sondar, éstos
citados ya por Herodoto, 500 afios antes de Jesucristo, cuando el gran
historiador y viajero llegaba embarcado a la entrada del Nilo, y también
se cita en los Hechos de los Apostoles, al narrar el naufragio de San Pablo,
cuando en viaje a Roma era conducido en calidad de prisionero por el
centurion Julio.

La velocidad era estimada a 0jo; la rudimentaria corredera de barqui-
Ila no se introdujo hasta el siglo xvi. La primera referencia de ella se debe
a Pigafetta, durante la vuelta al mundo con Magallanes y Elcano: «Se-
condo la misura che lacevano del viaggio colla Catena a popa, noi per-
correvano da 60 in 70 leghe al giorno.»

Banderas y fanales

Como pabellén, sin tener aln caréacter nacional, debia izar la Santa
Maria la bandera de Castilla y Ledn, cuartelada de blanco y rojo, con cas-
tillos amarillos sobre el rojo y leones rojos o purpura coronados de ama-
rillo sobre blanco, parecida a la que puede verse en el Libro de la Coro-
nacién de los Reyes, en la Biblioteca de EI Escorial. Esta misma bandera
podia ir en el tope del &rbol o palo mayor seguin se representa en las naos
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castellanas de la carta de Juan de la Cosa. El mesana llevaba la insignia
otorgada a la flota como distintivo especial, blanca con una cruz verde
en el medio, y a cada lado de esta una F y una Y coronadas, iniciales de
Fernando e Isabel (la 'Y por la | corresponde a la grafia de la época).

Como distintivo personal del Almirante, se llevaba el pendon real de
damasco carmesi con imagenes pintadas de Jesucristo crucificado y de la
Santisima Virgen en la otra, en lanza con cordones y borlas de oro; este
penddn era guardado en la cdmara, y sélo se sacaba de ella en ocasiones
solemnes, poniéndolo a la banda de estribor, o se desembarcaba en las
ceremonias de toma de posesion de las tierras descubiertas.

A bordo de la Santa Maria y de las carabelas Pinta y Nifia, en sus
versiones actuales y para los dias de engalanado, se ha previsto izar sen-
dos gallardetes rojiblancos en el mesana y en la cofa o tope del palo ma-
yor, asi como otros pequefios triangulares, verdes y blancos, en los pe-
noles de las vergas. A la banda de estribor de la tolda de la nao capitana,
la insignia azul con cinco anclas horizontales en oro de Almirante de la
Mar Océana, titulo al que Cristdbal Colon accedio desde el instante del
descubrimiento. A proa, a modo de torrotito, puede izarse una bandera
con las armas de Colén al ser ennoblecido. Estas banderas no pudo lle-
varlas aun Coldn en su primer viaje, pero tienen un caracter informativo
del realce y los honores otorgados al descubridor. Y en la regala de la
toldilla se cuelgan paveses con las armas de Castilla y Leon, Aragoén, Si-
cilia y Granada.

En la toldilla va el fanal, insignia de mando, cuyo uso y numero se
celaba mucho; precisamente esto dio motivo a no pocos disgustos entre
los generales de las armadas. Tenia un valor simbdlico parecido al que
posteriormente se vino a dar a la bandera, y por largo tiempo fue el tro-
feo mas apetecido en los combates navales. Hubo fanales de extraordi-
nario mérito artistico, y en los mas antiguos de que se tiene noticia, el
hachéte de cera estaba resguardado por laminas de talco, sustituidas lue-
go por vidrios; Colén no descuida el decir en su Diario, que todas las no-
ches se encendia en la Santa Maria el farol de popa. Y ya no se permitia
otra luz que la de la bitdcora para alumbrar la aguja nautica. Sélo en ca-
sos excepcionales, como durante el primer viaje de Carlos I, de Espafia
a Flandes, en 1517, con una armada de 52 bajeles, se encendian otras
luces a bordo. Asi, el cronista del emperador dice que se ponian a las se-
floras linternas de hierro mientras se acostaban, pero después el capitan
de la nave visitaba los lugares y s6lo se dejaban el farol de popa, una luz
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en la camara del rey, otra en la de la Infanta Dofla Leonor, la de la bi-
tacora y la del castillo de popa, «bajo el cual se resguardaban los mari-
neros mientras el pito no les llama». Y pese a las disposiciones tomadas,
fray Prudencio de Sandoval, en su Historia del Emperador, cuenta que du-
rante la navegacion se incendio el navio de la caballeria, pereciendo abra-
sadas 160 personas, entre ellas el seqgundo caballerizo y 22 pajes del rey.
A bordo de la Santa Maria se han distribuido, ademéas del de popa, fa-
roles en la camara y en la bitacora, y varias linternas bajo la cubierta de
la tolda y en el castillo de proa. Asi se comprende que a la luna se la
haya Ilamado la novia del marino; en noches de luna llena jqué grata com-
pafiial todo seria mas facil, la maniobra, el cocinar, el mantener distan-
cias entre buques, etc.

T ripulaciones

La investigadora norteamericana Alice Gould, a quien se debe el tra-
bajo mas serio sobre las dotaciones de las naves empleadas en el viaje del
gran descubrimiento, dio a conocer los nombres de 87 de los 90 hom-
bres que se suponen fueron en ellas. En la Santa Maria se cree que de
capitan a paje iban 40, y la lista llega ya a los 39 siguientes:

Cristobal Colén, capitdn a la salida de Palos y almirante después del
descubrimiento.

Juan de la Cosa, maestre y propietario.
Peralonso Nifio, piloto.

Diego de Arana, alguacil mayor.

Rodrigo de Escobedo, escribano de la armada.
Pedro Gutiérrez, repostero de estrados del rey.
Pedro Sanchez de Segovia, veedor real.

Luis de Torres, intérprete.

Juan Sanchez, cirujano.

Chachu, contramaestre.

Domingo de Lequeitio, segundo contramaestre.
Antonio de Cuéllar, carpintero (?).

Domingo Vizcaino, marinero y tonelero.

Lope, calafate.

Juan de Medina, marinero y sastre.

Diego Pérez, marinero y pintor.
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Bartolomé Bibes o Vives, marinero.
Alonso Clavijo, marinero.

Gonzalo Franco, marinero.

Juan Martinez de Acoque, marinero.
Juan de Moguer, marinero.

Juan de la Plaga, marinero.

Juan Ruiz de la Pefia, marinero.
Bartolomé Torres, marinero.

Juan de Xeres, marinero.

Rodrigo de Xeres, marinero.

Pedro Yzquierdo de Lepe, marinero.
Cristobal Caro, platero y grumete.
Diego Bermudez, grumete.

Alonso Chocero, grumete.

Rodrigo Gallego, grumete.

Diego Leal, grumete.

Pedro de Lepe, grumete.

Jacome el Rico, grumete.

Martin de Urtubia, grumete.
Andrés de Yebenes, grumete.
Pedro de Terreros, camarero.

Pedro de Salcedo, paje.

Dotacion de la Pinta

Martin Alonso Pinzon, capitan.

Cristébal Quintero, propietario (plaza de marinero).
Francisco Martin Pinzon, maestre.
Cristébal Garcia Sarmiento, piloto.

Juan Reynal, alguacil.

Maestre Diego, cirujano o boticario.
Garcia Hernandez, despensero.

Juan Quintero de Algruta, contramaestre.
Antdn Calabrés, marinero.

Francisco Garcia Vallejo, marinero.
Alvaro Pérez, marinero.

Gil o Gutierre Pérez, marinero.

Diego Martin Pinzén, marinero.
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Sancho de Rama, marinero.

Gbémez Rascon, marinero.

Juan Rodriguez Bermejo (mas conocido por Rodrigo de Triana), mari-
nero.

Juan Verano, marinero.

Juan Verde de Triana, marinero.

Pedro de Arcos, grumete.

Juan Arias, grumete.

Fernando Medel, grumete.

Francisco Medel, grumete.

Alonso de Palos, grumete.

Juan Quadrado, grumete.

Pedro Tegero, grumete.

Bernal, grumete y criado del capitan.

Dotacion de la Nifa

Vicente Yéafiez Pinzén, capitan.
Juan Nifio, maestre y propietario.
Sancho Ruiz de Gama, piloto.
Maestre Alonso, cirujano.

Diego Lorenzo, despensero.
Bartolomé Garcia, contramaestre.
Alonso de Morales, carpintero.
Juan Arrdez, marinero.

Rui Garcia, marinero.

Rodrigo Monge, marinero.
Bartolomé Roldan, marinero.
Juan Romero, marinero.

Pedro Sanchez de Montilla, marinero.
Pedro de Villa, marinero.

Garcia Alonso, grumete.

Andrés de Huelva, grumete.
Francisco de Huelva, grumete.
Francisco Nifio, grumete.

Pedro de Soria, grumete.
Fernando de Triana, grumete.
Miguel de Soria, grumete y criado del capitan.
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El maestre o capitan tenia el mando total del buque, pero en el caso
de la Santa Maria, debe considerarse el segundo, porque iba primero un
jefe de flotilla que obtuvo la dignidad de almirante al descubrir el Nue-
vo Mundo. Al piloto le correspondia llevar la derrota y cuanto tuviera
relacion con la parte ndautica, en la que a veces era el Unico experto, aun-
gue no en la Santa Maria, si bien en el viaje de ida Peralonso Nifio es-
tuvo mas cerca de la verdad que Col6n en la estima de la distancia re-
corrida. Debia llevar cartas astrolabio, aguja, cuadrante, ampolletas y es-
candallos, y tener, ademaés, conocimientos de las mareas. Alonso de Cha-
ves decia que «el piloto en la nao es asi como el &nima al cuerpo humano».

El contramaestre, lugarteniente del maestre, hacia cumplir las érde-
nes de éste y del piloto, repartia los trabajos y se ocupaba de la estiba,
recorrido del aparejo, maniobras, limpiezas generales, achique de la sen-
tina, oreo de las velas, y de que se apagara el fogdn a la puesta del sol.
El escribano levantaba acta de la toma de posesion de las tierras descu-
biertas, llevaba cuenta y razon por escrito de cuanto se cargaba y des-
cargaba, asi como de los destinatarios, ejerciendo funciones notariales en
los casos de otorgar testamentos. La misién del alguacil era el castigo de
los delincuentes. El veedor llevaba la cuenta de los gastos y reclamaba
la parte de oro correspondiente a la Corona. El despensero tenia a su car-
go el agua, vino y viveres, asi como el despabilar los faroles, alimentar
el fogon, instruir a los grumetes en el cuarteo de la rosa y en las canti-
nelas que debian dejar de oir al volver las ampolletas, particularmente
para tener la certidumbre de que no se dormian; al repartir las raciones
habia de procurar que se consumiera primero lo mas afiejo conservando
siempre en su poder la llave del pafiol de viveres. Los carpinteros, ade-
mas de los trabajos propios de su oficio y llevar para ello herramientas,
clavazon y madera de respeto, cuidaban de las bombas de achique, como
el calafate, a cuyo cargo estaba la estanqueidad del casco y las bodegas,
y para lo cual llevaba también herramientas especiales, estopa, aceite,
sebo, brea, clavos estoperoles, planchas de plomo y demé&s necesario para
poder taponar rapidamente una via de agua. El tonelero cuidaba la pi-
peria, ponia duelas y enriaba, y el platero probaba los minerales y lavaba
el oro.

La tripulaciéon de una nao podia ir a sueldo o a la parte. En este ul-
timo caso, del importe total del flete se hacian tres partes, y el maestre
retiraba dos, una por la nao y otra por las provisiones y gastos que habia
efectuado para el viaje. La tercera parte de los fletes se repartia entre
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toda la tripulacién en la forma siguiente: al maestre, cuatro partes o sol-
dadas por su trabajo; al piloto, igual que el maestre; al contramaestre,
dos soldadas, como dos marineros; el escribano, despensero, carpintero y
calafate, percibian lo mismo que el contramaestre; cada marinero una sol-
dada; los lombarderos, una soldada y dos tercios; los grumetes, dos ter-
cios de soldada, y los pajes s6lo uno.

Las dotaciones de las naves de Colén tuvieron sueldo fijo. Los maes-
tres y pilotos cobraban 2.000 maravedis al mes; los marineros, 1.000, y
los grumetes, 666. La ndmina mensual de las tres naves ascendia a
250.180 maravedis, y el coste total del armamento (abastecimiento y pre-
paracion) de la flotilla fue de unos 2.000.000 de maravedis.

Alojamiento y comida

La Santa Maria debié tener una cdmara o chupeta sobre la cubierta
de la tolda que formaba el castillo de popa, rematado por la toldilla. A
este castillo debe referirse el Diario, cuando en los acaecimientos del jue-
ves 11 de octubre expresa: «...puesto que el Almirante, a las diez de la
noche, estando en el castillo de popa, vido lumbre».

Y el 18 de diciembre, a propdsito de la visita que le hiciera el caci-
que de La Espafiola, el padre Las Casas transcribe textualmente este re-
lato de Colon, que permite formarse una idea de su cdmara a bordo de
la nao capitana:

El [el jefe indio de La Espafiola}, asi como entré en la nao, hall6 questaba
comiendo a la mesa debajo del castillo de popa, y él a buen andar se vino
a sentar a par de mi y no me quiso dar lugar a que yo me saliese a él ni
me levantase de la mesa, salvo que yo comiese. Yo pensé quel temia a
bien de comer de nuestras viandas; mandé luego traerle cosas quel comie-
se. Y, cuando entr6 debajo del castillo hizo sefias con la mano que todos
los suyos quedasen fuera, y asi lo hicieron con la mayor priesa y acata-
miento del mundo, y se asentaron todos en la cubierta, salvo dos hom-
bres de una edad madura, que yo estimé por sus consejeros y ayo, que
vinieron y se asentaron a sus pies, y de las viandas que yo le puse delante
tomaba de cada una tanto como se toma para hacer la salva, y después
luego lo demas enviabalo a los suyos, y todos comian della; y asi se hizo
en el beber, que solamente llegaba a la boca y después asi lo daba a los
otros, y todo con un estado maravilloso y muy pocas palabras, y aquellas
quel decia, segin yo podian entender, eran muy asentadas y de seso, y



202 Las naves del Descubrimiento y sus hombres

aquellos dos le miraban a la boca y hablaban por él y con él, y con mu-
cho acatamiento. Después de comido, un escudero traia un cinto, que es
propio como los de Castilla en la hechura, salvo qués de otra obra, que
él tomo6 y me lo dio, y dos pedazos de oro labrado, que eran muy delga-
dos, que creo que aqui alcanzaron poco dél, puesto que tengo questan
muy vecinos de donde nace, y hay mucho. Yo vide que le agradaba un
arambel que yo tenia sobre mi cama; yo se lo di, y unas cuentas muy bue-
nas de ambar que yo traia al pescuezo, y unos zapatos colorados, y una
almatraja de agua de azahar, de que quedd tan contento que fue maravi-
lla; y él y su ayo y consejeros llevan grande pesar porque no me enten-
dian, ni yo a ellos. Con todo, le cognosci que me dijo que si me cumplie-
se algo de aqui; que toda la isla estaba a mi mandar. Yo envié por unas
cuantas mias, adonde por un sefial tengo un excelente de oro en que es-
tan esculpidos Vuestras Altezas, y se le amostré, y le dije otra vez, como
ayer que Vuestras Altezas mandaban y sefioreaban todo lo mejor del mun-
do, y que no habia visto tan grandes Principes, y les mostré las banderas
reales y las otras de la Cruz, de que él tuvo en mucho; y que grandes se-
fiores serian Vuestras Altezas, decia él contra sus consejeros, pues de tan
lejos y del cielo me habian enviado hasta aqui sin miedo. Y otras muchas
cosas se pasaron que yo no entendia, salvo que bien via que todo tenia a
grande maravilla.

Esta camara debia ser pequefia, y es probable que originalmente no
la tuviera, siendo corrida la cubierta de la tolda hasta el coronamiento,
al estilo de la nao del Libre del Consolat (1502) o las de la carta de Juan
de la Cosa. Quiza tuviera entonces, a lo mas, una tienda parecida a la
que se ve en la nave del retablo de Juan de Reixach y en tantas otras de
aquellos tiempos.

Pero al ser fletada para la expedicion, es muy probable que se re-
montara estructuralmente el tercio popel de la cubierta de la tolda para
alojar dignamente al futuro Almirante y mantener esa separacion que en
todo tiempo se ha considerado conveniente para el mando. Las descrip-
ciones del Diario conducen a ese supuesto, interpretado del mismo modo
en las versiones anteriores.

En la cAmara, reservada para el servicio exclusivo del Almirante, no
cabrian muchos muebles, como tampoco los tiene un camarote actual de
dimensiones similares. Se ha reducido a una mesa, silla, taburete, arca,
cofre, enseres de escritorio y servicio de mesa, lavamanos y cama, con
una colcha o arambel, en recuerdo de la que regalara Colén al cacique
de La Espafiola. Para el gran artista y gran bohemio Santiago Rusifiol,
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quien decia que el ideal para el hombre era tener la cama al lado de la
mesa, no cabe duda que en esa cdmara de Col6n y en los camarotes pos-
teriores hubiera podido ver cumplido ese ideal.

El interior se ha decorado con algunos sencillos motivos goticos pa-
veses, armadura, espada, farol, carta de Toscanelli (interpretacion), astro-
labio, cuadrante, aguja nautica, estandarte real, banderas de Castilla y
Ledn, contrasefia de la flotilla, asi como algunos otros objetos, pocos y
rasticos, sin olvidar una imagen de la Virgen Maria en la advocaciéon de
Nuestra Sefiora de Guadalupe, Santa Clara o la Virgen de la Cinta, tan
adorada en Huelva como la primera en el Monasterio de su nombre y la
segunda, patrona de Moguer. Col6n debia ser muy devoto de la Virgen
de Guadalupe, segin se desprende del propio Diario, al ofrecerle votos
si salian bien de uno de los temporales mas grandes que corrieron en el
viaje de vuelta.

Los oficiales dormian en colchonetas o traspontines sobre simples ta-
rimas o esteras, bajo la cubierta de la tolda y cerca de la cafia del timén,
pero donde no estorbaran la maniobra de éste. Durante el dia se arro-
llaban aquéllas en petates de esparto, estibados a las bandas o en la bo-
dega. Pero es probable que el maestre, el piloto y algin otro personaje
como el alguacil o el escribano, tuvieran centina aparte, en la bodega o
bajo la tolda (centina era un estrecho camarote, también Ilamado celda).
Asimismo es posible que el contramaestre, con buen tiempo, se retirara
a descansar en un pafiol, el de velas, por ejemplol

Las esteras tenian otra aplicacion y era la de servir de mortajas en
los casos de fallecimientos. Gonzalo Ferndndez de Oviedo, que con todo
su rango habia dormido en tan pobre cama, se refiere a lo anterior en el
capitulo Infortunios y Naufragios, de su Historia General de las Indias:

Queriendo un marinero aprovecharse del seron de esparto que alli estaba
debajo de un colchén en que yo iba echado, le dije al criado: «No tomes
el serén, que ya ves que el capitan esta muriéndose, o muerto, no hay
otro en que envolverlo y echarlo a la mar», lo cual oi muy bien, y sen-
tdindome en la cama muy enojado, dije: «Sacad el serén, que no tengo de
morir en la mar, ni quiera Dios que me falte sepultura en la tierra».

' En los dltimos veleros, las literas de la maestranza estaban en tan reducidos es-
pacios como nichos, nombre que le daban algunos. En un motovelero, el Cala Morlan-
da, antiguo bergantin-goleta Clotilde (1869), alrededor de una pobre cdmara usdbamos
estas literas, el patron, motorista, contramaestre y el autor, entonces (1930) alumno
de ndutica.
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Michele de Cuneo, cronista y amigo de Coldn, al narrar el segundo
viaje cuenta la primera violacion de que se tiene noticia en la historia de
la colonizacion del Nuevo Mundo, al capturar a una «muy hermosa moza
caribe». Autorizado por Coldn para tenerla por esclava, explica el repro-
bable acto asi:

Habiéndola llevado a mi camarote y estando ella desnuda de acuerdo a la
usanza de ellos, concebi el deseo de holgarme con ella. Quise poner mi
deseo en vias de hecho, pero ella no lo quiso y me atac6é con sus ufias en
forma tal que desee no haber comenzado jamas. Pero viendo eso [para re-
ferir el final], tomé un cabo [cuerda] y la azoté bien, por lo que levanto
tal griterio que no hubiérais dado crédito a vuestros oidos. Finalmente lle-
gamos a un acuerdo de tal modo que puedo deciros que parecia haber
sido educada en una escuela de putas.

