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Introduccion

Antes de comenzar con el desarrollo del tema propuesto conviene dejar
claro el concepto de navio que utilizamos en estas paginas. En todo caso nos
referimos a él genéricamente, aludiendo a cualquier tipo de barco utilizado en
el mar a lo largo del quinientos. Fundamentalmente, galeras en el Mediterra-
neo y carabelas, bergantines, naos, galeazas y galeones en el Atldntico (1).
Todos ellos y algunos otros se utilizaron en las travesias maritimas y ocedni-
cas en ese siglo. En el caso de la Carrera de Indias, con el paso del tiempo, los
galeones desbancaron a las naos y a las carabelas porque eran mds apropiados,
dada la robustez de su casco, su mayor capacidad de carga asi como su rapi-
dez y maniobrabilidad (2). Y aunque las diferencias entre ellos eran grandes,
especialmente entre las galeras mediterrdneas y los navios atlanticos, todos
tenian en comun su escaso tonelaje. La mayor parte de los navios que surca-
ron los mares y océanos durante el siglo xvI no superaron las 600 6 700 tone-
ladas, incluso en el caso de los galeones. Y ello, debido entre otras cosas a que
los de mayor tonelaje tenian dificultades para acceder a algunos puertos, como
el de Sevilla, por la siempre peligrosa barra de Sanlicar. Cuando ello ocurria,
las incomodidades eran terribles, pues debian transbordar la carga en peque-
flas embarcaciones.

Pese a lo atractivo de la tematica, las fuentes de que disponemos para
reconstruir la vida cotidiana a bordo no son demasiado abundantes. Contamos
con un sinnimero de probanzas de méritos de marinos asi como de relatos de
hazafias navales, sin embargo, el duro devenir diario nunca se considerd digno
de ser resefnado. Por ello, monograficamente tan s6lo contamos con tres docu-
mentos de la época, que podemos considerar imprescindibles, a saber: el
primero, por orden cronoldgico, el de Antonio de Guevara, quien en 1539

(1) Siguiendo a Cesdreo Fernandez Duro, hasta el siglo xvii el término navio se usé para
designar a cualquier tipo de nave. FERNANDEZ DURO, Cesdreo: Disquisiciones Nduticas, t. 1.,
Imprenta de Aribau y C.*, Madrid, 1877 (reed. En Madrid, Ministerio de Defensa, 1996), p. 129.

(2) CARRERO BLANCO, Luis: Espaiia y el Mar, t. 1. Instituto de Estudios Politicos, Madrid,
1962, p. 115. Véase también MENA GARCIA, Maria del Carmen: Sevilla y las flotas de Indias.
La Gran Armada de Castilla del Oro (1514-1515). Universidad, Sevilla, 1998, pp. 257.
Ademis, los galeones tenfan dos puentes, con tres o cuatro pisos en popa, lo que permitia insta-
lar a pasajeros de cierta importancia, aisldndolos del resto del pasaje. THOMAZI, Augusto: Las
flotas del oro. Historia de los galeones de Esparia. Editorial Swan, Madrid, 1985, p. 21.
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narr6 la dificil vida en una galera (3). El segundo, el de fray Tomds de la Torre
que escribid un diario de su viaje entre Salamanca y Chiapas (Nueva Espafia),
entre 1544 y 1545 (4). Y el tercero, la carta que dirigié el madrileiio Eugenio
de Salazar a su amigo el licenciado Miranda de Ron, en 1573, en la que
describid detalladamente la vida en un navio de la Carrera de Indias (5). Exis-
ten varias decenas de documentos mds, pero menos importantes para el tema
que ahora abordamos, bien por ser mas tardios, o bien, por aludir solo espora-
dicamente a estos aspectos de la vida cotidiana (6).

Entre la bibliografia contempordnea resultan fundamentales las obras de
Cesareo Fernandez Duro y José Luis Martinez, asi como algunos trabajos
dados a la estampa en fechas mds recientes. Entre estos dltimos debemos
mencionar los de Pablo E. Pérez-Mallaina, Cruz Apestegui, Antonio Ferndn-
dez Torres y Delphine Tempere, entre otros (7).

Un espacio angosto

Los navios del siglo xvI distaban mucho de ser cruceros de lujo. Muy al
contrario, el reducidisimo espacio en el que se desarrollaba la vida implicaba
unas incomodidades y un sufrimiento extremo, incluso en las travesias mas
tranquilas. Las naos disponian de una sola cubierta a la que se le colocaban
sobrecubiertas y toldas para proteger en alguna medida a la tripulacién y al
pasaje. Estos buques apenas disponian de un par de camaras bajo cubierta, de
muy reducidas dimensiones, destinadas preferentemente al maestre, al capi-

(3) Se encuentra reproducido integramente en FERNANDEZ DURO: ob. cit., t.11, pp. 7-65.
Y parcialmente en MARTINEZ, José Luis: Pasajeros a Indias, Alianza Editorial, Madrid, 1983,
pp- 213-234.

(4) Reproducido integramente en MARTINEZ: 0b. cit., pp. 235-278.

(5) FERNANDEZ Duro: 0b. cit., t. 11, pp. 178-200 y en MARTINEZ: ob. cit., pp. 281-296.

(6) Entre ellos podemos citar la descripcion del accidentado viaje de la flota de 1642
desde su salida de Espaiia hasta su llegada a Nueva Espaiia, escrita por don Antonio Martinez
de Espinosa. Reproducido en FERNANDEZ DURO: 0b. cit., t. 11, pp. 219-222.

(7) PEREZ-MALLAINA, Pablo E.: Los hombres del océano. Diputacion Provincial, Sevilla,
1992. Del mismo autor: El hombre frente al mar: Naufragios en la Carrera de Indias durante
los siglos xvi y xvii. Universidad, Sevilla, 1997. APESTEGUI CARDENAL, Cruz: «La vida a bordo:
condiciones de vida en un navio o gale6n de la Armada Real de la época del Guadalupe», en
Inmaculada Sanchis Bueno (coord.): Navegantes y Naufragios. Galeones en la ruta del Mercu-
rio, 1996, pp. 81-124. FERNANDEZ TORRES, Antonio: «Diario de a bordo: la vida en una nave del
siglo Xvi», en Clio, revista de Historia, N.° 70. Barcelona, 2007, pp. 38-49. TEMPERE, Delphine:
«Vida y muerte en alta mar. Pajes, grumetes y marineros en la navegacion espaiiola del siglo Xvi»,
Iberoamericana, N.° 5. Berlin, 2002, pp. 103-120. Otros trabajos de interés son los de:
SANCHEZ RUBIO, Rocio: «Viajar a Indias en el siglo xvI. Preparativos y vicisitudes de los pasa-
jeros extremefios», XX Coloquios de Historia de Extremadura. Trujillo, 1991, en
http://www .chde.org, s/p. GONZALEZ-ALLER HIERRO, José Ignacio: «La vida a bordo en la época
de Trafalgar», Revista General de Marina, vol. 249, N.° 8-9. Madrid, 2005, pp. 187-218 y
BaBio WALLS, Manuel: «La vida cotidiana del hombre del mar andaluz en la Carrera de Indias:
hipétesis de un trabajo de Historia naval». I Jornadas de Andalucia y América, vol. 1. La Rébi-
da, 1981, pp. 253-262.
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tdn o a algin pasajero especial (8). Como ya hemos afirmado, los galeones
eran de mayor tonelaje, y llevaban varias cimaras que los maestres vendian a
altos precios a aquellos funcionarios o adinerados que quisieran o pudieran
pagarlas (9). No eran gran cosa, ni por supuesto evitaban sufrimientos colecti-
vos, pues, como decian los cronistas, todos resultaban mecidos por las olas,
con dulzura si habia calma y con violencia si habfa tormenta. La posesién de
un camarote tampoco les libraba de las graves amenazas del mar pero al
menos les permitia una cierta privacidad, lo cual no dejaba de ser todo un lujo
para un pasajero del siglo Xvi. En cambio, para el pasaje en general las como-
didades no mejoraron porque, aunque el tonelaje del galedn era muy superior,
su cargazén también lo era, manteniéndose practicamente las mismas estre-
checes de las carabelas y naos (10). Nada tiene de extraio que el padre fray
Tomads de la Torre comparase al barco con una cércel de la que nadie, aunque
no lleve grillos, podia escapar (11).

La vida en cubierta era tremendamente dura, pues, unas veces el frio hacia
acto de presencia y en otras el sol del trépico los abrasaba. Si permanecian en
cubierta, a poco que hubiese marejada, las salpicaduras de agua y las incle-
mencias del tiempo los martirizaban continuamente. Pero si decidian meterse
bajo cubierta o en la bodega, el panorama no era mucho mejor, ademds del
calor, el hedor a agua podrida era insufrible. El espacio de que disponia cada
pasajero era limitadisimo, y ademds publico, sin posibilidades de guardar la
mds minima intimidad. Estima Pablo Emilio Pérez Mallaina que cada pasajero
disponia aproximadamente de 1,5 metros cuadrados. La mayoria no dormia
exactamente a la intemperie porque se cobijaban debajo de las toldas, unos
voladizos que habia entre el palo mayor y la popa y entre la proa y el palo
trinquete, asi como en los entrepuentes. Alli debfan ubicar sus enseres, es
decir, sus batles, cofres o cajas personales con la ropa, mantas y demads utiles
bésicos para la supervivencia en un medio tan hostil como un barco. Este batil
era un objeto multiusos, pues ademds de servir para guardar la ropa, se usaba
de improvisada mesa, de silla, y hasta de tablero de juegos (12). Se deposita-
ban en cubierta porque la bodega se utilizaba para el transporte de mercancias.
En muchas ocasiones, también debian embarcar los alimentos propios, pues

(8) Por ejemplo, la nao Santa Ana de la que era maestre el trianero Francisco Garcia y que
arrib¢ al puerto de Sevilla el 8 de mayo de 1527 disponia de un aposento debajo de la cubierta.
En ese viaje lo ocupé el ama del licenciado Lebrén, mientras que el capitdn Francisco Garcia
tenia su aposento en cubierta, debajo del puente. Proceso de Marfa Garcia, viuda honesta,
contra Francisco Garcia Comitre, vecino de Triana, afio 1527. AGI, Justicia 698, N. 7.

(9) PEREZ-MALLAINA: Los hombres del Océano...,p. 140.

(10) Conocemos casos de galeones de gran tamafio como la capitana de la flota de Tierra
Firme de 1586 que era de 900 toneladas y unos 50 metros de eslora por diez de manga. Sin
embargo, ademds de mercancias, llevaba un pasaje de casi j1.000 personas! Obviamente, los
sufridos pasajeros debieron viajar literalmente amontonados. THOMAZI: 0b. cit., p. 185-186.

(11) Cit. en LEONARD, Irving A.: Los libros del Conquistador. México, Fondo de Cultura
Econdémica, 1996, p. 136.

(12) PEREZ-MALLAINA: Los hombres del océano..., p. 144.
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los que llevaba el barco estaban reservados para la tripulacién (13). Por tanto, si a
la cargazén del buque unimos los equipajes, que superaban facilmente la media
tonelada por persona, podemos imaginarnos las cubiertas totalmente embaraza-
das de bultos. Un marinero que quisiera ir de popa a proa debia ir sorteando toda
clase de obsticulos que obviamente limitaban la operatividad del navio.

Para los pasajeros era muy importante entrar en el buque de los primeros
para asi conseguir el rincén mds adecuado posible, quedando los peores para
los ultimos en embarcar (14). Obviamente, no habia ningun espacio reservado,
ni asientos de primera clase, ni butacas numeradas, ni cuerpo de servicio.
Simplemente se trataba de coger un sitio lo menos expuesto posible y defen-
derlo con uias y dientes. Para colmo, si ya de por si el viaje no era nada cémo-
do ni agradable, con frecuencia la tripulacion trataba de mala manera al pasaje,
a quienes consideraban un estorbo a la hora de llevar a cabo su trabajo. La
cohabitacién entre oficiales, marineros, soldados y pasajeros nunca fue facil.

La higiene a bordo

Uno de los problemas mds graves que se vivian en las grandes travesias era
la falta de higiene y sus molestas consecuencias. Los olores eran nauseabun-
dos por muy diversos motivos: primero, por el hacinamiento; y segundo, por
la l6gica falta de una higiene personal. Y es que el agua dulce era un bien tan
escaso que no se podia dedicar a la limpieza, ni del barco ni muchisimo
menos de las personas que viajaban a bordo. Por ello, hasta la persona mds
preocupada por su higiene personal apenas disponia de medios para asearse
adecuadamente. En ocasiones, cuando el viento dejaba de soplar, algunos
aprovechaban para darse un chapuzon, pero nunca fueron demasiado frecuen-
tes por dos motivos: primero, por los peligros del mar (especialmente en dreas
como la caribefia donde abundaban los tiburones, los escualos y otros depre-
dadores); y segundo, porque la mayor parte del pasaje ni tan siquiera sabia
nadar. Por ello, habia tripulantes que pasaban casi dos meses sin asearse, sien-
do las consecuencias no sélo el mal olor que desprendian, sino la aparicion de
enfermedades de la piel como la sarna. Sélo cuando soplaban mds intensa-
mente los vientos alisios se mitigaba en cierta medida el hedor.

Si ademds habfa mar gruesa, los malos olores se multiplicaban exponencial-
mente por los vomitos de unos y otros. A aquellas personas poco acostumbra-
das a la mar se les soltaba el estdmago y se pasaban media travesia arrojando,

(13) En un documento de la segunda mitad del quinientos se especificaba lo que debian
llevar los pasajeros que se embarcaban para el Rio de la Plata: 4 quintales de bizcocho, 32 barri-
les de harina, 8 arrobas de vino, 2 fanegas frijoles y garbanzos, 4 arrobas de aceite de oliva,
6 arrobas de vinagre, 1 arroba de arroz, 2 arrobas de pescado; asi como tocino, cebollas, aceitu-
nas, ajos, higos, pasas y almendras. Asimismo, debfan embarcar la ropa necesaria para el viaje
y hasta media arroba de jabon para cumplimentar su higiene personal. TORRES REBOLLO, José:
Cronicas del Buenos Aires colonial. Buenos Aires, 1943, pp. 57-58.

(14) MARTINEZ: Pasajeros a Indias...,p.94.
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en medio de la indiferencia y hasta la risa de los mds experimentados. Ahora
bien, si la mar estaba brava, entonces hasta los viejos lobos de mar corrian el
riesgo de expulsar todo elemento sélido o liquido que hubiesen ingerido.

Para hacer sus necesidades se habilitaban unas letrinas, en las que sin
ningin pudor y practicamente a la vista de todos orinaban y defecaban,
subiéndose al borde del buque y agarrdndose con fuerza para no caer al agua.
Fray Antonio de Guevara describid esta indecorosa situacién con las siguien-
tes palabras:

Todo pasajero que quisiere purgar el vientre y hacer algo de su persona,
es le forzoso de ir a las letrinas de proa y arrimarse a una ballestera; y lo
que sin vergiienza no se puede decir, ni mucho menos hacer tan publicamen-
te, le han de ver todos asentado en la necesaria como le vieron comer a la
mesa (15).

Mas adelante, en las naos y en los galeones de la Carrera de Indias se habi-
lité una tabla agujereada en popa o en proa que facilitaba las defecaciones,
evitando accidentes. En otros casos, parece ser que los pasajeros y marineros
disponian de la letrina de proa, mds expuesta a un posible golpe de mar y
menos intima, mientras que los oficiales y pasajeros principales disponian de
otra en popa, mas resguardada, segura y discreta.