A Través de este relato, nada ejemplar, se sabe, por otra parte, que
a bordo de la Santa Maria o Marigalante ya disponian de camarote las
personas de relieve como Cuneo.

Los marinos dormian en cualquier rincon de la cubierta o del casti-
llo, y Fernandez Duro asegura que les estaba prohibido el hacerlo en la
bodega, a fin de tenerlos siempre dispuestos a acudir con prontitud a cual-
quier maniobra urgente, pero no es probable que en la Santa Maria y
mas con una dotacién tan numerosa, hubiera esa rigidez militar que
corresponde a una época posterior. La solucion a las camas de la mari-
neria se encontrd en las hamacas de los indios americanos, adoptadas en
los buques con el nhombre de cois. Es posible que existiera la prohibicién
de desnudarse recogida en el Llibre del Consolat de Mar, en cuyo capitulo
namero 164 dice:

Tampoco el marinero debe desnudarse si no es en puerto de invernadero;
y si lo hace por cada vez debe ser zambullido en la mar con la driza del
pefiol tres veces; y pasando a tres reincidencias debe perder el salario y la
pacotilla que tenga a bordo.

Asi se explican las prisas por bafiarse de la gente de mar en cuanto
llegaban a tierra. El famoso cartégrafo Abraham Cresques, autor con su
hijo Jafuda del famoso Atlas Catalan de 1375, constructor de compases
(brujulas), tenia, ademés, en Palma de Mallorca, un establecimiento de
bafios para marinos y marineros. Estos, de paso, le transmitirian infor-
macién geograéfica.
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Los efectos personales eran llevados en arcas o cofres, cuyo ndmero
y dimensiones se limitaba de acuerdo con la categoria. Asi, en la capitu-
lacion firmada en 1505 para el viaje de Vicente Yafiez Pinzén, se dispo-
nia que los maestres y pilotos pudieran llevar un arca no mayor de cinco
palmos de largo por tres de alto; los marineros, una entre dos; los gru-
metes, una cada tres, y los pajes, cada cuatro.

Para la comida tenian gamellas, platos de madera, escudillas de barro
y cuchillos, asi como liaras para la racion de agua.

Los viveres embarcados comprendian agua, vino, aceite, manteca de
cerdo, harina, bizcocho o galleta, tocino, sal, vinagre, garbanzos, judias,
lentejas, cebollas, habas, ajos, aceitunas, pescado seco y en salazén, arroz,
azlcar, carne de membrillo, miel, queso, almendras, pasas y otras frutas
secas en cantidad suficiente para un afio. La base de la alimentacion era
el bizcocho, tocino, garbanzos, salazén y queso. Fernando Colén decia ha-
ber visto a muchos comer la mazamorra de noche, cuando no eran per-
ceptibles los gusanos que, con la humedad vy el calor de la bodega, pron-
to hacian su aparicion.

Es probable que sdlo hicieran una comida caliente al dia, a eso de las
once de la mafana, antes del relevo de la guardia, y siempre que el tiem-
po lo permitiera (en nuestra Marina mercante, en la década de los 30,
el almuerzo era a las 9 de la mafiana y la cena a las 5 de la tarde, para
hacerlo con luz). No debia resultar cosa facil, mientras la nave daba fuer-
tes bandazos y se encapillaban golpes de mar, el hacer una simple ma-
zamorra en el fogon, reducidos a trébedes sobre una plancha de hierro o
una losa con mamparos para resguardarlo del viento, y tierra para aislar
el fuego de la cubierta. Ahora viene a cuento decir que cuando algun ser-
viola cantaba: «jTierral», confundiéndola con alguna nube baja, o tam-
bién el incrédulo cuando era realmente avistada, solian responder desde
cubierta: «jSi, la del fogén!».

El capitan, maestre, piloto y escribano comian en mesa, y el anuncio
para sentarse a ella lo hacia un grumete diciendo:

Tabla, tabla, sefior capitdn y mestre y buena compafia, tabla puesta; vian-
da presta; agua usada para el sefior capitdn y maestre y buena compafia.
iViva, viva el Rey de Castilla por mar y por tierra! Quien le diere guerra
que le corten la cabeza; quien no dijere amén que no le den de beber.
Tabla en buena hora, quien no viniere que no coma.
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Los marineros, sin esperar llamadas rimbombantes ni discretas, irian
a las inmediaciones del fogdn —Ia isla de olla, le decian— cuando su ol-
fato adivinara que estaban hervidos los oliaos, y alargando la escudilla al
paje en funciones de camarero le dirian: jPon la mesana!, acomodandose
encima de unas adujas de cabo, en los cuarteles de la escotilla o el sitio
mas resguardado que encontraran.

Salazar describe la comida de la marineria con las exageraciones en
él propias, pero es el mejor cuadro que de ella se ha hecho:

En un santiamén se sienta la gente marina en el suelo a la mesa, dando
la cabecera al contramaestre. Uno echa las piernas atrés, otro los pies ade-
lante; cual se sienta en cuclillas y cual recostado y otras muchas maneras.
Y sin esperar bendicion, sacan los caballeros de la tabla redonda sus cu-
chillos y gafiavetes de diversas hechuras, que algunos hicieron para matar
puercos, otros para desollar borregos, otros para cortar bolsas; y cogen en-
tre sus manos los pobres huesos, y asi los van desforneciendo de sus ner-
vios y cuerdas, como si toda su vida hubieran andado a la practica de la
anatomia en Guadalupe o Valencia, y en un credo los dejan mas tersos y
limpios que el marfil. Los viernes y vigilias comen sus habas guisadas con
agua y sal. Las fiestas recias comen su abadejo. Anda un paje con la ga-
veta del brevaje en la mano, y con taza, dandoles de beber harto menos
y peor vino, y mas baptizado que ellos querrian. Y asi, comiendo el ante
por pos, y el pos por ante, y el medio por todos, concluyen su comida sin
quedar conclusa su hambre... Pedid de beber en medio de la mar; mori-
réis de sed, que os daradn agua por onzas como en la botica, después de
hartos de cecina y coas saladas; que la sefiora mar no sufre ni conserva
carnes ni pescados que no vistan su sal. Y asi todo lo mas que se come
es corrompido y hediondo, como el mabonto de los negros zapes. Y adn
con el agua es menester perder los sentidos del gusto y el olfato y vista
para beberia y no sentirla. De esta manera se come y se bebe en esta agra-
dable ciudad. ;Pues si en comer y en beber hay este regalo, en lo demas
cual sera? Mozos y viejos, sucios y limpios, todos van hechos una molola,
pegados unos con otros; y asi uno reglielda, otro suelta los vientos, otro
descarga las tripas, vos almorzais; y no se puede decir a ninguna que usa
de mal crianza, porque las ordenanzas de esta ciudad lo permiten todo.

¢Y la funcién contraria? Por la borda, sencillamente, hasta que se
montd en ella, y ya fue considerado refinamiento singular, una tabla agu-
jereada, «el jardin», cuando se puso dentro del castillo y en las aletas para
los mandos; nombre, en delicado eufemismo, del lugar tan usual en tierra
para cumplir estos indispensables desahogos. Bastante después describia
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Salazar que para proveerse, aun habia que colgarse a la mar y hacer re-
verendas al sol y a sus doce signos, asido a las crines del caballo de palo,
lavado de continuo... y, para disimular la crudeza del relato, proseguia
la descripcién en gallego.

Vestuario

La vestimenta de la marineria, I6gicamente adaptada al lugar y ca-
racteristicas de su oficio, se componia de blusén con caperuza, calzas y
bonete rojo de lana, parecido a la barretina catalana, segin se ve en los
céfiros de la carta de Juan de la Cosa, uno de los cuales se considera por
ciertos autores retrato del afamado cartégrafo. Aparte de que el marine-
ro elaborara su vestuario en forma adecuada a las condiciones climatol6-
gicas y del trabajo a bordo, también ha tenido la gente de mar un pru-
rito de distincidn con la de tierra adentro o de secano, como se decia an-
tes con intencién peyorativa cuando existian rivalidades entre gremios,
nucleos sociales y poblaciones cercanas.

Es bien sabido que la marineria no comenzd en Espafia a usar uni-
forme hasta el siglo xix, y los oficiales en el anterior. S6lo cuando em-
barcaban personajes de sangre real o de elevada alcurnia se daban a los
marineros las ropas de color grana conocidas desde tiempos de Alfonso
el Sabio. El Unico distintivo verdaderamente tipico del hombre de mar
era el bonete rojo, y en los tiempos de Colén tenian fama los de Toledo;
no cabe duda alguna de que los llevaban a bordo de las naves del des-
cubrimiento, porque en el Diario consta que el Almirante regald varios
a los indios y se sirvi6 de uno para echar los garbanzos y sortear el ro-
mero que deberia cumplir los votos hechos durante el temporal del 14
de febrero de 1493 (por cierto, que el primero en suerte fue Coldn las
dos veces).

El género de calzas y blusén con capucha puede verse representado
en el retablo de San Nicolés, de Burgos, de principios del siglo xvi. Otra
prenda muy usada fue el gaban de pafio pardo —Ilo denominaban papa-
higo, como la vela mayor, ya que también era la prenda mas grande y
de més abrigo—, y por el empleo que de ella hiciera Coldn, algunos han
supuesto que éste vestia habito franciscano, cuando en verdad se trataba
de la especie de anguarina de Castilla la Vieja. Asimismo hay constancia
de que Colon vestia el color rojo de tanta tradicion marinera —el color
rojo y azul seria la divisa de la Armada al introducirse el uniforme en el
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siglo xviii—, segln se desprende de su Diario cuando dice que se quito
un capuz de fina grana para darselo al cacique Guacanagari, a quien tam-
bién regalara dias antes unos zapatos colorados.

Vida a bordo

Durante el dia, los marineros, cuando no se ocupaban en maniobras,
baldeaban, hacian estopa, remendaban velas, achicaban la sentina y otras
faenas, divididos en dos guardias o cuartos.

El alba era anunciada por un grumete o paje de guardia, cantando:

Bendita sea la luz

y la Santa Veracruz,

y el Sefior de la Verdad

y la Santa Trinidad,;

bendita sea el alba

y el Sefior que nos la manda;
bendito sea el dia

y el Sefior que nos lo envia.

Después del Pater Noster y el Ave Maria, afiadia:

Dios nos dé buenos dias; buen viaje; buen pasaje haga la nao, sefior ca-
pitan y maestre y buena compafia, amén; asi faza buen viaje, faza; muy
buenos dias dé Dios a vuestras mercedes, sefiores de popa y proa.

Al dar la vuelta a la séptima ampolleta de la guardia de alba, o sea,
al faltar media hora para el relevo de las 7 de la mafiana y con el baldeo
hecho, el grumete cantaba:

Buena es la que va,

mejor es la que viene;

siete es pasada y en ocho muele,
mas moliera si mi Dios quisiera,
cuenta y pasa, que buen viaje faza.

Y en cuanto acababa de pasar toda la arena de esta ampolleta, al ser
las siete, el grumete no repetia la cantinela de cada media hora anterior,
sino que llamaba a los que debian entrar de guardia, diciendo:
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Al cuarto, al cuarto, sefiores marineros de buena parte; al cuarto en bue-
na hora de la guardia del sefior piloto, que ya es hora; leva, leva.

Antes de comenzar la primera guardia de la noche el contramaestre
apagaba el fogon vy, al dar vuelta a la ampolleta correspondiente el gru-
mete decia;

Bendita sea la hora en que Dios nacio
Santa Maria que le pari6,

San Juan que le bautizé.

La guardia es tomada,

la ampolleta muele.

Buen viaje haremos si Dios quiere.

Y ya durante la noche, en un murmullo a veces apagado por el vien-
to y la mar, deja oirse cada media hora:

Una va pasada

y en dos muele;

maés molera

si mi Dios querra,

a mi Dios pidamos

que buen viaje hagamos;

y a la que es Madre de Dios y abogada nuestra,
que nos libre de agua, bomba y de tormenta.

Y terminaba llamando al serviola:

iAh, de proa, alerta, buena guardia!

A lo que responderia jAlerta!, para que el jefe de la guardia supiera
gue no se habia dormido. Esta tradicion se ha conservado casi hasta hoy
en nuestra Armada, en la que todavia hemos conocido la ronda de no-
che, llamando:

iServiola de estribor, alerta!

Este serviola, después de comprobar que la luz de su banda seguia
encendida, contestaba:
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iVerde claro!

Entonces el cabo de la ronda volvia a gritar:
iServiola de babor, alerta!

Y al escucharse la contestacion:
iRoja clara!,

el serviola de proa anunciaba también:
iTope claro!

La rutina diaria a bordo de las naos de los grandes descubrimientos
se alteraba los sdbados con el canto de la Salve, y Eugenio de Salazar lo
explicaba asf:

Llegado el sabado, estando puesto un altar con imagen y velas encendi-
das, se comenzo la Salve y todos fuimos cantores; todos hacemos de gar-
ganta. No fuimos en nuestro canto por terceras, quintas ni octavas, sino
cantando a un tiempo todos ocho tonos y cuartas. Porque, como los ma-
rineros son amigos de divisiones y dividieron los cuatro vientos en treinta
y dos, asi los ocho tonos de la musica los tienen repartidos en otros trein-
ta y dos tonos diversos, perversos y resonantes y muy disonantes, de ma-
nera que haciamos este dia en el canto de la Salve y Letania una tormenta
de huracanes de musica, que si Dios y su gloriosa Madre y los Santos a
quienes rogamos, miraron a nuestros tonos y voces y no a nuestros cora-
zones y espiritus, no nos conviene pedir misericordia con tanto descon-
cierto de alaridos.

Acabada la Salve y la Letania, dijo el maestre, que alli es preste: «Diga-
mos todos un Credo a honra y honor de los bienaventurados Apdstoles,
que rueguen a Nuestro Sefior Jesucristo nos dé buen viaje. Luego dicen
el Credo todos los que le creen. Luego dice un paje que alli es monacillo:
«Digamos un Ave M aria por el navio y compafiia»; responden otros pa-
jes: «Sea bienvenida», y luego rezamos todos el Ave M aria. Después dicen
los muchachos levantdndose: «<Amén y Dios nos dé buenas noches».

Y con esto se acaba la celebracién de este dia, que es la ordinaria de
cada sébado.
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Revindicacién de la gente embarcada

Del glorioso viaje de la Santa Maria, la Finta y la Nifia, viaje cuajado
de antecedentes misteriosos y de consecuencias trascendentales, se viene
sefialando, muy justamente, el espiritu de la empresa y de quienes la alen-
taron, la personalidad del Almirante y su conducta, la subsecuente acti-
vidad politica, cultural y religiosa, el sedimento de la obra y su germi-
nacién en nuevas ideas y nacionalidades. Pero entre todo, pocas voces se
alzan justicieras en el cumplido elogio de unos hombres oscuros que, no
obstante, tuvieron importancia en el feliz término de la gesta. Apenas na-
die se acuerda de aquellos que se alistaron en las naves como simples ma-
rineros, grumetes y pajes, sin esperanza de alcanzar la notoriedad precisa
parar el registro de su nombre en la historia. Antes al contrario, la des-
cocada leyenda negra comenzo cebandose en ellos, y sin el respeto ni el
pudor de la veracidad, los viene apostrofando de criminales, presidiarios,
ignorantes y otros dicterios por el estilo.

¢Quiénes fueron los que, con el esfuerzo de sus masculos, la morti-
ficacion de sus cuerpos y la sana obediencia de sus almas, hicieron posi-
ble que la razébn més o menos iluminada del iniciador y director llevara
a cabo, sino el propio fin que se propuso, otro de resultados aun superio-
res?

Al motivo de dictar los Reyes una providencia absolviendo a los en-
cartados en delitos civiles y criminales que se alistaran en las naves de
Colén, practica usual en esa época y en otras posteriores, tanto aqui como
fuera de aqui cuando se trataba de acciones arriesgadas, se unio la coin-
cidencia de la condena a la horca de Bartolomé Torres, vecino de la villa
de Palos, que en rifia habia dado muerte a otro hombre, siendo libertado
por tres amigos, todos los cuales se acogieron al perdon real antes de ser
habidos. Cualquiera sabe cuanto de circunstancial tiene el homicidio na-
cido de un altercado, y que, asimismo, sin otros agravantes, no indica,
aunque deba penarse, un criminal por instinto, un facineroso o un sujeto
perverso. Pues bien, aparte de este caso suficientemente aclarado, no pue-
den presentarse otras acusaciones de deliencuencia a los tripulantes de Co-
16n.

Miss Alice Bache Gould, en su conspicua y habil labor investigadora,
consiguio darnos los nombres de 87 miembros de la expedicion. De és-
tos, cuatro son extranjeros: un portugués, un genovés, un calabrés y un
veneciano; los dos Gltimos no comprobados del todo. La representacion
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irlandesa e inglesa, por mucho empefio que se haya puesto en demos-
trarla, ha quedado desechada. Los demas eran: un murciano, diez del nor-
te de Espafia y el resto andaluces, en su mayoria de origen bien conoci-
do, como los Pinzén, Quintero y Nifio. Los palenses embarcaron en la
forma que ahora lo hacen los gallegos en los pesqueros y hasta hace poco
lo efectuaban los levantinos en los ya desaprecidos motoveleros de cabo-
taje, es decir, en familia. Asi, aparte de los citados, hubo tio y sobrino
en Gil Pérez, padre e hijo en Pedro Arraez, y dos hermanos en los Medel
y los Pinzén. La flotilla era de <home town ships», como dice el histo-
riador norteamericano Samuel Eliot Morison, a quien pertenecen igual-
mente estas palabras:

Soy del parecer de que los compafieros de Colon fueron buenos tipos, in-
trépidos, competentes y leales a su comandante.

El otro punto de arranque de la calumniosa especie de que Coldn par-
ti6 con unas dotaciones de discolos e indeseables est4 en diversos comen-
tarios iniciados por Las Casas a un pasaje del Diaro del Almirante, cuan-
do al saltar viento del sudoeste el 22 de septiembre, dice:

..mucho me fue necesario este viento contrario, porque mi gente anda-
ban muy estimulados, que pensaban que no ventaban vientos para volver
a Espafa.

A Col6n, muy a menudo los dedos se le hacian huéspedes, y la cosa
no pudo ser de mucha monta al dejar de expresar actos concretos de in-
subordinacion. Cierto malestar es légico y humano que existiera a los 16
dias de haber dejado las Islas Canarias; pero al juzgar, hagase con arreglo
a la época, inundada de supersticiones, hechicerias, patrafias y consejas,
ya casi olvidadas de puro sabidas. Si hasta en los Gltimos tiempos de la
navegacion a vela surgen capitulos de sublevaciones a causa de estados
de excitacién colectiva, producidos por los padecimientos que represen-
taban los viajes largos, particularmente al estar muchos dias sometidos a
duros temporales y mala alimentacién, como Conrad supo tan bien plas-
mar en novelas como Mi otro yo; si aln ahora es dable apreciar que a las
dos semanas de ir un barco navegando hay personas que se tornan facil-
mente irritables, considérese el pequefio alcance que tuvo en aquel en-
tonces el murmullo apagado o la afioranza del hogar lejano.
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El mando de buque mercante, lo que era la nao y las carabelas co-
lombinas, requiere cualidades especiales, condiciones psicoldgicas que en
Colon no abundaban, pues carecia del don de inclinar a la obediencia, vy,
frente a la admiracidn que despierta en otros aspectos, ofrece pocas prue-
bas de conductor de hombres; en sintesis, puede decirse de él que era un
observador extraordinario, un buen piloto, un mal jefe y un colonizador
pésimo. jGran paradoja esa de que colonizador venga de Colén! Egoista
y celoso de la gloria ajena, llegé incluso a envidiar el honor que corres-
ponde a un modesto serviola y a apropiarsele de los 10.000 maravedis,
la llamada renta de ojos prometida por los Reyes al primero que divisara
tierra, coyuntura también aprovechada por los paladines de la leyenda ne-
gra para urdir la patrafia de que Rodrigo de Triana, acreedor al premio,
vista la ingratitud para con él cometida, habia renegado de la fe y se ha-
bia ido a tierra de moros, cuando lo cierto es que obtuvo el grado de maes-
tre y murié como tal en la Mar del Sur formando parte de la desgraciada
expedicién de Loaysa, en la cual también sucumbi6 Juan Sebastian de El-
cano, el formidable maestre de Guetaria, primero en dar la vuelta al mun-
do. La renta de ojos, Coldn, sintiendo remordimiento por el abandono
en que tuvo a Beatriz de Arana, al ver la muerte proxima, la legé a la
madre de su hijo Fernando, y los 10.000 maravedis se recaudaban a tra-
vés de un impuesto a las carnicerias de Cordoba.