A las inclemencias del tiempo, los mareos y la falta de privacidad habia
que unir otra gran incomodidad: vivian rodeados de animales, hasta el punto
que muchos barcos parecian una verdadera cochiquera. Algunos eran animales
domésticos, como gallinas, corderos, cabras y, por supuesto, gorrinos que se
compraban en Sevilla antes de la partida o, o en ocasiones, en la obligada
escala en las islas Canarias (16). En el caso de que se transportasen caballos o
mulas solian viajar en las bodegas. Pero también habia animales mucho mas
incémodos, que viajaban como verdaderos polizones: los barcos solian estar
plagados de lirones, ratas y ratones, hasta el punto que de vez en cuando habia
que organizar partidas para matarlos y evitar que se convirtiesen en una verda-
dera plaga. Bien es cierto que, en momentos de extrema carestia, se podian
convertir en una buena fuente de proteinas, cotizdndose a altos precios.
Fernandez Duro, ironizaba con los roedores, sefialdindolos como los navegan-
tes por excelencia porque, a su juicio, se adaptaron mejor que nadie a la vida
en el barco, ni siquiera sufrian el mareo de los demds mamiferos que convi-
vian a bordo y, ademds, nunca abandonaban su puesto a bordo (17).

Obviamente, piojos, cucarachas, chinches, pulgas y garrapatas campaban a
sus anchas sin que existiese la mas minima posibilidad de erradicarlos. Y lo
peor de todo, a decir de Antonio de Guevara, estos incomodos seres no enten-

(15) FERNANDEZ DURO: 0b. cit., t. 11, p. 47. También en MARTINEZ: 0b. cit., p. 99.

(16) HamiLTON, Earl J.: «Wages and subsistence on Spanish treasure ships (1503-1660)»,
In Journal of Political Economy, vol. 37,1929, p.441.

(17) FERNANDEZ DURO: 0b. cit.,t. 11, p. 393.

Ano 2010 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 43



ESTEBAN MIRA CABALLOS

dian de privilegios y chupaban lo mismo la sangre de un pobre grumete que la
de un obispo. Pero, en ocasiones extremas el asunto podia adquirir mas grave-
dad que la mera incomodidad. Conocemos casos en los que se desataron
plagas de cucarachas de tal magnitud que destruyeron una gran cantidad de
viveres, poniendo en riesgo la propia supervivencia del pasaje (18). Los tripu-
lantes vivian, pues, hacinados, rodeados de todo tipo de animales y de olores
nauseabundos procedentes de las letrinas y de los vomitos de los pasajeros
mads enfermos o mareados.

Para paliar en cierto grado los desagradables aromas que desprendian los
buques se tomaban algunas medidas bdsicas, a saber: primero, era fundamen-
tal sacar periddicamente las aguas estancadas de la sentina del barco, es decir,
de la cavidad inferior que se ubicaba justo encima de la quilla. Alli se solian
acumular aguas residuales que se habian filtrado por los costados o que inclu-
so habian caido desde la cubierta en alguna tempestad. Si no se hacia con
regularidad, los olores que desprendian las bodegas del barco podian provocar
incluso mareos y desmayos entre la marineria. Pero, incluso, cuando la bomba
estaba en funcionamiento, con frecuencia se percibia en cubierta un «hedor
intolerable», utilizando una expresion de la época (19). Y es que la sentina era
el lugar mds insalubre del buque, siempre empantanado y cuajado de ratas,
piojos, pulgas y mosquitos. Sin duda, era el lugar idéneo para contagiarse de
paludismo o fiebre amarilla.

Y segundo, se organizaban limpiezas periddicas dentro del navio, al menos
una vez al mes, trabajo que en las galeras era supervisado por el comitre.
Cuando habia posibilidades para ello, casi siempre en puerto, las labores de
aseo de la nave, se completaban con su perfumado, frotando su superficie con
romero, tomillo, lentisco o con alguna otra planta olorosa. De hecho, en un
asiento tomado con el capitdn Rodrigo de Portuondo, en 1523, se incluy6 una
cldusula en este sentido:

Otrosi que el patron o comitre de cada galera tenga cargo de hacer barrer
y limpiar cada mes cada una de las dichas cuatro galeras muy bien por la
sanidad de la gente y chusma asi sotacubierta como sobrecubierta y asimismo
se hayan de perfumar cada semana con romero donde se pudiere haber y que
donde se pudiere haber (sic) y que donde lo hubiere se tomen para traerlo de
provision en las dichas galeras y que el dicho capitdn apremie y pene a los
dichos patrones y comitres si no tuvieren limpias las dichas galeras como
dicho es (20).

Se trataba de unas medidas higiénicas bdasicas que, sin solucionar el grave
problema de insalubridad, al menos mantenia una situacién mas o menos
viable.

(18) Ibidem,t. 11, p. 383.

(19) Ibidem,t. 11, p. 264.

(20) MirA CABALLOS, Esteban: Las Armadas Imperiales. La guerra en el mar en tiempos
de Carlos V'y Felipe 1. La Esfera de los Libros, Madrid, 2005, p. 191-192.
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La alimentacion

Sobre la alimentacién disponemos de muchos datos, por los inventarios de
la cargazén de los navios. Pocas cosas estuvieron tan reguladas como la distri-
bucion de las raciones alimenticias y del agua. Ya en las Siete Partidas de
Alfonso X El Sabio se reconocia que ademds de los mayores peligros que se
corren en el mar con respecto a la tierra, el comer y el beber hanlo (sic) todo
por medida y muy poco (21). Ocasionalmente, hubo robos y fraudes pero el
delito era duramente castigado porque se ponia en peligro la supervivencia de
todos. Y hasta tal punto era importante que entre la tripulacion solia haber un
despensero, encargado de repartir y pesar las raciones alimenticias, y un
alguacil del agua, encargado de la distribucidn del preciado liquido (22). Se
recomendaba que fueses personas equilibradas y discretas para evitar que las
disputas con los siempre descontentos pasajeros fuesen a mayores (23).

Salvo casos excepcionales, en los que la ausencia de viento, una via de
agua o una tormenta alargé mds de lo previsto la travesia, el problema alimen-
tario no era tanto de insuficiencia caldrica como de desequilibrio nutricional.
Obviamente, entre los tripulantes no viajaba ningtin endocrino ni se disefiaban
unas dietas especiales, ni menos aun equilibradas. El tnico objetivo era la
mera supervivencia fisica mientras durase la siempre dura travesia.

Es ocioso intentar establecer aqui el racionamiento exacto porque éste
varié no solamente en el tiempo, sino incluso entre una flota y otra. Sin
embargo, si podemos sefialar unas constantes, pues todos los alimentos
embarcados debian tener la mdxima durabilidad posible. Obviamente, los
alimentos frescos, como verduras y frutas, apenas se consumian los primeros
dias. Nada tiene de extrafio que la primera semana, fuese la mds equilibrada
desde el punto de vista dietético. Pero pasado este tiempo, los alimentos fres-
cos y la fruta desaparecian durante semanas de la dieta y, si la travesia se alar-
gaba en exceso, comenzaban a aparecer los primeros sintomas del escorbuto,
una enfermedad tipica de los hombres del mar, provocada por la carencia de
vitamina C (24).

La dieta tenia dos alimentos claves: uno, el bizcocho, unas tortas duras
de harina de trigo, duras, doblemente cocidas y sin levadura que duraban
largo tiempo, por lo que se convirtieron en un alimento basico dentro de los
buques (25). Ahora bien, a veces estaba tan duro que sélo los mds jovenes

(21) ALFONSO X, EL SABIO: Las Siete Partidas. Antologia. Castalia, Madrid, 1992, Partida
2, Titulo 24, Ley 10, p. 220.

(22) Fernandez Duro: ob. cit.,t. VI, p. 183-184.

(23) THOMAZL: 0b. cit.,p. 67.

(24) Esta enfermedad fue el mayor azote de las tripulaciones hasta bien entrado el
siglo xvii1, cuando se publicaron los primeros tratados sobre la enfermedad que hicieron que en
la armada inglesa a finales de ese siglo se sirvieran raciones de zumo para frenar el escorbuto.

(25) De hecho, el término procedia del francés Biscuit que etimoldgicamente significaba
cocer dos veces. Sobre todo lo relacionado con la alimentacién a bordo estd muy bien desarro-
llado en R. CARSON I. A.: La biisqueda de las especias. Madrid, Alianza, 1994. Al pare-
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eran capaces de hincarle el diente (26). Y otro, el vino cuya racién por tripu-
lante y dia, en condiciones normales, ascendia a un litro. Sin embargo,
muchos lo guardaban para venderlo luego en el puerto de arribada en las
Indias, dado el alto precio al que se cotizaba (27). También se repartian racio-
nes mucho més escasas de vinagre —sobre tres litros al mes— y de aceite de
oliva procedente casi siempre del Aljarafe sevillano, siendo este tltimo un
producto privativo —apenas un litro al mes—. Por lo demds, solian comer
carne al menos dos veces en semana y los cinco dias restantes consumian
habas, arroz y pescado. La carne, normalmente de cerdo, se llamaba genérica-
mente tocino, aunque incluia la canal completa. A veces, se entregaba fresco,
si se habia sacrificado un animal, pero lo més frecuente es que estuviese conser-
vado en salazén o se hubiese secado, en cuyo caso se llamaba cecina (28). El
queso también era un componente esencial de las dietas en los barcos por dos
motivos: en primer lugar, por su buena conservacion, y en segundo lugar,
porque, dado que en caso de tormentas o combates no se podia encender el
fogon, era el sustituto idoneo de la carne, el pescado o los guisos (29). Excep-
cionalmente, se repartian frutos secos, como almendras, castafias pilongas o
pasas. El fogdén se solia ubicar en la cubierta principal, casi siempre en la
proa. Cuando las circunstancias lo permitian, se encendia una vez al dia,
concretamente para el almuerzo, a partir de las doce de la manana. Era la
unica posibilidad que tenian de comer al menos una comida caliente. Pero con
frecuencia habia varios en dias en los que el viento impedia su uso, debiéndo-
se conformar los sufridos pasajeros y tripulantes con una comida cruda o
como minimo fria. En cualquier caso, insisten algunos cronistas que era muy
positivo mantener una buena amistad con el despensero y con el cocinero.

Los primeros dias de travesia las raciones diarias solian ser mas generosas,
pero a medida que pasaban las semanas, sobre todo si habfa algtin retraso por
falta de viento o por alguna averia, las raciones tanto de comida como de agua
iban menguando tanto que hacian pasar un hambre atroz a los tripulantes. En
este sentido escribi6 fray Tomds de la Torre lo siguiente:

En la comida se padecia trabajo porque comiinmente era muy poca, creo
que era buena parte de la causa poderse alli aderezar mal para muchos; un
poco de tocino nos daban por las maiianas y al mediodia un poco de cecina

cer existian dos tipos de bizcocho: el ordinario o comun, que era el que consumia la marineria y
el pasaje, mientras que los oficiales se reservaban el blanco, mucho mds elaborado y de mejor
calidad. BABiO WALLS: 0b. cit., p. 259.

(26) Por ejemplo, Gonzalo de Las Casas, finalizado el plazo de estancia en la Peninsula y
debiendo volver a Nueva Espafia alegd que, al estar desdentado y no poder comer bizcocho
estaba inhabilitado para poder pasar la mar. SANCHEZ RUBIO: ob. cit., s/p.

(27) PEREz TURRADO, Gaspar: Armadas esparfiolas de Indias. MAPFRE, Madrid, 1992,
p. 177.

(28) Mads ocasionalmente también se embarcaba carne de carnero y de ternera. BABIiO
WALS: ob. cit., p. 258. Véase también a GARCIA-BAQUERO GONZALEZ, Antonio: La Carrera de
Indias. Suma de la contratacion y océano de negocios. Algaida, Sevilla, 1992, pp. 176-177.

(29) PEREZ TURRADO: 0b. cit.,p. 176.
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cocida y un poco de queso, lo mismo a la noche; mucho menos era cada
comida que un par de huevos; la sed que se padece es increible; nosotros
bebiamos harto mds de la racion aunque tasado; y con ser gente versada a
templanza nos secabamos ;qué harian los demds, algunos seglares en ddndo-
les la racion se la bebian y estaban secos hasta otro dia (30).

También se podian duplicar las raciones cuando habia riesgo evidente de
entrar en combate. Segin Juan Escalante de Mendoza, no habifa mejor forma
de levantar el dnimo a la tripulacién que llendndoles la barriga y sirviendo
racién doble de vino para aumentar su valentia y abnegacion (31).

Como es de imaginar, salvo la oficialia del barco —capitdn, piloto, maestre
y contramaestre — que almorzaba en una mesa con mantel, vajilla de porcela-
na y cubiertos, el resto del pasaje debia usar el suelo de la cubierta como
improvisada mesa, comiendo con los dedos la comida que ellos mismos se
servian en sus mugrientos platos de madera.

Pero la peor carestia vital no era la comida sino el agua, siempre muy esca-
sa. De hecho, segtin Antonio de Guevara, en las galeras no hay cosa mads
deseada y de que haya menos abundancia que agua (32). No es el tnico testi-
monio de que disponemos; en 1571 Juan Martin, vecino de México, en una
carta dirigida a su hijo, vecino de la villa de Alcaraz, le dijo que si decidia
finalmente cruzar el océano llevase mucha agua porque es lo que mds ha
menester en el navio (33). Y es que el agua limitaba mucho las posibilidades
de carga del navio por lo que habia que ser extremadamente cuidadoso en su
racionamiento. Para colmo, las carnes y pescados en salazén que consumian
agudizaban la sed a medida que se alargaba la travesia. Normalmente se repar-
tian entre uno y dos litros de agua por persona y dia pero, si el viento cesaba o
se producia alguna averia, la racion de agua se podia reducir drasticamente,
provocando la desesperacion del pasaje (34). Y lo peor de todo, incluso en
condiciones normales el agua se estropeaba en pocos dias, torndndose verde y
viscosa. Los sufridos pasajeros y tripulantes, acuciados por la sed, debian
hacer verdaderos esfuerzos por tragarsela. Segtiin Antonio de Guevara, con
una mano se tapaban la nariz y con la otra asian el vaso, y ello para no perci-
bir el olor nauseabundo que emanaba el preciado elemento.

La religiosidad

Como ya hemos dicho, la vida en el mar era extremadamente dura, tanto
en la guerra como en la paz, y asi aparece bien reflejado en las Partidas de

(30) Ibidem,p.99.

(31) PEREZ-MALLAINA: El hombre frente al mar...,p.27.

(32) FERNANDEZ DURO: 0b. cit.,t. 11, p. 39.

(33) OrTE, Enrique: Cartas privadas de emigrantes a Indias. Consejeria de Cultura, Sevi-
1la, 1988, p. 63.

(34) Véase sobre el particular a HAMILTON: ob. cit., pp. 441 y ss.

Ano 2010 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 47



ESTEBAN MIRA CABALLOS

Alfonso X El Sabio (35). El pasaje sobrellevaba como podia las incomodida-
des extremas del viaje asi como el miedo a lo desconocido. Debian sentirse
como pequefias hormigas al lado de elefantes, pero, si todo iba segun lo
previsto, era un sufrimiento soportable. En cambio, el miedo, el pavor y la
desesperacion se desatacaban cuando oteaban en el horizonte velas enemigas
o cuando los primeros truenos evidenciaban la llegada de una gran tempestad.
En esos momentos, la actividad frenética de los mandos preparando el navio
para esa situacion de emergencia, exacerbaba el nerviosismo y el miedo de los
sufridos pasajeros. También sabian que llegado el momento, ya fuesen solda-
dos, marineros o pasajeros, debian entrar en accidn para intentar mantener a
flote el navio. Cuando el mar enfurecia no respetaba rangos, sexo, ni edad.