El mérito de los tripulantes de la flotilla de Coldn, en la que figurd
de simple marinero Cristébal Quintero, nada menos que en la Pinta de
su propiedad, es comprensible que no lo adviertan determinados histo-
riadores ajenos al oficio de mar, miopes para lo que no sea la empolvada
cédula o la papeleta erudita. Pero a cuantos son capaces de calibrar los
hechos de mar, cuantos ponen algo de corazén en sus juicios, ponderan
el valor de estos hombres que renunciaron a todo sin exigir nada y que,
si bien olvidados e incomprendidos, tuvieron no pequefa parte en la ma-
yor epopeya maritima de todos los tiempos y no se amedrentaron ante
la inmensidad desconocida de un océano cargado de monstruosas leyen-
das, con toda clase de peligros en acecho y hasta entonces tan virgen
como en el dia que lo alumbrara la primera aurora del orbe.
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OTRAS NAVES Y LAS NUEVAS INTERPRETACIONES.
HISTORIA DE LA CIENCIA NAUTICA

N aos y carabelas del segundo, tercer y cuarto viaje

Segundo viaje: el de la euforia

A fines del mes de mayo de 1493, los Reyes Catdlicos expidieron car-
ta patente nombrando a Cristébal Colén Almirante de la Mar Océana y
Capitan General de la Armada, que se preparaba, en medio de inmensa
euforia, para un nuevo viaje a las Indias.

La reunion de la flota y su abastecimiento fue encomendada a Juan
de Fonseca, arcediano de Sevilla y sobrino del arzobispo. Col6n marché
de Barcelona hacia Sevilla pasando por Guadalupe para cumplir el voto
hecho a bordo de la Nifia en ocasion de uno de los mas duros temporales
sufridos al regreso.

Esta flota de 17 naves y 1.500 hombres era la méas importante de
cuantas se habian organizado hasta entonces en el mundo occidental para
un viaje de exploracién y colonizacién, y en ella habia tres naos, 12 ca-
rabelas redondas y dos carabelas latinas (entre las carabelas cabe consi-
derar unas «barcas cantabricas» de pequefio calado, sin caracteristicas co-
nocidas). La capitana, llamada oficialmente Santa Maria, como la del pri-
mer viaje, es mas conocida por el nhombre vulgar de Marigalante, segin
algunos por sus galanas cualidades marineras. Con unas 200 toneladas
de porte, ésta fue la mejor y la mas grande de las naves elegidas por el
Almirante para insignia en sus cuatro viajes. Y la prueba esta en que el
3 de noviembre de 1493, cuando recala en la isla que llamaria Dominica
por ser domingo, poco después de salir el sol avistd otra isla y le puso
por nombre Santa Maria La Galante «por amor a la nave sobre la cual
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andaba», al decir de Cuneo, y de la que parece ser habia comprado tres
octavas partes.

La Marigalante tuvo por maestre y propietario a Antonio Torres, her-
mano del aya del infante don Juan. Las otras dos naos eran llamadas Co-
lina y La Gallega. Entre las carabelas de armada o redondas repetia viaje
la Nifia o Santa Clara, y las dos pequefias carabelas latinas eran la San
Juan vy la Cardera.

Al menos siete tripulantes de la Santa Maria del primer viaje embar-
caron en la flota del segundo: Juan de Moguer, marinero; Bartolomé
Torres, marinero; Juan de Jerez, marinero; Cristébal Caro, platero y gru-
mete; Diego Leal, grumete; Pedro Terreros y el contramaestre de la Pin-
ta, Juan Quintero de Algruta, fueron los dos Unicos que acompafiaron a
Colon en los cuatro viajes.

De la dotacidn de la Pinta se alistaron en el segundo viaje Cristébal
Garcia Sarmiento, piloto; Juan Reynal, alguacil; Juan Quintero de Al-
gruta, el contramaestre antes citado; Anton Calabrés, marinero; Juan
Verde de Triana, marinero, y Alonso de Palos. Y de la Nifia también
hubo éstos: Juan Nifio, maestre y propietario; Bartolomé Garcia, con-
tramaestre; Juan Arrdez, marinero; probable, Bartolomé Rodéan, marine-
ro; Garcia Alonso, grumete, y Francisco Nifio, grumete.

Siempre se ha tenido a la Nifia del segundo viaje por la misma y que
con igual nombre participé en el primero, pero el historiador Antonio
Ballesteros, sin aportar pruebas convincentes, optd por considerarlas dis-
tintas, punto de vista al que se opondria Alejandro Cioranescu.

Que la Nifia del segundo viaje era la del primero lo demuestra la con-
tinuidad de Juan Nifio, maestre y propietario. De las tres grandes fami-
lias de marinos de Palos y Moguer, los Pinzén, Quintero y Nifio, en la
epopeya del descubrimiento, de los Nifios de Moguer fueron cuatro en
el segundo viaje: Juan, el maestre y duefio; Francisco, piloto de la Nifia;
Cristébal Pérez Nifio, maestre de la Cardera, y Francisco, el grumete y
sobrino.

En este segundo viaje, de 1.500 hombres, 800 eran de pelea (solda-
dos), y el otro grupo pertenecia a los oficiales de mano o personas de dis-
tintos oficios a emplear en la construccion, asi como 20 labradores, y Las
Casas menciona ocho cerdas que tuvieron mucha descendencia.

Después de la Bula del 4 de mayo, del papa Alejandro VI, y tras
otras dos del 3 de mayo, fijando la demarcacion entre los descubrimien-
tos portugueses y espafioles por una linea 100 leguas al oeste de la mas
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occidental de las islas del grupo de Las Azores, y después de recibir de
los Reyes Catdlicos (20 de mayo) la merced de un escudo de armas, al
dia siguiente de la salida de Colon de Cadiz, o sea, el 26 de septiem-
bre, hubo nueva Bula de Alejandro VI, por la que se ampliaban los de-
rechos de los espafioles a efectuar descubrimientos hacia el Oeste y ha-
cia el Sur.

El sequndo viaje desde Canarias se hizo por latitudes méas bajas y sa-
liendo de Hierro. ElI 3 de noviembre, en sélo 21 dias, lleg6 a la nombra-
da Dominica.

El 28 de noviembre de 1493, tras pasar por el oeste de las islas de
Sotavento y el sur del grupo de las Once Mil Virgenes y San Juan Bau-
tista (Puerto Rico), Colon arribé a La Navidad y comprobé el trégico fin
del destacamento de 39 hombres dejado en el fuerte que se habia cons-
truido con los restos de la Santa Maria. Caonab6 y Guacanagari habian
acabado con el fuerte y sus hombres.

(Para deshacer malos entendidos y clarificar posiciones, conviene de-
cir que la Santa Maria embarranc6 en un arrecife coralino y quedé presa
en sus garras. Se aprovecho todo lo que se pudo de ella para construir
el Fuerte de la Navidad. Luego los embates de las olas desparramarian
los restos. Este no es el caso de las naves romanas y griegas hundidas
con una carga de anforas y que con el tiempo, y ayudado en ello por el
peso de esas anforas, se entierran en un fondo de fango que las guardara
para la posteridad. En consecuencia, y segin dijera publicamente hace
mucho tiempo, no creo en esos supuestos hallazgos de la nao capitana
de Col6n que, de cuando, en cuando se anuncia con caracter sensaciona-
lista en la prensa internacional y que tienen origen en propdsitos de pro-
mover la constituciéon y financiacién de empresas que terminan en sobe-
ranos chascos. Siempre me resisti a colaborar en esas actividades por mu-
chos halagos con los que acompafiaran las invitaciones.)

En 2 de enero de 1494 Colén fund6 La Isabela, en la costa norte
de La Espafiola, y esa seria la primera villa de las Indias, y el 2 de fe-
brero regresaron a Espafia 12 naves al mando de Antonio Torres, lle-
vando oro por valor de 30.000 ducados, 27 indios, canela, pimienta, ma-
dera y sesenta loros «grandes como halcones». Entre los indios habia
tres canibales.

Colon dispuso que Pedro Margarit, capitan de la fortaleza de Santo
Tomas, en la region de Cibao, reconociera la isla de Cuba, pero comen-
zaron las desavenencias entre los colonos, y tanto el benedictino fray Juan
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Buil como Pedro Margarit regresaron a Castilla y denunciaron a los Re-
yes la mala gobernacién del descubridor. La gente comenzaria a contraer
enfermedades por la mala y escasa alimentacion a base de pan de casabe
y la especie de nabos llamados ajes. Las Casas, que ya empezaba a en-
contrar todas las gracias a los indios y todos los defectos a los espafioles,
dijo: «uno de los espafioles comia mas en un dia que toda la casa de un
vecino (un indio) en un mes».

Antonio Torres lleg6 a Cadiz el 7 de marzo y Coldn, que se habia
qguedado en La Isabela con cinco naves, la Marigalante, Gallega, Nifia, San
Juan y Cardera, parti6 de La Isabela el 24 de abril con la Nifia por capi-
tana, y las carabelas latinas SanJuan y Cardera, de 40 toneles, aproxima-
damente, cada una de las dos Gltimas. En la Nifia iba de piloto Francisco
Nifio; Alonso Medel, de Palos, por maestre; Juan de la Cosa, el gran car-
toégrafo, de marinero, y en calidad de contramaestre, Pedro Terreros, ma-
yordomo en el primer viaje; el total era de 25. En la SanJuan el maestre
era Alonso Pérez Roldan y la dotacidn constaba de 15 hombres. Y en la
Cardera el maestre era Cristobal Pérez Nifio, de Palos, y toda la tripula-
ciéon sumaba 14 hombres.

El propdsito de este viaje de La Isabela a Cuba fue «explorar la tierra
firme de las Indias» y encontrar al Gran Khan. Comenzo la exploracion
por el sur de Cuba, Puerto Grande, en la actual bahia de Guantanamo,
y el 5 de mayo descubre Jamaica, a la que llamé Santiago, y el 13 de
este mes volvié a la costa meridional de Cuba y explora esta isla hasta
Bahia Cortés, y en esta exploracion daria la medida de su gran pericia
marinera.

A Colén le falté poco —50 millas— para alcanzar Cabo San Anto-
nio o Corrientes y convencerse de que Cuba era isla y no el continente,
pero el 13 de junio, desde Bahia Cortés, emprendié el regreso a La lsa-
bela. El dia antes, 12 de julio de 1494, Coldn hizo que el escribano de
La Isabela, Fernando Pérez de Luna, levantara un acta acreditativa de
que Cuba era tierra firme y no una isla. Los testigos en la carabela, se-
gun el documento, no debian desdecirse de esta firmacion, bajo pena de
10.000 maravedis, corte de la lengua y 100 azotes, segun la categoria
social del infractor, aunque hubo un disidente, el abad de Lucerna, sin
gue se atreviera a castigarlo, probablemente por su condicién de eclesiés-
tico.

Entretanto, el 7 de junio se firma el Tratado de Tordesillas entre Es-
pafia y Portugal, acordando como linea de demarcacion entre los respec-
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tivos descubrimientos el meridiano de 370 leguas al oeste del archipié-
lago de Cabo Verde.

En el viaje de vuelta a La Isabela hacen aguada en la isla Evangelis-
ta, hoy Pinos. ElI 30 de junio la Nifia embarranca en el Golfo de Bata-
bano, pero se consiguié ponerla a flote.

Entre el 24 de julio y 29 de septiembre, de regreso a Jamaica, ex-
plord su costa sur y también la meridional de La Espafiola. Al encontrar-
se en el Paso de la Mona, el Almirante enferma y sus oficiales deciden
ir a La Isabela, donde lo desembarcan con fiebres y delirios. Alli encuen-
tra a su hermano Bartolomé, a quien no veia desde que marchara a bus-
car proteccion del rey de Francia. Bartolomé Col6n habia llegado a La
Isabela con tres carabelas espafiolas el 24 de junio, después de haber lle-
vado a la corte de los Reyes Catolicos a sus sobrinos Diego y Fernando
para entrar de pajes del principe don Juan.

Hasta hace algunos afios se admitia la teoria de que Coldn no llegara
al continente hasta 1498, en el curso del tercer viaje; mas el profesor
Juan Manzano afirma que lo conoci6 antes, en 1494, en el curso de un
viaje mantenido en secreto para conocer las riquezas de las que le habian
hablado. Tanto Coldén como su familia se consideraron obligados a silen-
ciar el viaje.

A mediados de noviembre de 1494 llega a La Isabela procedente de
Espafia, Antonio Torres con cuatro carabelas cargadas de viveres, mate-
riales y muy diversos efectos de construccion. También trae para Col6n
cartas de los Reyes informéandole del Tratado.

Entre el mes de noviembre de 1494 y el 14 de enero de 1495 —esta
documentada su estancia en La Isabela— Col6n, quizas en compafiia de
Ameérico Vespucio y del piloto Peralonso Nifio, efectud el viaje a Paria,
entre el Amazonas y Cumand, pudiendo haber llegado cerca del gran rio
o el Cabo de Orange, fondeando en una gran bahia; se apunta la posi-
bilidad de que fuera Golfo Hermoso, y bajaron a tierra para tomar for-
malmente posesion, volviendo luego hasta el delta del Orinoco.

Por la costa oriental de Trinidad lleg6 a la peninsula de Paria, y es-
tablecieron relaciones amistosas con la poblacién india. Cerca de la pe-
ninsula de Paria estan las islas de Margarita y Cubagua, muy abundan-
tes en perlas. Colon deseaba mantener en el mas riguroso secreto la exis-
tencia de tan ricas islas, pero la noticia lleg6 pronto a la Corte. Se dice
incluso que Coldn pensaba explotar esos criaderos de perlas con el mer-
cader Juanoto Berardi y aun con el propio Américo Vespucio, pero Be-
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rardi muri6 y otros problemas se fueron acumulando en La Espafiola. De
todos modos, ese viaje en opinién de quienes mantienen la existencia real
del mismo, supuso para Colén cierto desprestigio en la Corte y una des-
lealtad con los Reyes (es posible que Peralonso Nifio acompafiara a Co-
16n y después fuera en 1499 al Golfo de las Perlas y las recogiera como
si fuera paja, segun se dijo).

Desde Cubagua y Margarita, Colén se dirigié a la peninsula de Ara-
ya para reparar las naves y emprender el regreso a La Espafiola, fondean-
do en el golfo de Samana, donde entablé una lucha con los indios cigua-
yos y haciendo algunos prisioneros con el propésito de venderlos como
esclavos en Espafia.

El 24 de febrero de 1495, Antonio Torres emprende el regreso a Es-
pafia llevando a Michele de Cuneo y a Diego Colén en calidad de pasaje-
ros.

En el mes de junio de 1495 un terrible huracan, fuera de estacion,
destrozaria la flotilla de Col6n, salvandose s6lo la Nifia. Con los restos
de las carabelas SanJuan, Cardera y, probablemente, la Gallega, se cons-
truy6 otra carabela de 50 toneladas, bautizada con el hombre de Santa
Cruz, pero que fue conocida por la India, por el motivo de haber sido el
primer barco construido en el Nuevo Mundo, y se procurd que fuera lo
mas parecido posible a la Nifia. Resulta admirable la capacidad de im-
provisacién para establecer tan pronto un astillero.

En octubre de 1494 llegaron a La Isabela, procedentes de Sevilla, cua-
tro carabelas al mando de Juan Aguado, quien habia estado con Colon
en el segundo viaje de ida y habia vuelto con Torres a Espafia. Con Agua-
do lleg6 también a La Isabela Diego Colén.

El 10 de marzo de 1495 Coldn sale de La Isabela hacia Espafia con
las carabelas India y Nifa, llevando 225 cristianos y 30 indios. La Nifa
conservaba a Alonso Medel como maestre y la India iba al mando de Bar-
tolomé Coldn. En el viaje de vuelta tocaron Guadalupe en busca de ali-
mentos, y por error en la derrota s6lo consiguieron llegar a Cadiz el 11
de junio.

En este tiempo comenzose la construccion de Santo Domingo, dado
que La Isabela no ofrecia buen abrigo a las embarcaciones cuando sopla-
ba viento del norte.

Antes de marchar de La Isabela Colon estuvo en Puerto Plata a des-
pedirse de su hermano Bartolomé, nombrandole en su ausencia gober-
nador y capitan general de la isla.
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E| tercer viaje y su triste final

El 12 de julio de 1496 los Reyes enviaron una carta a Colén dandole
la bienvenida de su segundo viaje e invitandole a que fuera a visitarles.
En este tiempo el Almirante habia descansado en casa de Andrés Ber-
naldez, cura de los Palacios, a quien confié los diarios del segundo viaje,
documentos que Bernaldez utilizaria para su Historia de los Reyes Catolicos.
Colén fue recibido por los Reyes en Burgos, y después de informarles acer-
ca de los descubrimientos, les propuso un tercer viaje que aceptarian, y
ordenarian su preparacion el 23 de abril de 1497, confirméndole en to-
dos los privilegios concedidos en Granada. Tres meses mas tarde, el 22
de julio, se nombraba a Bartolomé Colon Adelantado de las Indias y se
autorizaba al Almirante a ceder terrenos cultivables en La Espafiola.

El 18 de febrero de 1498 son nombrados pajes de la Reina Diego y
Fernando, hijos de Col6n. El 4 de octubre de 1497 habia muerto en Sa-
lamanca el principe don Juan, en cuya comparfiia se educaban estos hijos
del Almirante.

Continla, por otra parte, la acumulacién de honores y privilegios en
Colén y sus familiares.

Unos dias después, el 22 de febrero, Colén instituye un mayorazgo
en favor de su hijo Diego, y en caso de muerte de éste, el orden suceso-
rio seria: su hijo Fernando, su hermano Bartolomé y su hijo mayor, su
hermano Diego y el hijo mayor de éste. La herencia comprende el cargo
de Almirante y el octavo bruto de los productos de las Indias.

En este tiempo, los capitanes Alonso Medel y Bartolomé Colén fle-
taron la Nifia para un viaje a Roma y la India para otro a Flandes. El de
la India discurrié sin novedad, pero la Nifia fue apresada por un pirata
a la salida del puerto de Cagliari, llevandosela a un fondeadero en el Cabo
Pula, Cerdefia, en el que la tripulacion fue despojada de todos sus bienes
y enseres y trasladada al barco pirata. Durante la noche, Alfonso Medel
y tres hombres del Puerto de Santa Maria escaparon en un bote, volvien-
do a la Nifia, para cortarle los cables, izar velas y huir con ella.

El 30 de mayo de 1498, Colon emprendio el tercer viaje en SanlUcar
de Barrameda con 6 naves y 200 hombres. Entonces Francia y Espafia
estaban en guerra, y una armada francesa rondaba el Cabo de San Vi-
cente para atacar esta flota. Col6n dio un rodeo por las islas de Porto
Santo y Madera, desde donde fue a la isla de Hierro. Alli la flota se di-
vidié en dos: tres naves mandadas por Pedro de Arana, hermano de la
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madre de Fernando Colon, Alonso Sanchez de Carbajal, regidor de Bae-
za, y Juan Antonio Colombo, pariente del Almirante, fueron directamen-
te hacia Isabela la Nueva, conocida luego por Santo Domingo. Colon,
con las otras naves, hizo una derrota mas meridional hasta las islas de
Cabo Verde, para atravesar el océano y recalar el 31 de julio en la isla
de la Trinidad, a la que dio este nombre por las tres colinas de la bahia
de Guayaquayare (esta flota se habia armado con un presupuesto de
4.100.000 maravedis, cuando se habian solicitado seis millones).

Angel Ortega, en su conocida obra La Rébida, reproduce el contrato
hecho con Antdn Merino para llevar mantenimiento a Indias «conforme
a la instrucciéon que en la Corte se dio al almirante don Cristébal Co-
I6n». El documento estd en Libros de Armadas, en el Archivo de Indias.
Y es opinién de Angel Ortega, seguida por Roberto Barreiro, estudioso
de la cartografia nautica con muchos afios de destino en el Museo Naval
(Madrid), que las naves citadas en él son 5 de las 6 empleadas en este
viaje.