Esta omnipresencia del peligro, la alargada sombra de la muerte que todos
presentian, asi como la inmensidad del océano, con sus soledades, provocaba
innumerables manifestaciones religiosas, publicas y privadas. Efectivamente,
la vida en el mar era precarisima, cruda y extremadamente peligrosa. Una
tormenta, un ataque corsario, un accidente o una simple averia podian costarle
la vida a todo el pasaje en cuestion de minutos. Como escribié Antonio de
Guevara, en el siglo XVI no hay navegacion tan segura en la cual entre la
muerte y la vida haya mds de una tabla (36). De ello eran todos conscientes lo
que provocaba estas manifestaciones publicas de fe.

Como es bien sabido, practicamente en todos los buques viajaba un cape-
1lan, encargado de velar por el consuelo espiritual de todas las personas que
iban a bordo. Todos los dias se rezaban unas oraciones al amanecer, y una
salve o letanfas al atardecer, improvisando los dias de fiesta un pequefio altar
en el que se decia misa (37). Si se presentaba una situacion de extremo peligro
se multiplicaban los gritos pidiendo la intercesion de la Virgen o de San
Telmo. Asi, seglin un testimonio de la época, en el viaje que capitaneé Rui
Loépez de Villalobos al Maluco, entre 1542 y 1547 padecieron tanta hambre y
sed que, temiendo la muerte, todos confesaron y rezaron que nunca vi gente
tan devota y menospreciadora del mundo (38).

Y por supuesto, si se prevefa la entrada en combate, especialmente si era
un buque preparado para la guerra, siempre se sacaba tiempo para realizar una
emotiva ceremonia religiosa. Asi, por ejemplo, poco antes de la batalla de
Lepanto, en 1571, la Armada capitaneada por don Juan de Austria atracé en la
Fosa de San Juan, celebrando una misa muy emotiva y especial, como descri-
bi6 el cronista Gonzalo de Illescas:

(35) Concretamente se decia que los peligros y padecimientos en el mar siempre eran
muy superiores a los que se vivian en tierra porque, mientras en ésta sélo se temia a los enemi-
gos, en el mar habia que temer ademds al agua y a los vientos. (Partida 2.7, Titulo 24, Ley 10,
p- 220.)

(36) FERNANDEZ Duro: 0b. cit., t. II, p. 28. Una idea que quizds se inspird en las Partidas
de Alfonso X, en las que se decia de los muchos riesgos que los marinos corrian, pues, ademds
del viento y las tempestades no hay sino una tabla entre ellos y el agua. (Partida 2, Titulo 24,
Ley 10, p. 220).

(37) FERNANDEZ DURO: 0b. cit., vol. VI, pp. 187-188.
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Al alzar la hostia y cdliz, fue tal la voceria de los soldados llamando en su
ayuda a Dios sacramentado, y a su Madre Santisima, el ruido de la artilleria,
de las cajas de guerra, trompetas, clarines y chirimias; el horror del fuego y
humo, del temblor de la tierra y estremecimiento de las aguas, que parecio
bajaba a juzgar el mundo Su Majestad Divina con la resurreccion de la
carne, premio debido a la naturaleza del hombre (39).

Ante la cercana sombra de la muerte que todos los tripulantes eran capaces
de presentir, hasta el mds escéptico se volvia un ferviente cristiano. Por ello,
nos explicamos perfectamente que circularan viejos refranes como éste: quien
no sabe rezar métase en el mar (40). En ese mismo sentido Gonzalo Fernan-
dez de Oviedo escribio:

Si queréis saber orar aprender a navegar, porque, sin duda, es grande la
atencion que los cristianos tienen en semejantes calamidades y naufragios
para se encomendar a Dios y a su gloriosa madre... (41).

Estaba claro que, ante el peligro inminente de muerte, todos echaban
manos de lo tnico que les quedaba para consolarse, sus creencias.

Diversiones y entretenimientos

Para hacer frente a la monotonia y a la dureza de las travesias, se ingenia-
ban algunos entretenimientos. Algunos marineros llevaban chirimias o trom-
petas, flautas o guitarras que tocaban en las noches estrelladas, mientras unos
cantaban romances y otros las ofan melancélicos. Todos los buques debian
llevar estas chirimias porque servian para transmitir 6rdenes y para tocar
himnos de combate. Pero, también eran utilizadas lddicamente, cuando las
circunstancias lo permitfan.

También eran frecuentes los juegos de azar, aunque oficialmente estaban
prohibidos. Pero en una situacién en la que pocas diversiones habia, jugar a
los dados o a las cartas podian ser un desahogo importante que ninguna auto-
ridad queria fastidiar. De hecho, los capitanes de las Armadas no sélo no lo
impedian, sino que con frecuencia participaban ellos mismos en las partidas.
En algunos galeones detectamos, incluso, peleas de gallo que tanto divertian a
la tripulacién y que les permitian, durante un rato, olvidarse en cierta medida
de sus padecimientos a bordo. Todos los cronistas coinciden que el mayor
entretenimiento de todos era hablar, cotillear y contar historias

Otros, optaban por divertimentos mas tranquilos y también mds constructi-
vos. Algunos llevaban aparejos para pescar. De esta forma ademds de matar el

(39) Cit. en MIRA CABALLOS: 0b. cit., p. 170.
(40) FErRNANDEZ DURO: 0b. cit.,t. VI, p. 197.
(41) Cit. en PEREZ-MALLAINA, Pablo E.: El hombre frente al mar ..., pp. 43-44.
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tiempo, les permitia ocasionalmente el consumo de pescado. Y también los
habia mds cultos, que decidian echar mano de un buen libro, pasando las
horas muertas leyendo. Era frecuente que los eclesidsticos y frailes, llevasen
libros sacros que les servian para abstraerse a ratos de la dura situacién que se
vivia a bordo. En ocasiones, los pocos tripulantes alfabetos que habia leian un
libro de caballeria o de poesia en voz alta para un grupo de hombres (42).
Mientras unos jugaban, lefan, cantaban o pescaban otros aprovechaban la tran-
quilidad del momento para despiojarse de comun acuerdo con otro compafiero
empiojado.

De todas formas las mayores alegrias se producian cuando el buque arriba-
ba a alguna de las escalas, en el viaje de ida a las Indias las islas Canarias vy,
en el de retorno, las Azores. Se les solia recibir en los puertos con salvas de
honor que eran respondidas con alborozo desde los navios (43). Cuando los
barcos atracaban en un puerto el regocijo era generalizado: primero, entre la
propia tripulacién que aprovechaba para reponer fuerzas comiendo y bebiendo
con frugalidad, antes de retornar a su prision flotante. Y segundo, para el
propio puerto, pues siempre suponia una buena oportunidad para hacer nego-
cios con los recién llegados, intercambiando mercancias y prestdndoles los
servicios basicos que demandaban.

Deseos sexuales y frustraciéon

Obviamente, en esos cascarones de un tonelaje inferior a las 600 6 700 tone-
ladas, donde la mayor parte de los pasajeros eran hombres, el sexo era una
actividad lddica muy dificil, casi imposible. Y lo era por dos causas: prime-
ro porque, a diferencia de los grandes cruceros actuales, no existia la mas
minima posibilidad de privacidad. En este sentido no podemos olvidar que
las relaciones heterosexuales extramatrimoniales se toleraban siempre que
se mantuvieran en la mds estricta intimidad. La sexualidad publica estaba
fuertemente censurada y castigada. Y segundo, porque las mujeres que se
embarcaban eran muy pocas y solian ir bien protegidas y vigiladas por sus
padres, sus hermanos o sus maridos. En otros casos, hemos detectado la
presencia de amantes o concubinas a bordo, lo que hoy llamarfamos prosti-
tutas. Algunas de ellas eran mulatas pero también las habia blancas que,
seglin fray Antonio de Guevara, eran mds amigas de la caridad que de la casti-
dad por lo que no tenian reparos en dar placer a muchos de la galera (44). Un
negocio seguro.

(42) LEONARD: 0b. cit.,p. 138.

(43) Incluso estaba regulado legalmente que los barcos que llegasen al puerto de Santo
Domingo, Puerto Rico, La Habana o Cartagena de Indias disparasen tres salvas, respondidas
desde la fortaleza para saber todos que eran amigos y no corsarios. ENCINAS, Diego de: Cedula-
rio Indiano, t. 1V. Ediciones de Cultura Hispanica, Madrid, 1946, fol. 39r y ss.

(44) FERNANDEZ DURO: 0b. cit., t. 11, p. 47.
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Pero, en general, la escasez de mujeres a bordo, provocé algunos casos de
homosexualidad. Como ha escrito Pérez-Mallaina, el hecho de que la mayoria
fuesen hombres y que pasasen largas semanas en medio del océano favorecia
las relaciones sexuales entre iguales, convirtiéndose en uno de los secretos
mejor guardados de algunos de los hombres del mar. No obstante, no parece
que fuese una prictica comun, precisamente por lo mismo, por la ausencia de
privacidad. De ser descubiertos, y no era dificil que ocurriese, se jugaban una
sentencia a muerte por sodomia (45).

Para una mujer, viajar en un navio durante mas de un mes y medio, entre
tanto hombre, sin apenas posibilidad de guardar su intimidad debia ser todo
un suplicio. Aunque la pasajera en cuestion no fuese especialmente agraciada,
el mar, la soledad y la dura travesia convertian a la mds plebeya en una bella
Dulcinea. Y como escribié Augusto Thomazi, a medida que la travesia se alar-
gaba iba aumentando paralelamente su atractivo (46).

A los hombres de a bordo les estaba permitido soflar pero forzar algin tipo
de relacién era poco menos que imposible. No era facil perpetrar un delito
sexual ya que las posibilidades de impunidad en un recinto tan cerrado y
estrecho eran casi nulas. Pero, en ocasiones, el deseo de los sufridos marine-
ros fue excesivo, superando el miedo al posible castigo. Conocemos casos
—por supuesto, excepcionales— de violaciones a bordo, unas logradas y otras
abortadas por la resistencia de la mujer. Ello dependia en gran medida de las
agallas con las que se defendiese la fémina y sobre todo de que contase con la
proteccidn de algiin hombre.

En estas lineas daremos a conocer un proceso inédito por el intento de
violacion de Maria Garcia, una criada del licenciado Lebron, oidor de la
audiencia de Santo Domingo (47). Este tltimo encomendé su proteccion al
maestre y capitan del barco en el que se embarcé con destino a Espafia. Curio-
samente, el que debia protegerla fue el que intentd infructuosamente violarla.
En la madrugada del 1 de mayo de 1527, siete dias antes de arribar al puerto
de Sevilla, el capitan Francisco Garcia, maestre de la nao Santa Ana, bajé al
aposento de la tal Maria e intentd forzarla. Esta se resisti6, dando grandes
voces, mientras €l la cogia por la garganta y la amenazaba con cortarle con un
cuchillo la cara o las narices. La infortunada consigui6 salir de la cdmara y se
encontrd con varios hombres que se habian sobresaltado con sus voces. Ella
estaba destocada y con las ropas rasgadas, mientras que él habia perdido su
bonete. Una vez en tierra, la mujer denuncié la agresion, obteniendo el 4 de
junio de 1527 una sentencia a su favor. Pese a que el acusado lo neg6 todo, se
considerd probado el delito por lo que se le condené al pago de 20 ducados
mas las costas del juicio, asi como su destierro del reino de Sevilla por seis
meses. El cadalso duré poco, pues, el 8 de junio, cuando llevaba cuatro dias
cumpliendo la sentencia en Castilleja de la Cuesta, se le levanté el mismo.

(45) PEREZ-MALLAINA: Los hombres del océano..., pp. 166-167.

(46) THOMAZI: ob. cit., p. 188.

(47) Proceso de Maria Garcia, viuda honesta, contra Francisco Garcia Comitre, vecino de
Triana, afio 1527. AGI, Justicia 698, N. 7.
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Bien es cierto, que la honorabilidad de la victima quedd a salvo de toda tacha-
dura. No nos cabe la menor duda de que el pleito lo gané por ser la protegida
del licenciado Lebrén. De hecho, la defensa de Francisco Garcia, se empled a
fondo para desacreditar a la supuesta victima, acusdndola de inepta, mal
formada, incierta y oscura. De no haber gozado de la proteccién de un
hombre, teniendo en cuenta que se trataba de una violacién no consumada, es
improbable que hubiese conseguido una sentencia a su favor. Se trataba del
testimonio de una mujer frente a la de todo un capitdn. Muy probablemente, si
hubiese estado sola, su grado de indefensién hubiese sido tal que ni tan siquie-
ra se hubiera atrevido a denunciarlo (48).

Delincuencia

Los delitos cometidos a bordo fueron de muy variada indole, la mayoria
por pequefios hurtos y reyertas. Pero también se dieron casos menos comunes
de asesinatos o de amotinamientos. En esos casos, uno de los principales
problemas era saber a quien correspondia entender en esos delitos. Y ello
porque, pese a la larga tradiciéon marinera hispana, no existié un cuerpo de
Marina hasta el siglo xvii (49). En el citado juicio sobre el intento de viola-
cién de Maria Garcia, en una nao que arrib6 a Sevilla, el 8 de mayo de 1527,
ya hubo un grave problema de competencias entre el asistente de Sevilla y el
teniente de don Fadrique Enriquez, almirante mayor de Castilla. El primero
alegaba que el caso se denunci6 en Sevilla y el segundo, que el delito se habia
cometido en el mar. Lo cierto es que fue finalmente don Juan de Silva de
Ribera, el asistente de Sevilla, quien dicto la sentencia definitiva (50).

También en la armada guardacostas de Andalucia se dieron casos muy
sonados de litigios por saber a quién correspondia juzgar los delitos cometidos
por las tripulaciones. Los alcaldes ordinarios de los puertos andaluces a los
que la escuadra arribaba reclamaron en todo momento su competencia en
dichos asuntos. Por contra, el enérgico juez de la armada guardacostas, Fran-
cisco Tello, escribié una acalorada misiva a Carlos V, en la que solicité pode-
res para juzgar él y sus delegados todos los delitos surgidos en la andadura de
la Armada (51). Asi, pues, las fricciones entre los delegados del juez y los

(48) Sobre la funcién protectora masculina y su importancia en la sociedad del Antiguo
Régimen puede verse el interesante trabajo de ORTEGA LOPEZ, Margarita: «Protestas de las
mujeres castellanas contra el orden patriarcal privado durante el siglo xvii», Cuadernos de
Historia Moderna, n.° 19. Madrid, 1997, p. 65-89.

(49) PEREZ TURRADO: 0b. cit, pp. 170-171. Incluso, los generales de las armadas se elegian
entre aquellas personas con experiencia o tradicién marinera pero englobados en el ejército de
tierra. De hecho, hubo generales de armadas, como el duque de Medina-Sidonia que llevo la Arma-
da Invencible al desastre en las costas britdnicas que apenas contaba con experiencia en la mar.

(50) Proceso de Maria Garcia, viuda honesta, contra Francisco Garcia Comitre, vecino de
Triana, afio 1527. AGI, Justicia 698, N. 7.

(51) MirA CABALLOS, Esteban: La Armada Guardacostas de Andalucia y la defensa de la
Carrera de Indias (1521-1550). Muiioz Moya Editor, Sevilla, 1998, p. 38.

52 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 108



LA VIDA Y LA MUERTE A BORDO DE UN NAVIO DEL SIGLO XVI...

alcaldes ordinarios fueron muy duras al menos hasta 1543, en que el Empera-
dor decidi6 zanjarlas definitivamente. La corona, que no deseaba la dimision
de un juez tan eficaz como Francisco Tello, determiné a su favor, al disponer
que cuando se cometiese un delito dentro de los navios de la armada guarda-
costas fuese el juez de la misma quien, al regreso, enjuiciase estos casos y no
la justicia ordinaria como lo habia venido haciendo hasta entonces (52). Pero
no parece que la situaciéon quedase solucionada porque con posterioridad
encontramos otras disputas jurisdiccionales. Y es que durante mucho tiempo
nadie tuvo claro a quien correspondia los delitos cometidos por los marinos a
bordo o en los puertos de arribada.