La Rabida (maestre Garcia Alfon Cansino), La Garza (maestre Fran-
cisco Garcia de Palos) y otra de nombre desconocido, fueron las tres que
desde la isla de Hierro marcharon directamente a Santo Domingo.

Colon, que habia dicho a los Reyes que se proponia descubrir una
«grande Tierra, que fuera otra quiza tierra firme», y eso, segin teorias
recientes, lo sabia por haber recorrido en 1494 la costa desde el Amazo-
nas a Venezuela sin dar cuenta de ello a los Reyes, march6 hacia Paria
con escala en Cabo Verde con estas naves: Santa Maria de Guia, proba-
blemente una nao de 101 toneladas, con Cristébal Quintero, su propie-
tario, por maestre; la carabela de 70 toneladas La Castilla, con Andrés
Garcia Galdin por maestre y propiedad de Alfén Gutiérrez, de Palos; y
la carabela de Alonso Martin la Gorda, nombrada La Gorda y de 60 to-
neladas, llevando por maestre a Alfon Benitez. En cuanto a las dos ca-
rabelas Correo y Vaquefias, citadas por Fernando Colén como participes
del tercer viaje, son para Roberto Barreiro («Las naves del tercer viaje
de Coldn, Revista General de Marina, Madrid, 1970) los sobrenombres de
La Gorda y La Castilla, respectivamente (la Vaquefias pertenecia a una viu-
da de Palos.apellidada Véazquez).

Desde el sur de Trinidad avista Colén el continente americano (por
segunda vez, si se acepta la teoria de Juan Manzano) el 1 de agosto, en
la Punta Bombeador, de Venezuela, que toma por isla y llama Sancta.
Ademas de la artritis, Colén padecia entonces una grave afeccion en los
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0jos que casi le privaba la vista. Tres dias més tarde (4 de agosto de
1498), después de haber notado bien los efectos de la corriente del Ori-
noco, fondearon al resguardo del Cabo de Lapa o punta de la Peninsula
de Paria. Al dia siguiente (5 de agosto) efectla el primer desembarco en
el continente americano, probablemente en Yacua, y al otro dia celebra-
ron el acto de toma de posesion en el rio Guiria.

Después de explorar el Golfo de Paria y pasar por el oeste de la isla
de Margarita, Colon llegd a Santo Domingo y tuvo conocimiento del mo-
tin de Francisco Roldan.

Bartolomé Colon habia hecho en 1496 una primera fundacion de San-
to Domingo para convertirla en capital del Nuevo Mundo, puerto de re-
calada de las naves y flotas con destino a cualquier parte de las Indias y
despaché las de regreso de Espafia. Se quiso llamarla Isabela la Nueva,
pero el genio del idioma, el genio popular, se incliné por el nombre de
Santo Domingo.

Francisco Roldan, natural de Jaén, se habia enfrentado ya con Colén
a mediados de 1497. Roldan y sus partidarios pretendian establecer una
vida comoda a base del trabajo de los indios y ellos, ademas, regocijarse
con sus mujeres. En un principio, hasta que la corona, a base de unas
admirables leyes de Indias, senté una clara politica de defensa de los in-
digenas, hubo de todo, y no sélo por Roldan y su camarilla. La misma
actitud del padre Las Casas no tenia soporte moral cuando en su visceral
defensa de los indios no le importaba —mejor dicho, proponia— escla-
vizar negros africanos y ponerlos al servicio de los primeros. El propio
Coldén comenzé por esclavizar indios, de acuerdo con la mentalidad me-
dieval y los prejuicios religiosos. En todo ello la figura excelsa y de rec-
titud ejemplar es la de la reina lIsabel: «;Qué poder mio tiene el Almi-
rante para dar a nadie mis vasallos?», dijo la Reina, indignada al conocer
casos de esclavitud. Por una Real Cédula fechada en 20 de junio de 1500,
se ordend poner en libertad a los indios traidos en condiciones de escla-
vos, y con la orden de restituirles sus tierras se repatriaron 14 supervi-
vientes con el comendador Francisco Fernandez de Bobadilla, que por
Real Provision de 21 de mayo de 1499 de los Reyes Catdlicos expedida
en Madrid, se dispuso su traslado a La Espafiola a imponer autoridad y
castigar a los revoltosos, pero el comendador no llegé a Santo Domingo
hasta el 23 de agosto del afio 1500.

A principios de octubre, el enviado de los Reyes dispuso que Colon
y su hermano Diego embarcaran encadenados en la carabela La Gorda
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para su traslado a Espafia, presos. Mas una vez a bordo, el capitan se dis-
puso a quitar las cadenas a Colon y su hermano, pero ellos se negaron y
quisieron que las gentes los vieran llegar asi a Cadiz el 25 de noviembre
del afio 1500 (quienes se ofrecieron a quitarles las cadenas, un gesto no-
ble de hombres de mar, fueron el capitdn y, maestre, Alonso de Vallejo
y Andrés Martin). ;Quiso Bobadilla aparentar mucho rigor para librarles
del furor popular? ;Quisieron Colon y su hermano despertar en Espafia
una reaccion en su favor con el golpe teatral de las cadenas? Gonzalo Fer-
nandez de Oviedo apunta en cierto modo la teoria actual de Juan Man-
zano, atribuyendo la destitucion del Almirante a su proceder en el asun-
to del mantenimiento en secreto del descubrimiento de las perlas de Mar-
garita, y que sélo manifesté cuando tuvo conocimiento de que en Espa-
fa se sabia.

El 12 de diciembre de 1500, Col6n y sus dos hermanos fueron reci-
bidos por los Reyes en la Alhambra de Granada. Los soberanos les die-
ron muestras de gran efecto, sobre todo la Reina, pues como dice Las Ca-
sas, «porque en verdad ella mas que el Rey lo favorecié siempre y lo de-
fendio, y asi el Almirante confiaba especialmente en ella».

La noticia importante luego fue el nombramiento, el 3 de septiem-
bre de 1501, de Nicolas de Ovando como gobernador y justicia suprema
de las islas y tierras de Indias, a excepcion de aquellas del continente bajo
la jurisdiccién de Vicente Yafez Pinzén y Alonso de Hojeda. El desti-
tuido gobernador de las Indias Francisco de Bobadilla, Ilamado a Espa-
fia, en el viaje de regreso desaparecid con su nave a causa de un violento
huracan.

En adelante hubo ya un cambio en la politica de Indias y, sin dejar
de respetar al Almirante lo descubierto por él, se autorizan navegaciones
a otros y da comienzo el periodo de viajes menores o andaluces de Vi-
cente Yafiez Pinzdn, Juan de la Cosa, Alonso de Hojeda, Américo Ves-
pucio, Pero Alonso Nifio, Diego de Lepe, Rodrigo de Bastidas, Cristobal
Guerra, Vélez de Mendoza... A Coldn se le mantuvo el Almirantazgo sin
mas privilegios. El negocio 0 monopolio que quiso montar con sus her-
manos se vino abajo por incompetencia y otros defectos de los tres. Lo
de Col6n era navegar, descubrir, y esto lo confirmaria en un cuarto viaje
en el que pondria un broche de oro a su historia maritima. En lo demas
hubo de todo, generosidad alternando con cicateria, nobles intenciones
con ambicion desmedida.

El nuevo gobernador, Nicolds de Ovando, aln fue mas estricto que
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Bobadilla, y mientras iba poniendo orden en los negocios de Indias, Co-
I6n en la sevillana Cartuja de las Cuevas, en la celda del fraile Gaspar
Gorricio, organizé su archivo privado y comenzd el Libro de las Profecias.
Col6n no era ningun sabio, pero tampoco era el marinero zafio que los
navegantes de biblioteca quieren a veces presentar. El gran navegante,
el admiradisimo navegante, fue ademas un apreciable autodidacta que
supo desenvolverse con una soltura poco comin en la Corte, en los con-
ventos, en la Universidad y en la calle.

El cuarto y Ultimo viaje

Nicolds de Ovando salié de Cadiz el 13 de febrero de 1502 con una
gran flota de 30 naves —cinco naos de 90 a 150 toneladas, 24 carabelas
y un barco, que podria ser una carabela latina, un carabelén o una barca
cantdbrica—. En la expedicion iban 2.500 marineros, soldados y colo-
nos. Con el cuarto viaje de Colén, que se iniciara en mayo del mismo
afio, admira el esfuerzo descubridor realizado por Espafia desde 1492 en
hombres, barcos, mantenimientos, intercambios de especies vegetales y
animales, inicio de la transmision de idioma, religion, cultura... Y sobre
todo la aportacion humana, el mestizaje o criollismo.

Autorizado por los Reyes para un cuarto viaje, Colon acelera los pre-
parativos después de la partida de Ovando. La flotilla, reunida en Sevilla,
se componia de cuatro carabelas que el 3 de abril, al mando del Adelan-
tado, bajaron por el rio hasta Puebla Vieja. Aqui limpiaron fondos, ca-
lafatearon y embrearon la obra viva de las naves, y seguidamente mar-
charon a Sanlicar y Cadiz, donde embarco Colon y su hijo Fernando. El
9 de marzo se hicieron a la mar, pero vientos contrarios les obligaron a
volver y fondear en La Caleta hasta el 11 de mayo, que pudieron salir
con viento del norte. El objetivo de este viaje pudo ser hallar las islas o
tierras de la Especieria o por lo menos el camino para alcanzar esa meta,
un propdsito que provoc6d una rivalidad mas entre los dos paises de la
Peninsula. El empecinamiento de Colon en hallar un paso por las costas
de América Central, entre Honduras y Panama conduce a esa creencia o
casi la confirma.

De las cuatro carabelas, la insignia es conocida vulgarmente por La
Capitana, de 70 toneladas, mas parece que su nombre oficial era el de
Santa Maria, como las capitanas de los tres viajes anteriores. Colon habia
envejecido prematuramente (51 afios) por unas navegaciones que exigian
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gran esfuerzo fisico, ciadas las precarias condiciones de la vida a bordo
en buques pequefios, estructuralmente débiles, lo mismo que por el apa-
rejo rudimentario con velas y jarcia de cafiamo, la jarcia firme con mu-
chos cambios, estirados y encogimientos, debido a las variaciones de la
humedad, que obligaba a un incesante trabajo de las tripulaciones.

Por motivos de salud, Colén considerd conveniente llevar consigo un
capitan, y fue Diego Tristdn, muy adicto a su persona. Por maestre iba
Antonio Sanchez, y su hermano Juan era el piloto mayor de la Armada.
El resto de los tripulantes, con su hijo Fernando de 12 afios, eran Angel
Donato (contramaestre), Maestro Bernal (cirujano), 4 escuderos, 1 tone-
lero, 1 calafate, 1 carpintero, 2 artilleros, 2 trompeteros, 14 marineros
y 16 grumetes, para sumar 51 en total. Hay que destacar la presencia
de Bartolomé Coldn y de Fernando, el hijo del Almirante, todavia un
nifio, y que con tanto valor soport6 las penalidades del viaje y nos lega-
ria un relato de gran valor histérico.

En la carabela Santiago de Palos, de 60 toneladas, apodada Bermuda
por su maestre y propietario Francisco Bermudez, iba el Adelantado Bar-
tolomé Col6n, quien ejerceria el mando real, aunque el capitan fuera
Francisco Porras, en papeles, como era tradicional decir en esos casos. El
hermano de Porras, Diego, embarcd de escribano, y ambos con la in-
fluencia de tener una hermana amante del tesorero de Castilla Alonso Mo-
rales. Como contramaestre iba Pedro Gomez y Diego Méndez de escu-
dero. El resto de la dotacion eran 5 escuderos, 1 bombardero, 1 tonele-
ro, 1 calafate, 1 carpintero, 11 marineros y 14 grumetes, para formar un
total de 40. Frente a la incompetencia y traicion de los hermanos Porras
contrasta la intrepidez y lealtad de Diego Méndez. En Canarias hizo Co-
I6n gestiones que resultaron infructuosas para cambiar esta carabela.

La Gallega, de 60 toneladas y arbolando cuatro palos —trinquete,
mayor, mesana y contramesana—, tuvo por capitan a Pedro Terreros. El
maestre o posible propietario fue Juan Quintero, que habia sido contra-
maestre de la Pinta en el primer viaje. El resto de la dotaciéon lo compo-
nian 1 escudero, 9 marineros, 13 grumetes y 1 paje. En total, 27 (el his-
toriador norteamericano Eugene Lyon encontrd en el Libro de Armadas,
en el Archivo de Indias, Sevilla, un manuscrito revelador de que la cara-
bela Nifia en 1498, llevaba cuatro palos, segun dice en su articulo «15th.
Century Manuscript Yields First Look at Nifia», en National Geographic,
noviembre, 1986).

La carabela Vizcaino o Vizcaina, con 50 toneladas, era la menor; su
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capitdn, Bartolomé Fieschi, pertenecia a una familia genovesa bien situa-
da y que en alguna época ayudo a los Colombo.

El maestre y duefio, Juan Pérez, durante el viaje vendi6 la carabela
a Colon. De contramaestre iba Martin de Fuenterrabia, de piloto Pedro
Ledesma y de capellan fray Alejandro. Con 3 escuderos, 7 marineros, 9
grumetes y 1 paje, hacian un total de 25.

En la noche del 25 de mayo de 1502 la flotilla salié de la rada de
Maspalomas, al sur de la isla de Gran Canaria, hacia el oeste, para reca-
lar el 15 de junio en La Martinica. La travesia del Atlantico en 21 dias
fue la mas rapida que hiciera Colén en sus cuatro grandes viajes al Nue-
vo Mundo.

De La Martinica fueron a La Dominica para continuar por la parte
occidental de las islas de Sotavento, que descubriera en el segundo viaje,
y la costa sur de Puerto Rico hasta llegar el 24 de junio a la desembo-
cadura del rio Ozama, donde se construia Santo Domingo, la nueva ca-
pital. Alli estaba la gran Armada de 30 naves de Ovando, dispuesta a
emprender el regreso, pero Colén queria gestionar el cambio de la cara-
bela Santiago, que consideraba defectuosa y mal lastrada, y envi6 a Pedro
de Terreros cerca de Ovando, pidiéndole permiso para entrar y advir-
tiéndole que detuviera la salida de su flota con destino a Espafia, ya que
se aproximaba un huracan. Ovando le negd el permiso y no hizo caso de
la advertencia de Colon y en la noche del 30 de junio al 1 julio un in-
tenso huracén barri6 esa zona, tal como lo habia anunciado. La flota de
Ovando, compuesta por 28 o 30 naves, cerca del Paso de la Mona, entre
las actuales islas de Santo Domingo y Puerto Rico, fue destrozada casi
por completo, y sélo la nave Aguja consiguié regresar a Espafia, pese a
ser considerada de las peores de la flota, y en ella volvia el representante
de Coldn en La Espafiola con unos 4.000 pesos del Almirante. En la tra-
gedia, 24 o 25 naves se destrozaron contra las rocas, y s6lo 3 o 4 logra-
ron volver a Santo Domingo en condiciones precarias, muriendo mas de
500 personas, entre las cuales figuraban Bobadilla, Antonio Torres, her-
mano del ama del principe don Juan y buen amigo de Coldn, asi como
el cacique Guarionex. A las pérdidas materiales hay que sumar 100.000
castellanos de oro propiedad de la Real Hacienda y otros tantos perte-
necientes a particulares, junto con la mayor pepita de oro hasta entonces
hallada en las Indias.

En cambio, la flotilla de Col6n se salvd toda, aunque con duras pe-
ripecias. En la Santiago se impuso Bartolomé Colo6n; la llevé mar afuera
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y la mantuvo a flote. El capitdn Terreros hizo lo propio con La Gallega
y La Victoria; esta ultima tuvo en Fieschi un mando competente. Bar-
tolomé Coldn, hombre de gran energia, fue considerado por todo el mun-
do como el que «después de Dios la habia salvado —Ila Santiago o Ber-
muda— con su saber y valor». Con cierto rencor por el trato dado a su
padre, Femando Col6n dijo que la muerte de Bobadilla habia sido justi-
cia divina.

El Almirante dispuso un corto descanso en Azla vy, tras reparar sus
embarcaciones, salieron el 14 de julio, en direccion a Cuba y el 24 del
mismo mes fondearon en la isla de San Juan Evangelista (isla de Pinos).
Luego atravesaron el Caribe por una derrota poco aconsejable, en la cual
las calmas alternaron con vientos y corrientes contrarias. EI 30 de junio
llegaron a la isla Binaca, frente a Honduras. En el cabo Honduras, o pun-
ta Caxinas, tomaron posesion de la tierra continental, y a partir del 14
de agosto estuvieron 28 dias voltejeando para avanzar 170 millas y po-
der montar el Cabo Gracias a Dios. En esta terrible lucha contra los ele-
mentos y la falta de cualidades bolineras de sus embarcaciones es donde
surgié una vez mas el marino sublime que Colon llevaba dentro. En una
carta desde Jamaica, él mismo decia que habia pasado:

Otro verdadero infierno [que no seria el Ultimo de este viaje], donde no
falté tormenta de cielo, agua y trombones y relampagos de continuo, que
parecia el fin del mundo.

Entonces Colon suponia que estaba navegando por las costas de Asia.

Desde el 15 de septiembre hasta el 14 de mayo de 1503 exploraron
lo que hoy es Nicaragua, Costa Rica y Panama. Por los indios tuvieron
noticias de que se encontraban en un istmo entre dos mares y alli donde
arranca el Canal de Panamaé pasaron la noche de Navidad (mientras, para
ordenar la colonizacion y dar impulso a la empresa del Nuevo Mundo,
por Real Cédula expedida en Alcala de Henares el 20 de enero de 1503,
se fundé en Sevilla la Casa de Contratacion de Indias).

De la zona de Veragua, a la que habian llegado al cabo de un mes,
tomaria nombre el ducado concedido a los descendientes de Coldn cuan-
do en 1536 la virreina dofia Maria de Coldn y Toledo renuncid a sus ti-
tulos y privilegios en todas las Indias occidentales. EI emperador Carlos
V le otorgd un dominio de 25 leguas cuadradas, y ese titulo de duque
de Veragua que hoy ostenta un jefe de la Armada espafiola.
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Las cuatro carabelas, asi se suponen, a no ser que la Santa Maria o
Capitana fuera nao, después de hacer agua y cargar maiz y madera, el 3
de enero de 1503 salieron de Puerto Gordo, en las proximidades de la
boca atlantica del Canal de Panama, donde habia pasado la Navidad y
Afio Nuevo. Un mes antes, en Portobelo o Puerto de los Bastimentos,
abundante en maizales, estuvieron detenidos dos semanas a causa de la
corriente. El Puerto de Retrete, hoy Puerto de Escribano, dice Las Casas
que fue bautizado asi el 26 de noviembre por la estrechura. Es alli donde
Fernando Colon habla por primera vez de caimanes.

El 5 de enero de 1503 hallaron un rio al que bautizaron con el nom-
bre de Belén.

En Santa Maria de Belén, el Almirante, que a otras dolencias debia
sumar unas fiebres palldicas, decide abandonar la Gallega, con el casco
hecho un colador. Del trasbordo de la gente y los efectos se ocup6 Diego
Méndez, quien con dos canoas y maderas armo una balsa capaz de fran-
quear la barra. Cumplida esta tarea y en muestra de gratitud por sus gran-
des servicios, Colon dio un beso en cada mejilla a Diego Méndez, y le
confirié el mando de la Capitana, vacante al ser muerto en Belén por los
indios su primer capitan, Diego Tristan.

El 16 de abril, en la noche de Pascua Florida, salieron de este amar-
go Belén con el propdsito de llegar a La Espafiola, que ellos creian en el
meridiano en que se encontraban (en realidad era el de Las Tortugas
[Cuba]). En Portobelo tuvieron que abandonar la Vizcaina, también a
causa del mal estado del casco, carcomido por los teredos (23 de abril).

El 1 de mayo, y abarrotadas de gente, la Capitana y la Santiago mar-
charon hacia el norte y recalaron en Las Tortugas el 10 del mismo mes.
Por fuera del Jardin de la Reina alcanzaron el Cabo Cruz (Cuba). Bajo
los efectos de un duro temporal la Santiago habia abordado a la Capitana
con averfas que hicieron adn mas tragica su situacion, y quedando una
sola ancla para ambas embarcaciones.