Nuevamente, en 1582 la audiencia de Santo Domingo denunci6é que
muchos marineros de las flotas cometian graves delitos en la isla, habiendo
diferencias sobre si debian juzgarlos ellos o el general de la Armada. La deci-
sién de Felipe 11, asesorado por el Consejo de Indias, fue muy clara: los deli-
tos cometidos en La Espaiiola por la tripulacién debian juzgarlos los oidores
de la isla. Pero si, en cambio, eran disputas entre ellos, o entre soldados y
marineros de la flota correspondia al general de esta ultima (53). Sin embargo,
no parece que los generales de las flotas aceptasen esta decision por lo que, en
1584, los oidores de Santo Domingo volvieron a escribir al rey, solicitando
que se ratificase la orden para que los delitos cometidos por la gente de la
flota los juzgase el capitdn general de la isla y no el capitdn general de la flota
de Tierra Firme (54). Los problemas no se solucionaron, pues dichas disputas
se prolongaron durante los siglos siguientes.

Enfermedad y muerte

Si ya en tierra las enfermedades y las epidemias periddicas constituian un
azote para la poblacion, en el mar el problema se multiplicaba por tres o por
cuatro. Como ya hemos afirmado las condiciones sanitarias a bordo eran
tremendas y algunas enfermedades endémicas. Con frecuencia los tripulantes
padecian, ademds de hambre y sed, insolaciones, calenturas y enfermedades
tipicas de la marineria como el escorbuto. Cuando aparecia a bordo una epide-
mia —viruela, sarampion, tifus, etc.— la situacion se tornaba insostenible por
dos causas: una, porque su contagio al resto del pasaje era casi inevitable, y
otra, porque no habia medios para controlarla. Todos los enfermos eran trasla-
dados al alcédzar y alli eran atendidos sanitariamente por el cirujano o el barbe-
ro y espiritualmente por un religioso. Aunque las flotas estaban obligadas a
llevar farmacos para curar a los enfermos, era muy poco lo que se podia hacer

(52) Real Cédula a Francisco Tello, Madrid, 6 de febrero de 1543. AGI, Indiferente Gene-
ral 1963, L. 8, fols. 168-169.

(53) Real Cédula a los oidores de Santo Domingo, Lisboa, 22 de septiembre de 1582.
ENCINAS: 0b. cit., t. IV, fol. 25r.

(54) Traslado de unos capitulos enviados por el presidente de la Audiencia de Santo
Domingo a Su Majestad el 10 de junio de 1584. AGI, Patronato 269, N.2,R. 6.
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por ellos ya que apenas existian remedios médicos eficaces (55). En esos
casos, los muertos se contaban por decenas. Hubo casos de flotas en las que
las epidemias diezmaron a dos tercios del pasaje. Por citar algin ejemplo
concreto, en 1574 llegé a Nueva Espafia una flota en la que una plaga maté en
medio del océano a la mitad del pasaje. Aunque una mortalidad tan alta no era
lo habitual, tampoco se trata de un caso excepcional (56). De hecho, incluso
en los casos en los que no se desataba una de estas temidas epidemias, era raro
el viaje en el que, por unos motivos u otros, no perdfan la vida una o varias
personas (57).

En caso de fallecimiento, no quedaba mas remedio que tirarlo por la borda.
Si el infortunado era un esclavo, simplemente lo registraba el escribano, para
certificar que habia fallecido de muerte natural, y acto seguido se deshacian
del caddver. Ni ceremonias, ni rituales, ni tan siquiera una simple oracién del
capelldn (58). En cambio, si el finado era un espaifiol, se preparaba todo un
ritual previo, cosiéndolo con un serén o tela basta y afiadiéndole lastre para
que se fuera al fondo y no lo devorasen los depredadores. Como lastre se utili-
zaban piedras —si las habfa—, botijas de barro o bolafios de las lombardas. El
clérigo que preceptivamente debia ir a bordo dirigia un acto finebre antes de
lanzar el cuerpo al mar. Dependiendo de la calidad del fallecido el acto tenia
mds o menos solemnidad. S6lo cuando se trataba de personalidades importan-
tes se malgastaba la pélvora, disparando una o varias salvas de honor. Mien-
tras el cuerpo cafa al mar los compafieros susurraban a coro: buen viaje.

Conocemos el caso de una armada despachada por Herndn Cortés, el 30
de octubre de 1533, para explorar el Mar del Sur. Estuvo capitaneada por
Diego Becerra, quien a los pocos dias de zarpar fue asesinado en un motin
encabezado por su piloto mayor, el vizcaino Orttiin Jiménez (59). Los hechos

(55) En una Real Cédula, otorgada en Madrid, el 20 de enero de 1594 se pedia a los
veedores de las armadas que mirasen especialmente que en los navios habia medicinas y otras
cosas necesarias para la curacion de enfermos. ENCINAS: ob. cit., t. IV, fol. 118v.

(56) Rocio Séanchez Rubio alude a éste y otros casos de flotas gravemente diezmadas por
las epidemias. SANCHEZ RUBIO: 0b. cit., s/p.

(57) Si se trataba de un barco negrero el nimero de fallecidos era muy superior por el
hacinamiento, las cadenas y la deficiente alimentacién. No se les daba malos tratos porque inte-
resaba que llegasen vivos el mayor nimero posible. De hecho el escribano registraba a los
fallecidos y se aseguraba de que habia sido por muerte natural. Solo en ese caso, el propietario
de la licencia podia recuperar la licencia para volver a llevar otro. En diciembre de 1561 se
cargaron dos navios en Cabo Verde, la nao Gracia de Dios con 200 piezas, y la Candelaria con
160. Tras una tranquila travesia llegaron vivos al puerto de Veracruz 171 esclavos en el primer
buque y 140 en el segundo. La mortalidad fue en el primer caso del 14,5% y en el segundo del
12.5. Pleito entre Herndn Vazquez de México y el fiscal de Su Majestad, Sevilla, 1563. AGI,
Justicia 865, N. 2.

(58) Asi queda reflejado en un expediente en el que se insert6 la muerte en el mar de 49
esclavos que fueron simplemente tirados por la borda. Pleito entre Herndn Vazquez de México
y el fiscal, Sevilla, 1563. AGI, Justicia 865, N. 2.

(59) Los motines a bordo eran muy comunes, por la dureza de la vida a bordo, y porque la
tripulacion solfa estar formada por personas de muy baja condicién social, en algunos casos,
préfugos de la justicia. THOMAZI: 0b. cit., p. 95. No obstante, en la mayor parte de los casos
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fueron descritos con toda su crudeza en una informacion llevada a cabo a
finales de 1533:

Y si saben que estando en la primera guardia el dicho Ortiin Jiménez, pilo-
to, casi entre las once o doce horas de la misma noche poco mds o menos
antes que se acabase la dicha guardia el dicho Ortin Jiménez con todos los
demds en la primera pregunta declarados dando favor el uno a los otros y el
otro al otro, estando el dicho capitdn Diego Becerra y padres y oficiales y
sobresalientes durmiendo cada uno en su parte, el dicho capitdn Diego Bece-
rra sobre una caja en popa sin pensamiento de alboroto ni armas ningunas
ofensivas ni defensivas, desnudo en camisa con mano armado con montantes
y espadas, puiiales y rodelas y otras armas fueron a la parte donde el dicho
capitdn estaba durmiendo y en su porton le dieron muchas cuchilladas en la
cabeza, tales que le sacaron los sesos y le dieron otras cuchilladas en la mano
derecha y una estocada en el muslo de manera que lo derrocaron de la dicha
caja donde estaba y lo dejaron por muerto y asi caido, rostrado en tierra le
echaron en los pies unos grillos de hierro el cual dicho capitdin como se vio
herrado y desmayado pidio confesion y si saben que desde a tres dias siguien-
te dia del mes proximo de diciembre de este dicho aiio murio... (60).