Por fin, el 25 de junio, y cuando ya tenian el agua a ras de cubierta
logran vararlas en Puerto Santa Gloria (Jamaica), costado con costado.
De las dotaciones que en total sumaban 140 hombres al iniciar el viaje,
quedaban 116, al haber muerto o desertado 6 antes de llegar a Veragua,
otros 12 perecieron en los encuentros de Belén con los indios y 6 mas
murieron después. Para cobijar el centenar largo que quedaba, el Almi-
rante mandd hacer abrigos sobre cubierta con ramas de palma. Enfermo
y casi ciego, Colon pasaria alli un afio con grandes penalidades, atrayén-
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dose a los indios para que les facilitaran alimentos, bien fuera con pala-
bras o prediciéndoles un eclipse de sol que caus6 la admiracién y casi ado-
racién de los aborigenes, mientras mantenia a raya a un grupo de disco-
los que le abandonaron.

En vista de la gravedad de la situacion, Diego Méndez realiz6 un he-
roico viaje en canoa hasta La Espafiola, a remo, en busca de auxilios; Fies-
chi le acompafiaba en otra canoa.

El 29 de junio de 1504, en un carabelén —diminutivo de carabe-
la—, fletado por Méndez y al mando de Diego Salcedo, criado del Al-
mirante, salen de Jamaica Colon y el centenar de supervivientes, tras ha-
ber permanecido en aquella isla un afio y cinco dias. Después de seis se-
manas y media, y con no pocos esfuerzos para mantener el carabelon a
flote, pudieron arribar a Santo Domingo. Antes, Ovando habia enviado
otro carabelén a las érdenes de Diego Escobar, un enemigo de Colon,
alistado en la faccion de Roldan. Le llevo un pequefio obsequio y de paso
.averiguo cual era la situacion real, y nada mas.

En Santo Domingo Colon fleté un barco del que era maestre Diego
Rodriguez y el 12 de septiembre de 1504 sali6 hacia Espafia con su hijo
y su hermano, ademas de 22 compafieros de viaje. Al cabo de 46 dias
de un duro retorno con roturas de palos y no pocos padecimientos, el 7
de noviembre llegaron a SanlUcar de Barrameda, y ahi acabaron sus cua-
tro grandes viajes, grabados con letras de oro en la historia de la nave-
gacién y en la historia de la Humanidad.

Algo méas de tres semanas después, el 26 de noviembre, muere en
Medina del Campo la reina Isabel la Catdlica, gran protectora de Colén
y madre espiritual de América.

Por fin, el 20 de mayo de 1506, muere en Valladolid el descubridor
de América. Le prestan los ultimos consuelos su hijo Diego, heredero de
titulos, privilegios y propiedades; su hijo Fernando, que tanto amparo le
dio en el dltimo viaje; su hermano Diego, y el bravo y leal capitan Die-
go Méndez, quien para salvarle enJamaica se arriesgé a ir a Santo Domin-
go-

En el supremo trance de la muerte el gran Almirante, intrépido des-
cubridor y genial navegante dijo: «In manus tuas, Dominus, comendo
spiritum meum» («En tus manos, Sefior, encomiendo mi espiritu»).

Tuvo funerales en la Iglesia de Santa Maria la Antigua de Vallado-
lid, y lo enterraron en la Iglesia del convento de San Francisco. Luego,
Santo Domingo y Sevilla discutirian donde se hallan sus restos.
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Y eso poco importa ya. Lo que se recordara siempre es que con la
reina Isabel de Castilla y su Almirante Cristobal Colon termind una épo-
ca y comenzdé otra... y, mientras, la Tierra sigue dando vueltas alrededor
del sol.

Las interpretaciones para el V Centenario

A raiz de la creacion del Instituto de Historia y Cultura Naval, su
primer director, el vicealmirante don Fernando Moreno de Alboran Rey-
fla me comunico la idea de una reconstitucion de las naves de Coldn para
el V Centenario del Descubrimiento de América, en 1992,

Le expuse ampliamente mis ideas al respecto y los trabajos que lle-
vaba efectuados:

— Dos libros, uno publicado en los Estados Unidos con el titulo de
Columbus'Ships (1966), traducido por el coronel Howard |. Chapelle, Con-
servador del Museo del Transporte, en la Smithsonian Institution, Uni-
ted States National Museum, Washington. Howard 1. Chapelle era re-
conocido mundialmente como una autoridad en arquitectura naval en
madera y en historia de buques y embarcaciones a vela. Con sus libros
y ensefianzas se habia formado toda una generacién de arquitectos nava-
les de los Estados Unidos. Ademas de esta traduccidn, Chapelle mont6
una exposicién de mis trabajos en la Smithsonian en 1965. Era persona
con la cual contraje una gran deuda de gratitud por haberme emociona-
do a mi, a muchos amigos y hasta a muchos desconocidos, orgullosos de
ver en las salas de la Smithsonian vitrinas con el nombre y la obra de
un marino espafiol.

El otro libro es el original espafiol Las naves de Colén, aparecido tres
aflos maés tarde.

— Folletos y articulos en revistas y periddicos sobre las naves de Co-
I6n, construccién naval en los siglos xv y xvi, ademas de otros temas de
historia maritima.

— Los siguientes planos:

Nao Santa Maria: 0.1. Plano de formas; 1.1. Perfil; 1.2.1. Cubierta
principal; 1.2.2. Cubiertas de la tolda, toldilla y castillo; 1.3. Proay Popa.
11.4.13. Cabrestante; IV. Velamen, jarcia firme y de labor; V. Anclas.

Carabela Pinta: 0.1. Plano de formas; 1.1. Perfil; 1.2.1. Cubierta prin-
cipal; 1.2.2. Cubierta de la tolda; 1.2.3. Cubierta de la tilla; 1.3. Proa y
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popa; 11.4.12. Cabrestante; IV. Velamen, jarcia firme y de labor; V. An-
clas.

Carabela Nifia: 0.1. Plano de formas; 1.1. Perfil; 1.2. Cubiertas. 1.3.
Proa y Popa; 11.4.12. Cabrestante; 1V. Velamen, jarcia firme y de labor;
V. Anclas.

— En escrito de fecha 5 de febrero de 1987, el director del Institu-
to de Historia y Cultura Naval, contralmirante F. Fernando de Bordejé
y Morencos, decia a este autor: ...

Por consiguiente, queda bien claro que el Proyecto es tuyo, y para evitar
dudas, en la relacién de planos que como «anexo» a esta carta te remito,
de acuerdo con el informe del Contralmirante Ingeniero O’'Dogherty y tu
conformidad, debe figurar y figurara, en lugar destacado, en las coleccio-
nes de planos que se remitan a los astilleros constructores, asi como en la
que en su dia quedara en depdsito en el Museo Naval de Madrid, la si-
guiente leyenda Proyecto del C F. D.José Maria Martinez-Hidalgo, Director
del Museo Maritimo de las Reales Atarazanas de Barcelona. Asimismo en las
memorias descriptivas figurara que los pertrechos y engalanado fueron to-
mados de tu libro Las naves de Colon.

— Modelos de la Santa Maria, la Pinta la Nifia, a escala 1:20, cons-
truidos en el periodo 1958-1963 en el Taller de Modelos del Museo Ma-
ritimo, segin planos del autor, bajo su direccion, expuestos desde enton-
ces en la Sala Pedro 1V del mencionado Museo. En estos modelos estan
resueltos todos los detalles de arboladura, velamen, jarcia firme y de la-
bor. Los tres modelos figuraron en exposiciones en 1984, en Osaka y To-
kio, solicitados por la Asociacion Cultural Hispano-Japonesa, la Univer-
sidad de Tokio y el periodico Ashai.

— Pelicula La nao Santa Maria, rodada por Juan Olivé Vagué con
guion y asesoramiento del autor, descriptiva de la nao construida para la
Feria Mundial de Nueva York (1964) y que merecié el Premio de Cine-
matografia «Ciudad de Barcelona». La pelicula comienza con el trazado
de planos, construccion de modelos, seleccion de maderas en el bosque,
construccion en Astilleros Cardona, fabricacion de cabulleria, motoneria,
anclas y herrajes; dioramas de la vida de Colon por el director de la Es-
cuela de Escenografia del Teatro del Liceo de Barcelona con estos temas:
1) Colén arriba naufrago a las costas de Portugal; 2) Col6n cartégrafo
en Lisboa; 3) Llegada de Colén y su hijo Diego al Monasterio de Santa
Maria de La Rabida; 4) Colon recibido por los Reyes Cat6licos; 5) Coldn
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ante la Junta de Salamanca; 6) Rendicion de Granada; 7) Reclutamiento
de dotaciones en Palos; 8) Salida de Palos; 9) Salida de Canarias hacia el
oeste; 10) Avistamiento de San Salvador; 11) Toma de posesién de San
Salvador; 12) Naufragio de la Santa Maria; 13) Recibimiento triunfal por
los Reyes Catdlicos en Barcelona. Esculturas de los principales personajes
a bordo de la Santa Maria, obra del escultor Inocencio Montagut; bota-
dura y solemne entrega de la nao en Barcelona; embarque y traslado de
la nao a bordo del buque aleman Neidenfels; entrega en Nueva York y
ceremonia de bienvenida con la madrina, Sra. de Cabot Lodge, ex em-
bajador de los Estados Unidos en Madrid.

— Informe sobre astilleros y maderas.

— Se comunic6 asimismo, al director del Instituto de Historia y Cul-
tura Naval que en el expediente de construccién de la nao Santa Maria,
el ilustre doctor ingeniero naval don Ricardo Martin, entonces catedra-
tico de la Escuela de Ingenieros Navales de Madrid, aporto lo siguiente:
1) presupuesto; 2) especificaciones de construccion, aparejado y arma-
mento; 3) calculo de pesos y centro de gravedad; 4) célculo de estabili-
dad y asiento; 5) calculo de centro vélico; 6) determinacion de la fuerza
maxima del viento; 7) calculo del arqueo; 8) calculo del francobordo; 9)
calculos de estabilidad: brazos de palancas y curvas de estabilidad; 10)
curvas hidrostaticas. También habia estudiado la estabilidad el contral-
mirante ingeniero Pascual O’Dogherty, en 1964, siendo capitan de fra-
gata. En el Apéndice IV se reproduce la carta de Pascual O’Dogherty,
donde, entre otras cosas, dice:

Esta bondad de condiciones de estabilidad, movimientos de balance y con-
diciones marineras de la Santa Maria ha de llenarte de satisfaccion, pues
comprueba que la reconstruccion se ha llevado a cabo con gran acierto,
ya que nadie puede dudar de las buenas condiciones que habia de reunir
la primera nave colombina.

— Desde un principio se aconsejo estudiar la carena en el Canal de
Experiencias Hidrodindmicas —incluso se habldé de tunel aerodindmico
para el aparejo—, porque se tenia la impresion de que esas aletas tan lle-
nas a que llevaron los soberbios documentos de las naos de Reixach, la
«Oceanica Classis», y sobre todo la de Breydenbach en Venecia, afecta-
rian al buen gobierno y estabilidad de rumbo. A todo esto, haciendo con-
cordar los resultados obtenidos en apropiadas lineas medievales, porque
si no, ya se sabe que con las formas de un galedn y, mejor, de un cliper,
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el éxito quedaria asegurado, mas luego vendrian los historiadores a pre-
guntar por los fundamentos, y de ahi la satisfaccion cuando me parecio
haberlos encontrado en buena medida al estudiar el famosisimo modelo
de la nao de Matar6, datado de 1450, y que se encuentra en el Museo
Maritimo de Rotterdam, donde pude examinar en compafiia de Laurea-
no Carbonell y Javier Pastor, hasta interiormente, con un endoscopio y
disponer de una pelicula en video para estudio y reflexiones.

En 20 de octubre de 1989 se bot6 en Barcelona la nao Santa Maria,
construida por Astilleros Viudes. Fue madrina S.M. la reina Sofia. A su
término esta nao fue entregada a la Armada, junto con la carabela Pinta
botada en Isla Cristina, siendo madrina la infanta Cristina, y también ten-
dra el mismo destino la versidon de la carabela Nifia, que se construyd en
el Arsenal de Cartagena y se bot6 con asistencia de su madrina la infanta
Elena.

En Barcelona, en los Astilleros Viudes, tuvo lugar la construccion de
otra nao Santa Maria paraJapdn, y la Sociedad Estatal para la Ejecucion
de Programas del V Centenario firmé un contrato para la construccion
de réplicas de la flotilla de Coldén, y que en 1992 efectuaran visitas a 50
puertos de los Estados Unidos desarrollando un programa cultural.
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CITAS A LA SANTA MARIA, COMO NAO, EN EL DIARIO DE COLON

«.. vino a la nao un alcatraz...» (miércoles, 19 de septiembre).

«Vinieron a la Nao dos alcatraces...» (jueves, 20 de septiembre).

«... peces golondrinos volaron en la Na0 muchos... (viernes, 5 de octubre).

«Vieron pardelas y un junco verde junto a la nao.» (jueves, 11 de octubre).

«... vinieron a la nao con almadias...» (habla Colon: sabado, 13 de octubre).

«En amaneciendo mandé aderezar el batel de la na0y las barcas de las carabe-
las...»

«... y después me volvi a la nao..» (habla Colén: domingo, 14 de octubre).

«... parti para la nao..»

«Y yo, que estaba a la popa de la nao..»

«.. el cual se llegdé a la nao».

«... y le hizo poner su almadia en la nao..» (habla Colén: lunes 15 de octu-
bre).

«... a bordo de la nao.»

«... cuando venfan en la nao..»

«... envié al batel de la nao..»

«... estos que aqui vienen en la Nao..» (habla Colén: martes y miércoles, 16
de octubre).

«... volvi a la nao... (habla Coldn: miércoles, 17 de octubre)».

«... envié la carabela Tinta al Leste y Sueste, y la carabela Nifia al Sursueste,
y yo, con la nao, fui al Sueste...» (habla Colén: viernes, 19 de octubre).

«... yo estaba con la Nao surgido en esta isla...» (habla Colén: sdbado, 20 de
octubre).

«... traer a la NAO diez quintales...» (habla Colén: domingo, 21 octubre).

«... y llevaba todas mis velas de la Nnao: maestra y dos bonetas y trinquete
y cebadera y mesana, y vela de gabia...» (habla Colén: miércoles, 24 de octubre).

«Determin6 de volver a la nao el almirante...» (domingo, 4 de noviembre).

«En amaneciendo mandé poner la na0 a monte...» (lunes, 5 de noviembre).
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«... porque tenia la Nao en seco en tierra...»

«Hoy tiré la Na0 a monte...» (habla Colon: martes, 6 de noviembre).

«... ayer vino abordo de la Na0 una almadia con seis mancebos, y los cinco
entraron en la Nao..» (lunes, 12 de noviembre).

«Volviéndose a la Nao..» (viernes, 16 de noviembre).

«... envio las barcas de la na0 y de la carabelan.

«Después de surgida la nao..» (martes, 27 de noviembre).

«... no da lugar a que la nao labore sobre las amarras...» (sébado, 8 de diciem-

«... trujeron la muger, muy moza y hermosa, a la nao..» (habla Colén).

«... envi6 algunas personas a la Nao con ella...»

«... dijeron al almirante que ya no quisiera salir de la nNao..» (miércoles, 12
de diciembre).

«Hizole meter en la Nao a él y & su canoa...»

«... y llevolo en la nao...»

«... venian a la Nao...»

«.. vino el rey a la nNao... (domingo, 16 de diciembre).

«... mando ataviar la nao y la carabela...»

«... algunos de la nao»

«.. llegé a la nao...»

«... asi como entré en la nao..» (habla Colé6n).

«... vino a la nao después del rey...» (martes, 18 de diciembre).

«Puede la nao estar...» (jueves, 20 de diciembre).

«... con una cuerda la méas vieja de la nao..» (habla Colén).

«... vinieron a la nao...»

«... los indios que traia en la nao...»

«.. y estaba la nao..» (viernes, 21 de diciembre).

«... vinieron con su canoa abordo de la Nao..» (sdbado, 22 de diciembre).

«... volvieron con un sefior a la nNao..»

«.. a la Na0 mas de mil personas...»

«.. y antes que lleguen a la nao..»

«... mas de quinientos vinieron a la NAO nadando...» (domingo, 23 de diciem-

«... que ayer habian venido a la nao..» (lunes, 24 de diciembre).
«... el marinero que gobernaba la nao..»

«.. y las aguas que corrian llevaron la nao...»

«Luego, el maestre de la nao..»

«La carabela no los quiso recibir... y por esto volvieron a la nao.»
«.. estaba y la nao la mar de través...»

«... mandé cortar el mastel y alijar la nao...»

«... se abrieron los conventos y no la nao».
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almirante fue a la carabela para poner en cobro la gente de la nao en la

carabela.»

«,.

brir».
«Y

«..

go,66

. 'y luego fue a la nao..»
. a descargar todo lo de la nao..»
.. asi en la nao como en la guarda...» (martes, 25 de diciembre, dia de Navi-

. cargar y descargar la nao..»

. pena que habia recibido y tenia de la pérdida de la nao...»

. encallar alli la nao..»

. 'y la barca de la nao..» (habla Coldn).

. cuando encall6 la nao..» (habla Col6n).

. que la nao alli encallase...»

. echar el ancla por popa para sacar la nao...»

. la nao se salvaré...»

. por que la nao diz que era muy pesada y no apta para el oficio de descu-

llevar tal nao..»

. todo lo que en la nao habia...» (miércoles, 26 de diciembre).
. al costado de la nao que estaba en tierra...»

. como pasé el costado de la nao..»

. con todo lo que traia la nao...»

. 'y la barca de la nao..» (miércoles, 2 de enero).

mandd quedar alli aquella nao Nuestro Sefior...» (habla Colén: domin-
e enero).






CITAS EN EL DIARIO DE COLON DE LA PINTA Y LA NINA,
COMO CARABELAS

«Salté o desencajése el gobernario a la carabela Pinta ...»

«... cuya era la carabela ...»

«... por no poder ayudar a la dicha carabela ...» (lunes, 6 de agosto.)

«... dejar la carabela Pinta ...» (miércoles, 8 de agosto.)

«... a adobar la carabela Pinta» (jueves, 9 de agosto).

«... los de la carabela Nifia» (viernes, 14 de septiembre).

«... capitan de la otra carabela Pinta ...»

«... tres dias habia a la carabela ...» (martes, 25 de septiembre.-Guillén dice,
equivocadamente, que Colén Ilama aqui carabela a la Santa Maria, cuando se re-
fiere, en verdad, a la Pinta, (La parla marinera en el Diario del primer viaje de Co-
I6n, p. 48). Basta leer con atencidn otro parrafo del martes, 18 de septiembre:

Este dia Martin Alonso, con la Pinta, que era gran velera, no esper6 por-
que dijo al almirante desde su carabela que habia visto gran multitud de
aves ir hacia Poniente ...

Aunque Guillén insiste en lo propio sin ver el error en la transcripciéon que
debe ser, «dijo al almirante» y no «dijo el almirante»).

«... dos alcatraces, y al uno dio una pedrada un mozo de la carabela ... (jue-
ves, 4 de octubre).»

«... la carabela Nifia, que iba delante por ser velera ...»

«... la que pensaban los de la carabela Nifia ...» (domingo, 7 de octubre.)

«... los de la carabela Pinta ...»

«Los de la carabela Nifa ...»

«Y porque la carabela Pinta era méas velera» (jueves 11 de octubre).

«En amaneciendo mandé aderezar el batel de la nao y las barcas de las ca-
rabelas ...» (habla Colén: domingo, 14 de octubre.)

«... a bordo de la carabela Nifia ...»
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«... la carabela Nifa ...»

«.. no queria entrar en la carabela ...»

«... la otra almadia que trafa la carabela Nifia por popa ...» (habla Colén:
lunes, 15 de octubre.)

«... y Martin Alonso Pinzon, capitan de la carabela Pinta ...» (habla Coldn:
miércoles, 17 de octubre.)

«En amaneciendo levanté anclas y envié la carabela Pinta al Leste y Sueste
y la carabela Nifia al Sursueste, y yo, con la nao, fui al Sueste ...» (habla Colén:
viernes, 19 de octubre.)

«Las carabelas surgieron ...» (habla Colén: sdbado, 20 de octubre.)

«.. y surgi y asimismo las carabelas ...» (habla Colén: domingo, 21 de octu-
bre.)

«Los indios que iban en la carabela Pinta ...» (martes, 30 de octubre.)

«... mand6 que fuesen en la carabela Nifia ...» (sdbado, 17 de noviembre.)

«... con la carabela Pinta.»

«... habia mandado poner en aquella carabela ...» (miércoles, 21 de noviem-
bre.)

«Alli cogié una entena y mastel para la mesana de la carabela Nifia.» (do-
mingo, 25 de noviembre.)

«... envié las barcas de la nao y de la carabela ...» (martes, 27 de noviembre.)

«... mando6 a la carabela Nifia que se adelantase ..., porque era velera ..., y
antes que el almirante llegase adonde la carabela estaba barloventeando...»

«La carabela, como no vido lumbre ...»

«... la carabela fue a ella ...» (miércoles, 5 de diciembre.)

«... mandd ataviar la nao y la carabela.» (martes, 18 de diciembre.)

«... de huir a la carabela ...»

«La carabela no los quiso recibir ... y por esto volvieron a la nao; pero pri-
mero fue a ella la barca de la carabela.»

«El almirante fue a la carabela para poner en cobro la gente de la nao en la
carabela ...» (martes, 25 de diciembre, dia de Navidad.)

«... a la carabela Nifia ...» «El Rey comi6 en la carabela ...» (miércoles, 26
de diciembre.)

«... vino a la carabela el Rey de aquella tierra ...»

«... como la carabela Pinta ...» (jueves, 27 de diciembre.)

«.. vino a la carabela un sobrino del Rey ...» (sdbado, 29 de diciembre.)

«... dejara la carabela Pinta ...»

«Tornoése el almirante a la carabela ...» (domingo, 30 de diciembre.)

«... haberse apartado de la carabela Pinta.» (lunes, 31 de diciembre.)

«... que si él tuviera consigo la carabela Pinta ...»

«Y si fuera cierto que la carabela Pinta ...» (jueves, 3 de enero.)

«... vido venir la carabela Pinta.»
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«Vino Martin Alonso a la carabela Nifia ...»
«... resgato la carabela ...» (domingo, 6 de enero.)
«... hizo tomar un agua que hacia la carabela {y} calafateada ...» (lunes, 7

de enero.)

ro.)

«... mandd que se guarneciese la carabela de agua y lefia ...»

«... los que puso en las carabelas por capitanes ...»

«... volviéndose a la carabela ...» (martes, 8 de enero.)

«... iba la carabela Pinta ...» (jueves, 10 de enero.)

«... a hablar al almirante a la carabela ...»

«... seflalandole la popa de la carabela ...»

«Volviéronse luego a la carabela ...» (domingo, 13 de enero.)

«... habia venido a la carabela ...»

«... entraron en la barca y vinieron a la carabela ...»

«... hacian agua mucha las carabelas por la quilla ...»

«... la mucha agua que las carabelas hacian ...» (lunes, 14 de enero.)
«... cuatro mancebos a la carabela ...» (martes, 15 de enero.)

«... por la mucha agua que hacian ambas carabelas ...»

«... por el peligro del agua que cogian las carabelas ...» (miércoles 16 de ene-

«Aqui vino un alcatraz a la carabela ...» (jueves, 17 de enero.)

«... anduvo alrededor de la carabela ...» (viernes, 18 de enero.)

«... arrib6 sobre la carabela Pinta ...» (lunes, 21 de enero.)

«Esperaba muchas veces a la carabela Pinta, porque andaba mal de la bolina
(miércoles, 23 de enero.)

«En la carabela del almirante ...» (domingo, 10 de febrero.)

«... comenzd a correr también la carabela Pinta ...» (jueves, 14 de febrero.)
«... habria de la carabela a la tierra ...» (viernes, 15 de febrero.)

«... donde habian de poner la carabela ...» (lunes, 18 de febrero.)

«... tres hombres que alld quedaban de la carabela ...»

«.. y vinieron a la carabela para prender al almirante ...»

«.. entrase en la carabela ...»

«Visto que no se llegaba a la carabela ...»

«... que se fuese con la carabela al puerto ...»

«... los que en la carabela estaban ...»

«... no descender ni salir de la carabela ...» (martes, 19 de febrero.)

«... subieron a la carabela ...» (viernes, 22 de febrero.)

«Vino a la carabela un ave muy grande ...» (lunes, 25 de febrero.)

«... levantaban la carabela ...»

«... para ir con la carabela a la ciudad de Lisboa ...» (lunes, 4 de marzo.)
«... con el batel armado, a la carabela ...»

«... que enviase al maestre de la carabela ...»
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«... haciendo gran fiesta, vino a la carabela ...» (martes, 5 de marzo.)
«Hoy vino infinitisamente gente a la carabela ...» (jueves, 7 de marzo.
«... el tiempo no era para partir con la carabela ...»

«.. 'y su gente y la carabela ...» (viernes, 8 de marzo.)

«... estando para partir de Llandra para la carabela ...»

«Lleg6 a la carabela en la noche.» (martes, 12 de marzo.)



CITAS EN EL DIARIO DE COLON DE LAS TRES NAVES
COMO CARABELAS

«... los pilotos de Jas tres carabelas ...» (miércoles, 8 de agosto.)
«... se hizo a la vela de la dicha isla de La Gomera con sus tres carabelas ...»
(jueves, 9 de agosto.)






v

INFORME SOBRE LA ESTABILIDAD DE LA NUEVA VERSION DE LA
NAO SANTA MARIA

En las anteriores reconstituciones de la nao Santa M aria a tamafio natural,
los autores de los estudios histéricos trasladaron a ingenieros navales el come-
tido de hacer los calculos y planos del proyecto. En mi caso no ha sido asi. Des-
pués del acopio de datos histéricos, arqueoldgicos y de muy variada tecnologia
naval, llevé adelante la totalidad del proyecto, célculos, planos, modelos y eje-
cucion, aunque con la preciosa ayuda de los colaboradores citados en la nota
previa.

Ante la posibilidad de la que las naos hicieran la travesia del Atlantico a
vela, y en prevision del cumplimiento de normas legales, envié los planos y ca-
racteristicas finales al doctor ingeniero naval don Ricardo Martin, catedratico
de la Escuela de Ingenieros Navales (Madrid), a quien visité cuando me dijo que
habia terminado los calculos de pesos, centro de gravedad, centro vélico, esta-
bilidad, curvas hidrostaticas, etc., acompafidandome en la entrevista don Narciso
Cardona. Al comparar los resultados, pudimos apreciar la méas completa coin-
cidencia; baste decir que el sefior Martin, a quien nunca agradeceré bastante su
desinteresado apoyo, habia hallado un desplazamiento de 149 toneladas y en
mi carpeta aparecia el de 148,93 toneladas.

Algo después, el capitan de fragata-ingeniero naval don Pascual O’Dog-
herty, actualmente subdirector del Canal de Experiencias Hidrodinamicas de El
Pardo, se interesd por las caracteristicas de la nueva version de la Santa M aria,
y a poco de serle comunicadas tuvo la atencién de dirigirme la carta siguiente:
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«Ferrol, 12 de enero de 1964

Sr. D. José M. Martinez-Hidalgo
Capitan de Corbeta

Director del Museo Maritimo-Barcelona

Mi querido amigo y compafiero:

Recibi con gran interés tu carta de 3 del corriente y los datos que te pedia
sobre la estabilidad de la nao Santa M aria, reconstruida bajo tu direccién en Bar-
celona.

No me es posible enviarte todavia mi estudio, pues estoy adn en la fase de
acopio de informacién y elaboracidon de datos. No obstante, ya he podido hacer
un analisis previo de los datos que me envias sobre la Santa Maria, de lo que
deduzco que se trataba de un buque muy marinero. Su estabilidad satisface con
cierto margen al criterio de estabilidad. Por otra parte su periodo de balance,
estimado por mi en unos 7,5 segundos, es satisfactorio. Aplicando a la nao un
método mio para juzgar las condiciones marineras de los buques, los valores
correspondientes a ella caen en la zona 6ptima del diagrama, lo cual me satis-
face mucho, pues indica que mi criterio estd también de acuerdo con la buena
practica tradicional en la construccion naval espafiola.

Esta bondad de condiciones de estabilidad, movimientos de balance y con-
diciones marineras de la Santa Maria ha de llenarte de satisfaccion pues com-
prueba que la reconstruccién se ha llevado a cabo con gran acierto, ya que na-
die puede dudar de las buenas condiciones que habria de reunir la primera nave
colombina.

Te incluyo como anexo una copia de la ficha que le he levantado a la Santa
M aria, donde se ven los dos diagramas de estabilidad y condiciones marineras
y la situacion de los valores correspondientes a la nao en las zonas satisfactorias
de ambos diagramas (zona superior en el de estabilidad y rectdngulo enmarcado
del diagrama de condiciones marineras).

Para completar mi estudio te agradeceria los siguientes datos:

a) Puntal de construcciéon de la nao, desde el canto bajo de la quilla hasta
la cub”rta a una banda.

b) Brusca de los baos.

¢) Altura del castillo y toldilla sobre la base.

d) Altura del palo desde su fogonadura (palo mayor).

e) Datos en que te has basado para fijar las 25 toneladas de lastre y razones
por las que s6lo hay unas 5 toneladas de diligencia entre el buque en roscay a
plena cargal.

1 Las cinco toneladas se referian al peso de los pertrechos. Asi, la diferencia no era
entre el buque en rosca y a plena carga, sino entre el buque en rosca y en lastre.
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f) Planos de disposicion general (perfil y cubiertas) de la nao.

g) Referencias que puedan citarse para atestiguar que la reproduccién se
ajusta a la realidad.

Como sabes, quiero publicar todo esto en un articulo sobre estabilidad y con-
diciones marineras de buques, y me parece de gran interés historico y patriético
el hacer ver que ya en Espafia se habia de esto en épocas muy antiguas. Si por
casualidad posees o tienes referencia de datos de estabilidad e hidrostéaticas de
algin buque antiguo es informacion que también me interesa.

En fin, no quiero abusar mas de tu amabilidad. Muchas gracias por tu ra-
pida colaboracién, con un fuerte abrazo de tu amigo y compafiero.

Pascual O’Dogherty:






\%

EL LENGUAJE MARINERO Y LA FAMOSA CARTA DE EUGENIO DE
SALAZAR AL LICENCIADO MIRANDA DE RON DESCRIBIENDO
UNA NAVE DE SU EPOCA Y LA VIDA A BORDO (1573)

El lenguaje marinero

Desde muy antiguo los hombres de mar de los distintos paises mediterra-
neos se comunicaban en una lengua muy particular, formada por una mezcla
de todas, la linguafranca, desaparecida por el empuje y la difusion de las len-
guas romances, asi como por la superior cultura de navegantes y mercaderes.

Esa gente de mar, la de los barcos, los puertos y las costas, sobre todo la
que navega, tiene un habla propia, muy extensa, eufénica y de ricos matices.
No es el repertorio de una de tantas técnicas ni un simple y limitado vocabu-
lario profesional, es mas, mucho mas, es la expresion de toda una forma de tra-
bajar de ser y de vivir, y ain lo era mas en los tiempos de la navegacion a vela.

Para esto hay un motivo muy claro, una razén bien definida. EI marino vive
muchos dias a bordo de su buque o embarcacion, en un ambiente especial, sin
contactos exteriores, y mas en épocas pasadas, sin radio y sin televisién. ElI ma-
rino, cuando trabaja y cuando descansa, cuando come y cuando duerme, se en-
cuentra en el laboratorio del idioma que su genio, el genio popular, genio del
idioma, extenderd mas alla de los limites del oficio.

Claude Farrere, el ilustre historiador y literato francés, oficial de Marina
como Pierre Loti, dijo, «el marino como el cura, una vez marino, siempre ma-
rino». Esto tal vez hoy ya no sea tan verdad como antes, pero el marino, inclu-
so el que reniega de la profesion por dura y, sobre todo, por el aislamiento del
entorno familiar a que lo condena, pese a todo y de un modo o de otro, suele
permanecer ligado o relacionado con su ambito profesional.

El Iéxico marinero se caracteriza por la sonoridad, eufonia y precisién para
expresar lo mejor posible las ideas y hacerse comprender pronto en trances ur-
gentes que no admitan la confusién o la duda.

Cervantes en El licenciado Vidriera, dice:

«Los marineros gente gentil, inurbana, que no sabe otro lenguaje que el que
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se usa en los navios; en la bonanza son diligentes y en la borrasca perezosos; en
la tormenta mandan muchos y obedecen pocos; su Dios es su arca y su rancho,
y su pasatiempo, ver mareados a los pasajeros.»

Por esto hubo hasta un personaje tan importante como don Martin Fernan-
dez Navarrete, capitan de navio y miembro de cuatro Reales Academias, que
casi se enfad6 con Cervantes, y es que al bueno de D. Martin aqui flaqueé por
el lado de la deformacion profesional y del humor, no acertando a comprender
que Cervantes se referfa a un mundo de picaros y delincuentes, el de las galeras
mediterraneas, muy distinto del que naceria y creceria con la expansién ocea-
nica de la vela y las grandes actividades maritimas internacionales.

El gran conocimiento del lenguaje maritimo del Mediterraneo, el de la ma-
rina de remo, diferente del propio del Atlantico, o de la vela (un botdn de mues-
tra: en galeras se decia diestra y siniestra y no estribor y babor, voces privativas
de naves a vela, mas bien, voces atlanticas y nortefias), hizo que Cervantes pu-
diera usarlo con notable propiedad, con lo que sus narraciones tienen galanura,
realismo, vigor y poder de penetracion, ausentes en los relatos de quienes no
vivieron y sufrieron como él la vida del marinero y del soldado de mar; Cer-
vantes la vivio con orgullo y la exhibié con honor, actitud bien diferente a la
de quienes no se sienten solidarios con los destinos patrios.

Del Quijote llevo hechas un montén de fichas de voces y expresiones mari-
neras que tal vez algin dia publique comentadas, estando bien seguro de que,
si lo llevo a cabo, producird admiracién su dominio del lenguaje de a bordo, de
la maniobra, la técnica y la organizacion naval, admiracién s6lo superada por la
que despiertan las cualidades morales de aquel hombre valiente, patriota y del
maés elevado espiritu de renunciacién en favor del préjimo, segin demostrara fe-
hacientemente en el cautiverio en los bafios argelinos, después de ser apresada
la galera Sol por dos galeotas cuando volvia a Espafia.

Antes que Cervantes, ya en El Victorial, Gutierre Diez de Games, al narrar
las hazafias de don Pero Nifio, muestra las mejores expresiones marineras hasta
entonces conocidas en lengua castellana.

Después de Gutierre Diez de Games, nuestras tres primeras autoridades en
linglistica maritima no fueron precisamente marinos, que no anduvieron en
achaques de letras hasta mucho maés tarde, sino Antonio de Guevara, Eurgenio
de Salazar y Mateo Aleman.

Fray Antonio de Guevara, predicador y cronista de Carlos V, primer pro-
sista castellano de su tiempo y obispo de Mondofiedo, hizo viajes acompafiando
al emperador y en su Libro de los inventores del arte de marear y de muchos trabajos
que e pasan en las galeras, ofrece un riquisimo repertorio de lo que él llama bar-
baro lenguaje de las galeras, y echa pestes de ellas y de sus gentes para termi-
nar cada capitulo con el antiguo refran «La Vida en la galera déla Dios a quien
la quiera.»
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Otro clasico, Mateo Aleman, lo describi6 también con vivo realismo, y es
fuente de primer orden parar el conocimiento del vocabulario maritimo a través
de su famosisima obra Aventuras de Guzman de Alfarache.

Antonio de Guevara y Mateo Aleman son las dos autoridades indiscutibles
en el lenguaje de galeras; en las naos, en las naves a vela, lo es Eugenio de Sa-
lazar a través de su carta al licenciado Miranda de Ron, segin podra apreciarse
en la segunda parte de este apéndice.

Si en la literatura encontramos las mejores aportaciones al conocimiento
del lenguaje nautico en Gutierre Diez de Games, Antonio de Guevara, Eu-
genio de Salazar, Miguel de Cervantes y Mateo Aleman, las contribuciones
maés técnicas, en orden al buque, a su construccién, aparejo y maniobra, las
ofrecen Diego Garcia de Palacio, Juan Escalante de Mendoza y Pedro Sar-
miento de Gamboa.

De Garcia de Palacio y en su Instruccion Nautica (1587) se han dado ya re-
ferencias destacando los planos de dos tipos de naos, una de 150 y la otra de
400 toneladas, que son los primeros impresos en el mundo occidental, por lo
que hoy por hoy se conoce, junto con otros de velas y de instrumentos nauti-
cos. Hay capitulos en forma de dialogo, segin costumbre de la época, entre un
montafiés ilustrado que explica las preguntas que le hace el vizcaino con afan
de saber. Los diez capitulos del libro primero estan dedicados al arte de nave-
gar. El libro cuarto, el méas importante, consta de 14 capitulos sobre construc-
cién naval, maniobra, arboladura y velamen.

La obra de Garcia de Palacio termina con un apéndice consistente en un dic-
cionario maritimo formado por unas 500 voces y locuciones.

Escalante de Mendoza dejé un manuscrito datado de 1575, méas antiguo,
por tanto, que la obra de Garcia de Palacio. Su titulo es Itinerario de la navega-
cion por los maresy tierras occidentales. Su contenido es realmente magnifico, y tan
detallado que no se consideré entonces prudente la publicacion para no facilitar
informacion de las Indias a la pirateria, ansiosa de apoderarse de naves mercan-
tes espafiolas, asi como asaltar colonias y establecimientos, ni a los paises con
los los cuales habia situaciones de guerra declarada o encubierta.

A Garcia de Palacio y Escalante de Mendoza hay que afiadir a Pedro Sar-
miento de Gamboa, nacido en Pontevedra y que probablemente muri6 en la
mar alla por el afio 1592. Su Viaje al Magallanes, derrotero de la navegacion al
estrecho que comunica Atlantico y Pacifico, es al propio tiempo un testimonio
de los conocimientos nauticos de uno de los grandes navegantes de su época,
ilustrado y cuidadoso recopilador del Iéxico maritimo.

Eugenio de Salazar naci6 en Madrid por el afio 1530, y sus padres fueron
Pedro de Salazar y Maria de Alarcén. Estudid en las universidades de Alcalé de
Henares y de Salamanca, para graduarse en leyes en la de Siglienza.

Contrajo matrimonio en 1557 con dofia Catalina Carrillo, sefiora de alcur-
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nia y belleza que Salazar pregonaria en versos y con la que tuvo dos hijos, Fer-
nando y Pedro.

Después de haber ejercido el cargo de fiscal en la Audiencia de Galicia, en
1567 fue nombrado gobernador de las islas de Tenerife y Las Palmas, hasta
1573, en que pasé a desempefar el cargo de oidor en la isla de Santo Domin-
go, y luego, en 1580, fue fiscal de la Audiencia de Guatemala, donde sélo es-
tuvo un afio, porque se le trasladé con el mismo cargo a Méjico, y mas tarde
desempefi¢ el de oidor (el oidor era el juez o magistrado de hoy).

En la Universidad de Méjico, en 1591, se doctord y fue rector de la misma
en 1592-93. El 27 de septiembre de 1600, Felipe 11l le nombré ministro del
Consejo de Indias, y fallecio en octubre de 1602.

Con una larga Silva de poesia que se conserva manuscrita en Madrid y se ha
publicado parcialmente, lo més destacable son sus cartas en prosa por el «in-
comprable donaire y agudeza satirica», al decir de Menéndez Pelayo.

En esta carta al licenciado Miranda de Ron, relata el viaje que Salazar hizo
con su esposa Yy sus hijos en 1573, desde Tenerife a Santo Domingo, embarcado
en la nao Nuestra Sefiora de los Dolores, a partir del 19 de julio. En ella aparece
cuanto de sucio, incémodo y peligroso habia en aquellas naves, recogiendo mu-
cho del lenguaje y caracteristicas de los pilotos, su vida a bordo con sus pecu-
liares costumbres, para concluir diciendo que es «la tierra para los hombres y
la mar para los peces».