Tras la muerte del capitdn general, se prepard un rdpido funeral y se tir6 al
mar con su lastre correspondiente. Por ejemplo, Martin de Bocanegra, un sevi-
Ilano que fue testigo presencial, afirmé que murié de las pufialadas y luego vio
llevar ciertas piedras de lastre para hacer carga y meterlas con él para que
fuese al fondo y liado en una manta juntamente con las dichas piedras lo
echaron a la mar (61).

Las inclemencias del tiempo, los ataques corsarios o, simplemente, el
hecho de encallar en algtn risco costero, suponia un riego considerable para la
mayor parte de los tripulantes. Pero las tormentas eran atiin mds frecuentes y el
resultado solia ser el naufragio. También, un accidente podia acabar con el
buque en el fondo del océano; un fuego provocado por la pdlvora. Se estima
que en los siglos xvi y XvII se perdieron un total de 700 barcos, perdiendo la
vida varias decenas de miles de personas (62). El miedo se apoderaba de los
tripulantes cada vez que veian aproximarse una tormenta o un barco, que casi
siempre identificaban con algiin corsario. Efectivamente, el hecho de divisar
una nave desconocida en el horizonte hacfa saltar todas las alarmas, disparan-
do la imaginaciéon de muchos que auguraban el asalto del navio por algin
afamado corsario.

eran controlados por los oficiales que solventaban la situacion procesando al cabecilla y amnis-
tiando al resto.

(60) Informacion sobre la expedicion de Diego Becerra, Colima, 1533. AGI, Patronato
180, R. 52.

(61) Ibidem, fol. 212r.

(62) PEREZ-MALLAINA BUENO: El hombre frente al mar...,p.27.
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En caso de que el hundimiento diese el tiempo suficiente, siempre habia
algunos botes en las que se podian refugiar los supervivientes. Pero en los
siglos XVI y XVII eran siempre insuficientes para albergar a toda la tripulacion.
Y es que el objetivo de estas pequeilas barcazas era utilizarlas para ir a tierra o
para pasar de un navio a otro, no para salvar a la tripulacién en caso de
naufragio (63). Por ello, en caso de naufragio la mayor parte de los que viaja-
ban a bordo estaban condenados a perecer ahogados si no recibfa una urgente
ayuda de la costa o de otros navios con anduviesen cerca. De hecho, éste fue
uno de los motivos por el que se implant6 en la navegacion indiana el sistema
de flotas. Nadie podia comerciar con las Indias si no era dentro de la conserva
de una de las dos flotas anuales (64).

En caso de que hubiese tiempo para desalojar el navio, la percepcion sobre
quién debia salvarse era muy distinta a la actual. No tenian prioridad los débi-
les —como las mujeres o los nifios— sino las personas mads ttiles a la socie-
dad. Y los que mds se ajustaban a ese perfil eran los varones de ascendencia
nobiliaria. Ellos serian los primeros en salvarse, relegando al ahogamiento a
nifios, mujeres y ancianos (65).

Pero, ante la muerte no todos adoptaban la misma actitud. Se suponia que
los nobles debian mostrar, al menos en apariencia, una mayor entereza ante la
misma, lo cual se consideraba una condicién inherente a su rango social.
Llorar, gemir, gritar o rasgarse las vestiduras eran actitudes propias del pueblo
1lano.

Pero llegado el irremisible naufragio y sin posibilidad de ayuda lo mejor
que le podia pasar al infortunado naufrago era morir ahogado pronto porque,
si conseguia asirse a algtin objeto flotante, la agonia se podia demorar horas,
incluso dias.

Conclusiones

Como hemos podido comprobar a lo largo de este trabajo, la vida a bordo
era extremadamente dura, incluso en condiciones normales. Antonio de
Guevara escribié que todas las penalidades comunes en tierra, hambre, frio,

(63) SERRANO MANGAS, Fernando: Naufragios y rescates en el trdfico indiano durante el
siglo xvii. Mérida, Sociedad Estatal Quinto Centenario, 1991, p. 34.

(64) El 16 de julio de 1561 aparecié perfectamente constituido el sistema de dos flotas
anuales: una, que partirfa en enero, y otra que lo harfa en el mes de agosto. En ambos casos, la
expedicion llegaria unida hasta las Antillas y, a la altura de Puerto Rico se dividirfa en dos, una
con destino a Nueva Espafia, y la otra a Tierra Firme. Posteriormente, el 18 de octubre de 1564,
se introdujeron varias modificaciones de consideracién: la primera flota no partirfa en enero
sino en abril y, ademds, no habria particion, pues estaria integrada exclusivamente por los
buques que se dirigfan a Veracruz, Honduras y las islas antillanas. En cuanto a la segunda,
mantendria su fecha de salida en el mes de agosto y estaria formada por las embarcaciones que
se dirigian a Panamd, Cartagena, Santa Marta y «otros puertos de la costa norte». Véase, por
ejemplo, GARCIA-BAQUERO GONZALEZ: 0b. cit., pp. 89-90.

(65) PEREZ-MALLAINA: El hombre frente al mar...,p.51.
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tristeza, sed, desdichas, etcétera, se padecian dobladas en la mar (66). Si, en
cambio, surgian problemas: tempestades, ataques corsarios, carestias, ausen-
cia prolongada de viento, epidemias, etc., la situacién se tornaba verdadera-
mente insufrible. Por ello, el mismo hecho de embarcarse era ya de por si un
suplicio donde se conjugaban una serie de sensaciones adversas: miedo a lo
desconocido, desconfianza, inseguridad, afioranza, etcétera.

Conocemos el caso de un tal Baltasar de Vellerino, que viajaba junto a sus
padres en la flota que en 1562 capitaneé Pedro Menéndez de Avilés. Este
declar6 que en el momento de zarpar, los tiempos fueron tan contrarios que
debieron retornar cinco veces al puerto de Cadiz. Sus padres, lo entendieron
como un mal presagio y decidieron desembarcar pese a llevar muchas sema-
nas ya en el buque (67). Comprensible, en una situaciéon donde el temor, la
creencia en Dios, el desafio del océano, la edad, y la tradicién debian repre-
sentar todo un cimulo de pensamientos y de sensaciones capaces de desani-
mar al mas recio. Mdxime cuando la mayor parte de los pasajeros habian
permanecido toda su vida al margen del mar. Doce afios después, en otra
armada capitaneada por el mismo Pedro Menéndez de Avilés se desat6 una
epidemia tifoidea que acab6 diezmando peligrosamente a pasajeros y a tripu-
lantes (68).

Estas precarias condiciones de vida, y esta alta mortalidad de los hombres
de mar se prolongaron en el tiempo practicamente hasta el siglo xix. Un estu-
dio sobre la mortalidad y las condiciones de vida de los marinos de la Armada
Real espafiola entre finales del siglo xvIil y principios del Xix asi lo corrobora.
No solo seguian padeciendo enfermedades tradicionalmente marineras, como
el escorbuto, sino que incluso entre los supervivientes, el sufrimiento extremo
les llevaba a un ostensible envejecimiento prematuro (69).

(66) FERNANDEZ DURO: 0b. cit.,t. 11, p. 29.

(67) Cit. en CABALLERO JUAREZ, José Antonio: El régimen juridico de las armadas de la
Carrera de Indias, siglos xvi y xvii. UN.A M., México, 1997, p. 218.

(68) Cit. en CEREZO MARTINEZ, Ricardo: Las armadas de Felipe I1. Editorial San Martin,
Madrid, 1989, p. 108.

(69) Al parecer, seglin testimonios de la época, los marineros presentaban un temprano
envejecimiento lo que delataba los graves sufrimientos que padecian a bordo. MARTIN GARCIA,
Alfredo: «Entre el mar y la muerte. Procedencias, condiciones de vida y mortalidad de los nave-
gantes en el Real Servicio (1776-1804)», Espacio, Tiempo y Forma, Historia Moderna, t. 12.
Madrid, 1999, p. 427.
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