Si el obispo de Mondofiedo y cronista del emperador, Antonio de Guevara,
nos legd una descripcion realista de la vida en las galeras, gracias a Eugenio de
Salazar tenemos otra de las naves de la carrera de Indias, de los veleros, aunque
fueran Guevara y Salazar una pareja que no se distinguiera, precisamente, en la
creacion de vocaciones maritimas, pues si Salazar legaba la mar a los peces, Gue-
vara repetia su estribillo repudiando la vida en la galera. No les faltaba a ambos
buenas razones, pero su filosofia no era para impulsar y defender el gran impe-
rio maritimo que en su tiempo tenia Espafia.

Ya recién embarcado, Salazar se queja de la estrechez de la centina o nicho
para dormir, acusando los efectos del mareo, al que contribuia ademas de los
movimientos de la nave, la pestilencia que a su bordo se respiraba y olia. Al
tercer dia ya se enter6 de la oracién del alba, padrenuestro y avemaria, para ter-
minar pidiendo a Dios un buen viaje.

Al salir de la camareta el letrado inicia la graciosa descripcidon de la nao, no
sin incurrir en las exageraciones propias de las personas ajenas al oficio de mar,
las incomodidades de los reducidos espacios disponibles, los personajes princi-
pales a partir del capitdn y del piloto, asi como los bichos y animalejos mas co-
munes en ese vaso flotante.

Las érdenes de mando de la maniobra y multitud de expresiones referentes
a las faenas desarrolladas a bordo, permiten conocer el estupendo vocabulario
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que algunos afios después recogeriia y publicaria por vez primera el doctor Die-
go Garcia de Palacio, en su Instruccién nautica para navegar, impresa en Méjico
en 1587, con los también primeros planos de naos, una de 150 y otra de 400
toneladas, que se conocen por impresion no manuscritos, segun se dijo anterior-
mente.

A continuacién incluye la saloma o celeusma que cantaban los marineros al
izar velas o ejecutar otras maniobras de fuerza, extendiéndose en las caracteris-
ticas del lenguaje maritimo y sus metéforas al tiempo de beber, comer, soltar
una ventosidad o lo que sea; con la llamada de un paje llegaba la hora de co-
mer, en mesa aparte el capitdn, maestre, piloto y escribano, asi como los pasa-
jeros, para seguir hasta dar cuenta del descomer con detalles que pasa al galle-
go por creer que asi le quita crudeza al relato.

Al término del dia vienen las oraciones de la noche y las cantinelas de los
pajes que velan las ampolletas o relojes de arena por los que se rigen las guar-
dias y la vida a bordo.

Las comparaciones de la navegacion con los viajes por tierra en buena ca-
balgadura llevan al recuerdo de Eugenio de Salazar las posadas «con huéspeda
moza, limpia y regocijada» en contraste con la soledad oceanica, «viendo a la
noche lo mismo que vio a la mafiana».

Del sdbado evoca la Salve y Letania. Al término de lo que el oidor Ilama des-
concierto de alaridos, se decia un Credo y un Avemaria. Y de un domingo por
la mafiana explica lo que era el encuentro con otra nave y el zafarrancho que
se aprestaba hasta reconocerla como amiga o de la misma conserva.






VI

GLOSARIO DE TERMINOS MARITIMOS ANTIGUOS

Abita. Bita.

Adobar. Aderezar, reparar, carenar.

Afechate. Flechaste.

Afrizada. Canto exterior del bao del castillo, tolda o toldilla.

Agolar. Aferrar la vela y amarrarla a la entena.

Aguja de marear. Aguja magnética o brujula.

Alcazar. Tolda.

Almadia. Canoa monoxila de los indios americanos.

Almadiar. Pasar un rio en balsa o almadia.

Amoroso. Viento bonancible o manejable.

Ampolleta. Reloj de arena. Se usaban de media hora, medio minuto y un cuar-
to de minuto. Intervalo de tiempo medido con la misma; asi, se decia dos
ampolletas, significando el tiempo transcurrido en pasar la arena de dos de
media hora, o sea, una hora.

Andadura. Distancia.

Angla. Cabo o punta de tierra alta que avanza en la mar.

Apagavela. Cabo a modo de briol que cogia por seno el bolso de una vela.

Apostaleo. Curvaton que con otros iguales sostenia las botecaduras.

Arbol. Palo, méastil. Navegar a arbol seco: hacerlo sin llevar izada ninguna vela.

Arfar. Cabecear.

Armada. En tiempo de Colon, flotilla.

Arrumar. Estibar la carga.

Astrolabio. Instrumento para medir la altura de los astros.

Atarazana. Astillero.

Ataviar. Engalanar, empavesar.

Atesar. Tesar o tensar.

Atoar. Espiar, remolcar una nave con una o varias lanchas.

Atormentar. Se refiere a la accion perjudicial que puede producir en el buque
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la mucha magnitud y violencia de las olas, la intensidad del viento, el peso
y sacudidas de la arboladura durante fuertes balances y cabezadas, el llevar
excesiva vela o que algunas de éstas vayan mal orientadas.

Badassas o badazas. Cabos para unir las bonetas a las velas.

Baja. Bajo fondo. Voz empleada por Coldn refiriéndose al fondo de arena y no
de piedra.

Bajar. Calmar, refiriéndose a la mar. Y también disminuir de latitud, cuando
se trata de una navegacion.

Balon. Fardo grande.

Ballestilla. Instrumento nautico para medir la altura de un astro.

Barca. Lancha o la mayor de las embarcaciones llevadas a bordo; muchas veces
iba a remolque.

Barcoluengo. Barco alargado o de mucha eslora en proporcién a la manga. Em-
barcacion pequefa de proa redonda, cubierta, y palo en el centro con una
sola vela.

Bastarda, popa. Popa redonda.

Batel. Embarcacion de tamafio menor que la barca.

Beber. Aplicase al hecho de que un buque embarca agua por encima de la bor-
da. Beber viento una vela: recibirlo ésta por su cara de popa.

Bertello. Vertello.

Biandear. Refiriéndose al viento, es disminuir éste de intensidad, amainar.

Bojar. Bojear, navegar, medir el contorno de una isla o cabo.

Bolina. Posicién del buque al nevegar cifiendo el viento.

Bolitia. Bolina.

Boltejar. VVoltejear o navegar de bolina, virando de bordo de cuando en cuando.

Boneta. Vela que se unia a otra por la relinga inferior para aumentar su su-
perficie con vientos flojos.

Borriquete. Vela de mal tiempo que se largaba sobre él trinquete.

Bota. Antigua medida de capacidad empleada para el vino y arqueo de las em-
barcaciones. Vari6 segun los tiempos y lugares. La castellana equivalia a
516 litros.

Botecadura. Mesa de guarnicion.

Braguero. Cada uno de los varones del timon.

Branque. Roda.

Buco. Buque, casco, en su acepcién del arqueo o capacidad del mismo.

Bularcama. Cada una de las gruesas ligazones verticales de madera que refuer-
zan por el exterior la obra muerta.

Cable. Cabo empleado en fondear un ancla.

Cajarse. Pasarse de un cabo a otro.

Cajetas. Trenzas de 7 a 9 filasticas.

Calmaria, Calma.
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Calmeria. Calma.

Camino. Rumbo, derrota.

Carabelén. Carabela pequefia.

Carpintero de naos. Carpintero de ribera.

Cartear. Trazar la derrota en la carta o sefialar el punto de situacion del buque
en la misma.

Carraca. La nave de mayor porte en la Edad Media.

Castillo. Por antonomasia, cubierta pequefia y alterosa en la proa de las naos.
Castillo de popa: toldilla.

Cazonete. Boton de muletilla y madera dura, usado en abrochar o enlazar.

Cebadera. Vela cuadra que se largaba en la verga de este nombre por debajo
del botaldn.

Centina. Camarote bajo cubierta.

Chafaldeta. Chafaldete.

Comento. Costura o junta de dos tablones del casco o cubierta.

Contramesana. El mastil mas inmediato a la popa.

Convento. Clara o separacion entre dos cuadernas contiguas.

Corda, a la. A la capa.

Correr. Navegar en popa 0 a un largo.

Cuarto. Cada una de las guardias de mar. Esta denominacion tiene su origen
en las antiguas guardias de seis horas 0 un cuarto de dia, pero en la época
de Colon la guardia de mar era ya, como actualmente, de cuatro horas.

Cuna. Camarote de una embarcaciéon pequefia.

Dala. Canal de tablas por donde va a la mar el agua sacada de la bomba.

Dar a monte. Varar para limpiar fondos o calafatear.

Dar la banda. Escorar el bugue hasta hacerle descubrir la quilla y asi poder lim-
piar o recorrer la obra viva.

Decaer. Abatir.

Desarrumar. Deshacer la estiba.

Descubierto. Desabrigado, refiriéndose a un fondeadero, y sin cubierta, cuando
se trata de una embarcacion.

Desencapillar. Quitar a la mesana la capilla o vela sobrepuesta.

Embadazar. Unir las bonetas a su vela por medio de badazas.

Embornal. Imbornal. También se dijo amburnal o ambrunal.

Empalomar. Coser la relinga a una vela.

Encabalgar. Montar, rebasar y hasta doblar un cabo o punta.

Enmarar. Inclinar algo hacia la mar.

Enmararse. Ir la nave mar adentro.

Escaldrame. Escalamo.

Escombrar. Limpiar un canal de agua corriente, como las dalas.

Estante. Palos sobre las mesas de guarnicion, para amarrar a ellos aparejos.
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Estoperol. Mecha de estopa o Eléastica vieja.

Falconete. Pieza de artilleria de pequefio calibre, montada sobre la borda por
medio de una horquilla.

Farol, hacer. Encender la capitana, el de popa, para hacerse visible a las demas
naves.

Fusta. Galera menor, sin arrumbada ni cubierta.

Fustaga. Ostaga.

Gamella. Plato o gaveta para el rancho.

Garrar. Garrear o ir para atrds un bugue fondeado, arrastrando el ancla a cau-
sa de no haber hecho buena presa en el fondo o debido a la intensidad del
viento o la corriente.

Gavea. Cofa, y también la vela (gavia) que se larga por encima de ella.

Gavilan. Garfio de hierro usado en aferrar las embarcaciones enemigas.

G obernalle. Timon.

Gobernario. Timén.

Grajao. Grajado. Abertura en cubierta para el movimiento del pinzote que ac-
ciona la cafia del timon.

Guimbalete. Palanca para accionar el émbolo de la bomba de achique.

Gumena. Cable.

Guindar. lzar, levantar.

Isteo. Islas pequefias, cercanas a la costa o a otra isla mayor.
ISLETA DE LAS OLLAS. Fogc’)n.

Jareta. Red de cabo 0 enrejado de madera para proteccion en caso de lucha.

Jimelga. Pieza o pedazo de madera de la figura de una teja muy larga que se
adapta y trinca a un palo, verga o botalén para su refuerzo.

Jorro. Remolque.

Leme. Timon.

Lemera. Libera del timon.

Leste. Este (rumbo o viento).

Liebres. Tablitas que con los vertellos forman el racamento para mantener atra-
cada una verga al palo.

L6. Orzada o accion de orzar: «iNo més de 16! jNo venir més de 16! iMeter de 16!
iTodo de 16! jAguanta de 16!»

Lombarda. Pieza de artilleria de retrocarga.

Longura. Eslora.

Maestra. Vela mayor o papahigo.

Maestre. Segundo de a bordo. También se aplicaba al duefio de la nao.
Mar alta. Mar arbolada o de mucha altura de olas.

Mareante. Navegante.

Mastel. Mastil.
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Media partida. Mitad de un rumbo o viento, o sea, cada uno de los interme-
dios entre los principales, como es el NNE, ENE, ESE, etc.

Mezana. Mesana.

Monte, poner a. Varar en seco.

N ao. Genéricamente, nave o buque, y también tipo particular con aparejo re-
dondo, castillo y toldilla.

N ordestear. Declinar la aguja magnética hacia el nordeste.

N oroestear. Declinar la aguja magnética hacia el noroeste.

Pajaril. Cabo con que se sujeta hacia abajo el pufio de amura de una vela. Ha-
cer pajaril o ir o navegar al pajaril: llevar el pufio de amura del trinquete
entre el pescante de dicha amura y la serviola.

Papahigo. Vela mayor, sin bonetas.

Paternoster. Vertello.

Paves. Escudo. El colocar los escudos a las bandas del buque como adorno era
realmente empavesar, extendiéndose luego la aplicacion de esta voz al en-
galanado con banderas.

Payrando. Paireando.

Penejear. Penejar o balancear la nave.

Peniceos. Voz de significado desconocido. Tal vez, cabos para guarnir la vela
de mesana a la verga.

Pesar el sol. Observar su altura meridiana.

Pez. Mezcla de éste y sebo empleada en calafatear.

Quedar. Demorar.

Rabeada. Guifiada brusca de un buque por descuido del timonel.

Relinga, a 1a. Ceflir o ir de bolina.

Reparo. Abrigo, fondeadero o tenedero provisional donde se puede aliviar al bu-
que o dar descanso a la dotacion.

Restringa. Restinga.

Sobreaguar. Varar o0 estar a flor de agua.

Sondaresa. Sondaleza.

Sorgir. Surgir.

Stela o stella. Estela.

Surgidero. Fondeadero.

Surgir. Fondear. Antiguamente, flotar una embarcacion después de haber esta-
do varada.

Tablachina. Pavés de madera forrado de cuero duro.

Temporejar. Capear, aguantarse en un punto determinado.

Temporizar. Temporejar.

Tentar. Explorar, reconocer.

Tolda. Cubierta de popa, encima de la principal.
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Toldilla. Cubierta de popa mas alta que la tolda y que sirve de techo a la c&-
mara o chupeta.

Tomar lado. EScorar.

T omar un agua. Atajarla.

Tonel. Unidad de arqueo de las naves antiguas.

Topo. Tope, extremidad superior de un palo.

T rastornar. Zozobrar.

Treo. Papahigo, vela mayor sin bonetas.

T ricia. Driza.

Turbiada. Turbidn, turbonada.

Turbionada. Turbonada.

Veedor. Inspector o intendente.

Vertedlo. Pequefia bola de madera (también puede ser oval) ensartada con otras
en el bastardo para formar el racamento.

via. Rumbo, derrota, camino o vuelta.

Viento, seguir el. Navegar en popa.

Xilovento. Sotavento.

Zalomar. Salomar.
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22 de abril: nace Isabel de Castilla, en Madrigal de Altas Torres.

22 de agosto-31 de octubre: nace Cristobal Col6n, en Génova.

10 de mayo: nace Fernando de Aragon, en Sos.

Aproximadamente. Primera navegacion de Cristobal Colén: probable-
mente un corto viaje costero, al que se referia luego en el Libro de las
Profecias (1501) al escribir; «De muy pequefia hedad entré en la mar
navegando, e lo he continuado hasta oy. La mesma arte ynclina a
quien le prosigue a desear los secretos d’este mundo.»

Nace Beatriz de Arana, madre de Fernando Coldn, en Santa Maria de
Trasierra (Cérdoba).

19 de octubre: contraen matrimonio en Valladolid Isabel de Castilla y
Fernando de Aragon.

Viaje de Coldn a Chios, probablemente en la nave Roxana, de Savona.
En su Diario del primer viaje al Nuevo Mundo, Coldn recuerda la
ida a Chios dos veces, en el capitulo correspondiente al 12 de no-
viembre, y otra el 11 de diciembre.

Nuevo viaje de Colén a Chios, ahora en las naves de Niccolo Spinola y
Paolo da Nero, salidas de Génova. A la caida de Constantinopla, en
1453, los turcos dejaron gue Génova, a cambio de un tributo anual,
continuara en la administracion de Chios.

31 de mayo: Coldn sale de Noli con la flota de cuatro naves genovesas
y una urca flamenca, que cargadas de resina de lentisco se dirigian a
Lisboa, Inglaterra y Flandes. Coldn posiblemente iba embarcado en
la Becballa, la urca flamenca, en calidad de marinero, ya que su nom-
bre no aparece en la lista de oficiales y pasajeros.

13 de agosto: entre Lagos y el Cabo San Vicente, los genoveses son ata-
cados por la flota de guerra franco-portuguesa al mando del corsario
francés Guillaume de Casenove. Después de dura lucha con grandes
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pérdidas por ambas partes —resultaron hundidas tres naves genove-
sas y cuatro enemigas—, Coldn, herido en el combate, arriba ndufra-
go a la costa portuguesa y, al fin, consigue trasladarse a Lisboa.

A finales de este afio, Colon estuvo en Flandes, en la costa germana,
Gran Bretafia y en Galway (costa occidental de Irlanda). La arribada
a Galway, la confirma su nota en un ejemplar de la Historia Rerum,
de Eneas Silvio: «Los hombres de Cathay, que se encuentran hacia el
oriente, han llegado méas aca. Hemos visto muy notables cosas espe-
cialmente en Galway de Irlanda, un hombre y una mujer de aparien-
cia extraordinaria en dos botes al garete.»

Posible arribada de Colon a Islandia, segin afirma en una nota llegada
a nosotros por intermedio de su hijo Fernando: «Yo navegué el afio
de cuatrocientos y setenta y siete en el mes de febrero, ultra Tule,
isla cien leguas cuya parte austral dista del equinoccial 73° y no 63°
como algunos dicen, y no esta dentro de la linea que incluye el oc-
cidente, como dice Ptolomeo, sino mucho mas occidental, y a esta
isla, que es tan grande como Inglaterra, van los ingleses con merca-
derias, especialmente los de Bristol, y al tiempo que yo a ella fue, no
estaba congelado el mar, aunque habia grandisimas mareas, tanto que
en algunas partes, dos veces al dia subia 26 brazas y descendia otras
tantas en altura». Tule (Thule) es, desde luego, Islandia, y en cuanto
a la latitud, realmente de 63,5° en la parte Sur, sufre Colon un error
de bulto.

Colon sale de Lisboa para Madera a cargar azlcar con destino a Géno-
va, a donde llega, pero con sdlo una parte de la capacidad de la nave
por habérsele negado crédito.

Col6n contrae matrimonio en Lisboa con Felipa Perestello Moniz, hija
de Bartolomé Perestello y su tercera esposa, Isabel Moniz.

Probable nacimiento en Porto Santo de Diego Colén.

En el periodo 1482-1485, ya al servicio de Portugal, Col6n estuvo en
Mina. En viaje de Lisboa a Guinea determina la latitud con el astro-
labio y el cuadrante, segln diria luego en la nota n.° 490 a su ejem-
plar del Imago Mundi: «... he observado con cuidado la ruta como lo
hacen los marinos vy pilotos, y después de muchas veces de haber to-
mado la altura del sol por medio del cuadrante y otros instrumentos,
me he encontrado de acuerdo con Alfragan, en que cada grado corres-
ponde a una distancia de 56 y 2/3 de milla romana.»

Por este afio se inician las conversaciones entre Colén yJuan Il de Por-
tugal sobre la posibilidad de ir a Asia en una navegacion directa ha-
cia el oeste, desde Lishoa.

Muere Felipa Perestello Moniz, esposa de Colon.
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Se rompen las negociaciones entre Colén yJuan Il de Portugal. A me-
diados de este afio, Coldn y su hijo Diego, de apenas cinco afios, lle-
gan al Monasterio de la Rabida procedentes de Lisboa, donde Col6n
era acosado por sus acreedores.

El 20 de enero los Reyes reciben a Colon en el palacio arzobispal de Al-
cala de Henares, y escuchan con gran interés sus proyectos, desig-
nando a fray Hernando de Talavera, confesor de la reina, para orga-
nizar la Junta que debe dictaminar sobre los mismos. A fines de afio
tienen lugar en Salamanca los coloquios entre la Junta y Col6n.

La tesoreria de Castilla entrega a Colon 3.000 maravedis el 5 de mayo;
la misma cantidad en julio; 3-400 maravedis el 27 de agosto; otro
tanto el 15 de octubre. La primera entrega fue para ir al campamen-
to real, establecido cerca de Malaga.

20 de marzo: Juan Il de Portugal escribe a Colén y le llama su parti-
cular amigo. En diciembre, cuando regresa Bartholomeu Dias del des-
cubrimiento del Cabo de Buena Esperanza, Col6n se encuentra en Lis-
boa, segiin anota en su ejemplar del Imago Mundi, de Pierre d'Ailly:

«Adviértase que en este afio 88, en el mes de diciembre, llegd a Lisboa
Bartholomaeus Didacus, capitan de tres carabelas que el serenisimo
Rey de Portugal habia enviado a explorar la tierra en Cabo de Boa
Esperanza, el que él creia estar situado en Agesinba —Abisinia—.
Dice que en este lugar descubrié por el astrolabio que se encontraba
45° bajo del ecuador —error tipico de la época, El Cabo se halla en
34° 21'S—. El ha descripto su viaje y lo ha anotado en una carta ma-
rina, legua por legua, para poder presentarlo ante los ojos del men-
cionado rey. Yo me encontraba presente al ocurrir esto.»

16 de junio: Coldn recibe 3.000 maravedis de la tesoreria de Castilla.

15 de agosto: nace en Cérdoba Fernando Col6n.

Colon se encuentra entre los sitiadores de Baza, que capitula el 4 de di-
ciembre. Para ir alli, los Reyes habian expedido en 12 de mayo una
orden a todos los funcionarios locales diciendo que se diera comida
y alojamiento a Colén durante su viaje.

Bartolomé Col6n presenta sus proyectos a la corte de Francia, patroci-
nado por Anne de Beaujeu, pero no tiene éxito alguno.

Cristébal Colon también esta a punto de marchar a Francia, pero antes
va a La Rébida y ahi fray Pérez, le promete interceder por él ante la
Reina. La gestion del monje tiene éxito, y la Reina envia a Coldn
3.000 maravedis para que vaya a la corte. Entonces, Martin Alonso
Pinzén ya ayudé al futuro almirante.

2 de enero: Capitula Granada y Colén toma parte en la entrada triunfal
de los Reyes Catdlicos en la ciudad. Después, Colén abandona la Cor-
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te en vista de que aln no se toma una decisioén sobre sus propuestas,
pero interviene decisivamente Luis de Santangei, escribano de racion
del rey, ofreciéndose a financiar la empresa. La Reina, vivamente im-
presionada, asegura que si es preciso empefiara sus joyas para llevar
adelante los proyectos de Coldn, y ordena que un mensajero salga en
busca de él, alcanzandolo en la aldea de Pinos-Puente, a corta dis-
tancia de Santa Fe, donde se hallaba el Campamento Real.

17 de abril: se firman en Santa Fe las célebres capitulaciones por las que
se fijan en cinco articulos las recompensas que seran concedidas a Co-
I16n de llevar a buen fin sus propdsitos. A este documento siguen, el
30 de abril, el de confirmacion de titulo, la credencial para el Gran
Kan y reyes que pudiera encontrar, tres ordenes para el armamento
de la flota, y el pasaporte sin fecha.

22 de mayo: Coldn llega a Palos para preparar la expedicion.

3 de agosto: poco antes de la salida del sol emprende viaje la flotilla
compuesta por la nao Santa Maria, capitan Cristobal Colén y maes-
tre su antiguo propietario Juan de la Cosa; carabela redonda Pinta,
capitan Martin Alonso Pinzon, y carabela latina Nifia, capitan Vicen-
te Yafez Pinzon, hermano de Martin Alonso.

12 de agosto: llega Colon a la isla de La Gomera con la Santa Maria y
la Nifia, habiendo ordenado a la Pinta que entrara en Las Palmas para
reparar el timén.

25 de agosto: Col6n llega a Las Palmas, donde ademés de reparar el ti-
mon de la Pinta se cambia el aparejo latino de la Nifia por otro re-
dondo en el trinquete y mayor.

I de septiembre: la flotilla sale de Las Palmas con destino a La Gomera.

6 de septiembre: la flotilla sale de La Gomera y marcha hacia el Oeste.

16 de septiembre: las tres naves alcanzan el mar de los Sargazos.

Il de octubre: a la puesta del sol los signos de tierra son evidentes.

12 de octubre: antes de hacerse de dia, a la luz de la luna, Rodrigo de
Triana, serviola de la Pinta, que iba en cabeza, grita jTierra! jTierral,
y poco después Martin Alonso ordena sea disparada una lombarda
como aviso. En este dia desembarcan en la Bahia Long, en la costa
occidental de la isla de San Salvador, nombrada Guanahani por los
indios. El almirante lleva la bandera Real y los capitanes las banderas
de la Cruz Verde. Rodrigo de Escobedo, escribano de la Armada, le-
vanta acta de la toma de posesion de la isla en nombre del Rey y Rei-
na de Espafia.

17 de octubre: Colon cita en su Diario las hamacas de los indios, que
después serian adoptadas en buques de todo el mundo.
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19 de octubre: llegada a la isla La Isabela, la Saometo de los indios, hoy
llamada Crooked.

21 de octubre: Coldn identifica Cipango (Japon) con la isla de Cuba,
llamada Coiba por los indios, y esta determinado a ir «a la tierra fir-
me y a la ciudad de Quisay —Quinsay—, y dar las cartas de vues-
tras Altezas al Gran Kan y pedir respuesta, y venir con ella», segin
anota en ese dia.

28 de octubre: llegada a la Bahia de San Salvador, en la costa norte de
la isla de Cuba, a la que Col6n llamaria Juana en honor del infante
Don Juan, heredero del trono de Castilla y Aragén.

6 de noviembre: Col6n cita el tabaco en el Diario correspondiente a este
dia: «Hallaron los dos cristianos por el camino mucha gente que atra-
vesaba sus pueblos, mujeres y hombres, con un tizén en la mano, yer-
bas para tomar sus sahumerios que acostumbraban.»

22 de noviembre: la Pinta se separa del resto de la flotilla.

6 de diciembre: llegada al Puerto de San Nicolas (santo del dia), en la
extremidad occidental de lo que hoy es Haiti.

13 de diciembre: Coldon comete un error de unos 14° al decir que por
el cuadrante habia hallado que la latitud del Puerto de la Concepcién
(Haiti) era de 34° N (en realidad es de 19° 35'), y el error fue con-
fundir La Polar con la estrella Er Rai de Cefeo.

25 de diciembre: a medianoche del 24 la Santa Maria embarranca en
los arrecifes de coral de la Bahia Caracol (costa norte de La Espafio-
la), perdiéndose. Con lo que pudo salvarse se construyo el Fuerte de
«La Navidad», donde quedaron 39 hombres al mando de Diego de
Arana, alguacil de la flota. El almirante transborda a la Nifa.

6 de enero: la Pinta se une de nuevo a la Nifia.

16 de enero: Coldn sale del Golfo de las Flechas, en viaje de regreso a
Espafia.

13 de febrero: en este dia la Nifia y la Pinta se ven azotadas por un
duro temporal, quedando separadas. Al dia siguiente continta el mal
tiempo.

18 de febrero: la Nifia recala en la isla de Santa Maria (Azores).

19 de febrero: Joao de Castanheira, gobernador de la isla de Santa Ma-
ria, prende a la mitad de la tripulacion de la Nifia, pero mas tarde
la pondria en libertad.

24 de febrero: la Nifia continda definitivamente el viaje de regreso.

3 de marzo: el temporal que viene corriendo la Nifia alcanza su maxi-
ma intensidad.

4 de marzo: llegada de la Nifia a Restello, antepuerto de Lisboa.
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5 de marzo: Coldn llega a Lishoa y conferencia con Bartholomeu Dias.
Posteriormente es recibido por Juan Il de Portugal.

13 de marzo: Col6n parte de Lisboa, con la Nifia.

15 de marzo: hacia el mediodia, llega la Nifias a Palos, completando asi
felizmente el viaje de descubrimiento. La Pinta habia recalado en Ba-
yona, cerca de Vigo, a ultimos de febrero, y llegé a Palos el mismo
dia que la Nifia. Los Reyes, desde Barcelona, felicitardn pronto a Co-
16n por el éxito de su empresa, al mismo tiempo que le invitaban a
que fuera a verles y preparara en Sevilla una nueva expedicion.

15-20 de abril: en este periodo llega Colén a Barcelona, en viaje por
tierra. Es recibido por los Reyes, probablemente en el salon del Ti-
nell (Palacio de los reyes de Aragdn), y entre grandes muestras de
aprecio lo declaran huésped real y es ennoblecido.

4 de mayo: bula del Papa Alejandro VI, después de otras dos del 3 de
mayo, por la que se fija la demarcacion entre los descubrimientos por-
tugueses y espafioles por una linea que pasa 100 leguas al oeste de
la mas occidental de las islas del grupo de las Azores.

20 de mayo: los Reyes Catolicos hacen merced a Cristobal Colon de un
escudo de armas.

23 de mayo: orden de los Reyes Catolicos disponiendo: «Que se entre-
guen cada afio 10.000 maravedis a don Cristébal Col6n, por haber
sido el primero que descubrié tierra en las Indias.»

28 de mayo: carta patente de los Reyes Catdlicos nombrando a Cristé-
bal Colon Almirante de la Mar Océano y Capitdn General de la Ar-
mada que se aprestaba para un nuevo viaje a las Indias.

25 de septiembre: Colén sale de Cadiz para su segundo viaje con una
flota de 17 naves y 1.500 hombres. Su capitana tiene por nombre
también el de Santa Maria, aunque es mas conocida por el scbrenom-
bre de Marigalante. Repite el viaje la carabela Nifia.

26 de septiembre: nueva Bula de Alejandro VI, por la que se amplian
los derechos de los espafioles a realizar descubrimientos hacia el Oes-
te y el Sur.

13 de octubre: la flota de Coldn sale de la isla de Hierro rumbo al oeste
cuarta al sudoeste, segiin Cuneo, en busca de nuevas tierras.

3 de noviembre: Col6n recala en la isla que llama Dominica, por ser do-
mingo, y los nativos Caire, y poco después de la salida del sol avista
la que bautiz6 Santa Maria la Galante «por amor a la nave sobre la
cual andaba», al decir de Clneo. En efecto, la Marigalante parece ha-
ber sido la méas sobresaliente de sus cuatro capitanas.

28 de noviembre: después de pasar a poniente de las islas de Sotavento
y por el sur del grupo de las Once Mil Virgenes y San Juan Bautista
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(Puerto Rico), Colon llega a La Navidad y comprueba la destruccion
del fuerte que alli dejara.

1494 2 de enero: Coldn funda La lIsabela.

2 de febrero: regresan a Espafia 12 naves al mando de Antonio Torres,
para llegar a Cadiz el 7 de marzo con oro por valor de 30.000 du-
cados, 27 indios, canela, pimienta, madera y sesenta loros «grandes
como halcones».

24 de abril: Coldn sale de La Isabela con tres carabelas, la Nifia (capi-
tana), la SanJuan y la Cardera, estas dos de unos 40 toneles. En la
Nifia iba embarcado Juan de la Cosa, el cartografo. El propoésito de
Colbn en este viaje a Cuba era «explorar la tierra firme de las Indias»
y encontrar al Gran Kan.

30 de abril: empieza la exploracion del sur de Cuba por Puerto Grande
(la actual Bahia de Guantanamo, donde se halla la base naval de los
Estados Unidos).

5 de mayo: llegada aJamaica, que explora hasta el 13, y regresa a Cuba.

14 de mayo: empieza la exploracion de la costa meridional de Cuba has-
ta Bahia Cortés.

7 de junio: tratado de Tordesillas entre Espafia y Portugal, por el que
se acepta como linea de demarcacion entre los respectivos descubri-
mientos el meridiano a 370 leguas al oeste del archipiélago de Cabo
Verde.

13 de junio: desde Bahia Cortés emprende Coldn el regreso a La Isabela.

30 de junio: la Nifia embarranca en el Golfo de Bataband, pero consi-
guen ponerla a flote.

24 de julio-29 de septiembre: de regreso a Jamaica, Colén explora el
sur de este isla y continia por el sur de La Espafiola. Al encontrarse
en el Paso de la Mona, el Almirante cae enfermo y sus oficiales de-
ciden ir a La Isabela, donde lo desembarcan con fiebres altas y deli-
rios. Alli encuentra a su hermano Bartolomé, a quien no veia desde
que marchara a buscar proteccion del Rey de Francia. Bartolomé Co-
I6n habia llegado a La Isabela con tres carabelas espafiolas, el 24 de
junio.

Fines de 1494: llegan a La lIsabela cuatro carabelas de abastecimiento
al mando de Antonio Torres.

1495 24 de febrero: salen de La Isabela hacia Espafia las cuatro carabelas de
Antonio Torres, llevando como pasajeros a Michele Cuneo y Diego
Colén.

3 de abril: el rey Fernando encarga a su mayordomo, Juan Aguado, una
investigacion sobre las denuncias recibidas contra Cristobal y Barto-
lomé Colon.
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Junio: un terrible huracan destroza la flotilla de Coldn. Sélo se salva la
Nifia. Con los restos de las carabelas SanJuan, Cardera y, probable-
mente, la Gallega, se construy6 otra carabela de 50 toneladas, bauti-
zada con el nombre de Santa Cruz, pero que fue conocida por la In-
dia, en honor a ser el primer barco construido alli.

5 de agosto: salen de Sevilla cuatro carabelas al mando de Juan Aguado
y reclana, en octubre, en La Isabela.

10 de marzo: Col6n parte de La Isabela hacia Espafia con las carabelas
Nifia e India.

11 de junio: Colon llega a Cadiz de su segundo viaje.

12 de julio: los Reyes envian una carta a Colon dandole la bienvenida
de su segundo viaje e invitdndole a que fuera a visitarlos. En este tiem-
po el Almirante habia descansado en casa de Andrés Bernaldez, cura
de los Palacios, a quien confié los diarios del segundo viaje, docu-
mentos que Bernaldez utilizaria para su Historia de los Reyes Catdlicos.
Col6n fue recibido por los Reyes en Burgos, y después de informarles
acerca de los descubrimientos les propone un tercer viaje.

23 de abril: los Reyes Catélicos dan 6rdenes para un terce- viaje de Co-
Ion.

22 de julio: se nombra a Bartolomé Colon, Adelantado de las Indias y
autoriza al Almirante a ceder terrenos cultivables en La Espafiola.

18 de febrero: la Reina nombra paje suyo a Fernando Coldn.

18 de febrero: otro nombramiento de paje de la Reina a favor de Diego
Coldn.

22 de febrero: Col6n instituye un mayorazgo a favor de su hijo Diego,
y en caso de muerte de éste el orden seria: su hijo Fernando, su her-
mano Bartolomé y su hijo mayor, su hermano Diego y el hijo mayor
de éste. La herencia comprende el cargo de Almirante y el octavo bru-
to de los productos de las Indias.

30 de mayo: Coldn parte de Sanllcar de Barrameda (rio Guadalquivir)
para su tercer viaje, con seis naves y 200 hombres. Tres de las naves
marchan directamente a Santo Domingo, la nueva ciudad de La Es-
pafiola. Coldn con las otras tres, hace una derrota mucho méas meridio-
nal.

31 de julio: recala en la isla de La Trinidad, a la que dio este nombre
por las tres colinas de la Bahia de Guayaguayare.

1 de agosto: desde el sur de Trinidad avista Colén por primera vez el
continente americano, en la Punta Bombeador, de Venezuela, que
toma por isla y la llama Sancta.

4 de agosto: Colén, después de haber notado bien los efectos de la
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corriente del Orinoco, fondea al resguardo del Cabo de Lapa o punta
de la peninsula de Paria.

5 de agosto: primer desembarco en el continente americano, probable-
mente en Yacua.

6 de agosto: acto de toma de posesion en el rio Guiria.

31 de agosto: llegada de Colén a Santo Domingo después de explorar
el golfo de Paria y pasar por el oeste de la isla de Margarita. En San-
to Domingo tiene conocimiento de motin de Francisco Roldan.

18 de octubre: Colon envia a Espafia dos barcos con noticias de su viaje
y de la revuelta en la isla.

21 de mayo: Real Provisién de los Reyes Catdlicos, dada en Madrid,
para que el comendador Francisco de Bobadilla vaya a La Espafiola
a imponer autoridad y castigar a los revoltosos.

23 de agosto: llega Francisco de Bobadilla a Santo Domingo.

Octubre: Coldn y su hermano Diego son enviados a Espafia en la cara-
bela La Gorda, en calidad de presos. El capitan de la carabela les quie-
re quitar las cadenas, pero ellos se niegan.

25 de noviembre: arriban a Cadiz Colén y su hermano Diego.

12 de diciembre: Col6n y sus dos hermanos son recibidos por los Reyes
en La Alhambra de Granada, quienes les muestran particular afecto,
sobre todo la Reina, pues como dice Las Casas «porque en verdad
ella més que el Rey lo favorecié siempre y lo defendi6, y asi el almi-
rante confiaba especialmente en ella.

3 de septiembre: Nicolas de Ovando es nombrado Gobernador de las
Indias.

17 de septiembre: Francisco de Bobadilla, destituido como Gobernador
de las Indias, es llamado a Espafia

14 de marzo: los Reyes Catdlicos autorizan el cuarto viaje de Coldn.

9 de mayo: salida de Coldn para su cuarto viaje con cuatro buques y
140 hombres. Acompafia al almirante su hijo Fernando a bordo de
La Capitana (se desconoce el nombre). Bartolomé Colén iba en la San-
tiago de Palos, apodada la Bermuda. Los otros dos barcos eran El Ga-
llego 0 La Gallega y El Vizcaino o La Vicaina. Debido a los vientos con-
trarios, la flotilla, a su salida, se refugio en La Caleta hasta el dia 11
en que con viento a favor se hizo definitivamente a viaje.

25 de mayo: salida de Canarias hacia el Oeste.

15 de junio: recalada en La Martinica después de un viaje de 21 dias,
que fue asi el mas rapido de los cuatro.

24 de junio: Colén llega a Santo Domingo, pero el gobernador Nicolas
de Ovando no le permite desembarcar.

30 de junio: en la noche de este dia al 1 de julio barre esa zona un in-
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tenso huracdn que Colén habia anunciado. Los buques de su flotilla
lo resistieron; no asi los de la flota de Ovando, sorprendida en el Paso
de la Mona; s6lo una nave lleg6 a Espafia y 3 6 4 volvieron a Santo
Domingo; el resto quedd destrozado contra las rocas, con méas de 500
muertos, entre ellos Bobadilla y Torres.

24 de julio: Colon fondea frente a la isla de San Juan Evangelista (lsla
de Pinos).

30 de julio: llegada a la isla Binaca, frente a Honduras.

14 de agosto: a partir de esta fecha estuvieron 28 dias voltejeando para
avanzar 170 millas hasta el Cabo Gracias a Dios.

15 de septiembre: desde ahora hasta el 1 de mayo de 1503 explora Ni-
caragua, Costa Rica y Panama.

20 de enero: por Real Cédula expedida en Alcald de Henares se funda
en Sevilla la Casa de Contratacion de Indias.

25 de junio: Colon llega a Puerto Santa Gloria (Jamaica), pero las dos
carabelas que le quedan, La Capitana y Santiago, se encuentran en tan
mal estado que decide vararlas en tierra. Diego Méndez efectlia un
heroico viaje en una canoa hasta La Espafiola, en busca de auxilios.

29 de junio: en un carabel6n fletado por Méndez y puesto al mando de
Diego de Salcedo, salen de Jamaica Col6n y los 100 hombres que so-
brevivieron al viaje, tras haber permanecido en aquella isla un afio y
cinco dias.

12 de septiembre: Colén, en comparfiia de su hijo y hermano, sale de
Santo Domingo con destino a Espafia.

7 de noviembre: Colon llega a SanlUcar de Barrameda.

26 de noviembre: muere en Medina del Campo la Reina Isabel la Catdli-
ca.

23 de febrero: Real Cédula de Fernando el Catdlico, por la que autoriza
a Cristébal Coldn a viajar en muia ensillada (estaba prohibido el uso
de muias en el transporte de personas).

20 de mayo: muere en Valladolid el descubridor de América. Le pres-
tan los Ultimos consuelos sus hijos, Diego, heredero de titulos, privi-
legios y propiedades, y Fernando, su hermano Diego, el bravo capi-
tan Diego Méndez, quien por salvarlo en Jamaica se arriesgé a ir a
Santo Domingo en una fragil canoa.
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Peloponeso, 38.

Perlas (golfo), 220.
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San Salvador (isla), 73, 79, 92, 94, 118, 172.
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L a Fundacion MAPFRF América, creada en 1988,

tiene como objeto el desarrollo de actividades

cientificas y culturales que contribuyan a las si-
guientes finalidades de interés general:

Promociéon del sentido de solidaridad entre

los pueblos y culturas ibéricos y americanos y

establecimiento entre ellos de vinculos de her-
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recibido.
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