Travesia desde Espana a las Indias, descrita por el
Licenciado Eugenio de Salazar

CRUCE TRANSATLANTICO
EN EL SIGLO XVI

Prolegémenos

fines del siglo xv, Génova

—mas distante y menos afor-

tunada que Venecia, la repu-

blica émula por antonoma-

sia— ante la agresividad de
los turcos, perdio sus colonias y factorias
en el Mediterraneo oriental. A esas altu-
ras, no obstante, en viva competencia o
en esirecha colaboracion con los catala-
nes, otro pueblo mediterraneo no menos
activo e industrioso, los genoveses, ha-
bian intentado con éxito diversificar sus
negocios, extendiendo gradualmente sus
actividades hacia el otro extremo del Mare
Nostrum. Para sus viajes maritimos se va-
lian ambos —tanto genoveses como cata-
lanes— de las mejores y mas bellas cartas
del mar latino: los celebérrimos portula-
nos, elaborados principalmente en los
puertos sicilianos y baleares!.

Antes, en las postrimerias del tres-
cientos, no pocos navegantes y agentes
financieros y comerciales genoveses se
habian comenzado a instalar en los cen-
tros portuarios mas importantes de Ara-
gon-Cataluna, Murcia, Andalucia y Portu-
gal. Merced a la mediacion de éstos, las
técnicas navales, mercantiles y financie-
ras italianas desarrolladas en el Medite-
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rraneo oriental se divulgaron a lo largo de
las costas de la peninsula ibérica, cuyos
pilotos y hombres de negocios las practi-
carian mas tarde en sus historicos peri-
plos atlanticos y en el comercio con el
Orbe Nuevo.

Hacia fines del siglo xiv, sin embar-
go, la gran empresa de la exploracion del
Mar Océano, iniciada ya por lusitanos y
espanoles, presentaba un grave problema
tecnico: la navegacion de altura. Algunos
pueblos mediterraneos habian disefrado
naves aptas para el Mare Nostrum y sus
breves travesias con vientos intermitentes;
verbigracia, la galera, que alcanzo su per-
feccion técnica igualmente en el transcur-
so de los siglos xivy xv, en el momento
preciso, dato curioso, de su irremediable
condenacion.

De la galera al galeén

Construida por héabiles carpinteros
de ribera, que utilizaban juiciosamente
maderas seleccionadas, el caso de la ga-
lera mediterranea era una obra maestra
de ligereza, "y es dudoso’ —escribe un
experto en la materia— "‘que seamos ca-
paces de hacer algo mejor’’ en este terre-
no*. Mas el punto débil de la misma era su

* Comandante Louis Denoix, Colloques d'Histoire Maritime, V Colloque, Paris, 1964, Caracteristi-
ques des navires a I'époque des grandes decouvertes, p. 137.
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propulsion, es decir, el motor muscular,
pues eran necesarios doce hombres para
proporcionar una fuerza de un caballo, y
esto durante un tiempo limitado, y una
chusma de 150 remeros ocupaba nada
menos que 250 metros cuadrados. De
manera que, sobrecargada y entorpecida
por la chusma, la galera no podia ser mas
que un instrumento de navegacion bas-
tante mediocre, que brindaba, no obstan-
te, una ventaja indiscutible para la guerra
al convertir sus remeros en combatientes.
En aguas atlanticas, océano abierto y tem-
pestuoso, la galera resultaba fragil y su
radio de accion limitado. Era preciso,
pues, subsanar el problema, disenar un
tipo de nave mas adecuado al agitado
Atlantico.

Surge entonces, en las carracas o
atarazanas atlanticas, el denominado bar-
co redondo, que se apropia de las tecni-
cas avanzadas de la galera e incluso imita
el casco de ésta, pero ofreciendo un perfil
transversal redondeado; de ahi su nom-
bre, para hacer sus cuadernas de madera
mas resistentes a los embates del oleaje
Si bienla nueva nave resultaba lenta, bas-
tante pesada e insegura, su linea de flo-
tacion quedaba mas alta y el centro de
gravedad bastante bajo, lo que le ofrecia
estabilidad suficiente para llevar un apa-
rejo de velas latinas, cuadradas, mas ele-
vado y de mayor superficie que los velame-
nes que cargaban las galeras para aliviar
la agotadora labor de la chusma, cuando
se gozaba de vientos favorables. En tales
condiciones, a principios del siglo xv la
autonomia de ruta de estos navios no so-
brepasaba las 500-600 millas, con lo cual
respondia perfectamente a las necesida-
des de la epoca. Pero en los umbrales de
los grandes descubrimientos geograficos
hacia falta forjar el utensilio esencial
Antes que nada, era preciso disponer de
un navio manejable. de poco calado, ca-
paz de entrar a puertos y barras de pro-
fundidades desconocidas, susceptible de
encallar sin peligro; que pudiese, ademas,
embarcar una tripulacion suficiente vy,
sobre todo, que estuviese en condiciones

*

p. 212. hay version espanola, Barcelona, 1972
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de mantenerse durante largos periodos
en el mar, y afrontando toda suerte de
condiciones meteorologicas.

Por cierto que no es indiferente que
la creacion sonada surgiera en la penin-
sula ibérica, en el punto de interseccion
de las técnicas del norte, las del navio
redondo, pesado y robusto, y las del Me-
diterraneo, dominio de la embarcacion
larga, de casco liso, habil maniobradora;
nos referimos, claro esta, a la “joya ibé-
rica’”, como llama un erudito frances, Pie-
rre Chaunu, a la carabela, la cual —dise-
nada a principios del siglo xv— alcanza su
punto de perfeccion cien anos mas tarde*.

La primera innovacion técnica que
presentaba la carabela era su dimension;
concretamente, su largor. Los navios de
gran carga del siglo xii, la kogge baltica,
sin ir mas lejos, presentaban una relacion
entre eslora y manga de 2 a 2,5, mas o
menos. En las liburnas y las galeras lati-
nas esta misma relacion era de 5 a 7; en
este detalle tecnico estribaba el secreto
de su maniobrabilidad y velocidad. La
carabela ofrecia ahora una relacion media
eslora-manga que oscilaba entre 3,3 vy
3.8. Segunda caracteristica: el refuerzo
de la propulsion gracias al refuerzo de la
superficie del velamen. Tercera particula-
ridad: el incremento de la manejabilidad
por el empleo simultaneo de la vela cua-
drada, motriz, y de la vela triangular para
la maniobra, montadas en dos y hasta tres
soberbios mastiles que le permitian apro-
vechar en mejores condiciones los vientos
de babor y estribor. La primera, la vela
cuadrada. mas robusta, mejor portadora y
mas facil de tejer, en combinacion con las
bolinas, permitia conservar el angulo del
velamen, con relacion a la ruta, cada vez
mas agudo vy, por lo tanto, avanzar en el
viento con un angulo muerto cada vez
mas reducido. De modo que con viento de
popa, detalle sorprendente, los pilotos
espanoles y portugueses se aproximaron,
ya a fines del cuatrocientos, a las marcas
absolutas propias de los clippers del siglo
xIx. En efecto, durante casi tres centurias

Pierre Chaunu, L'expansion europeene du XI11€ au XV€ siecle, Presses Universitaires de France, Paris
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el barco de vela chocé contra el muro de
una velocidad absoluta, alcanzada por las
carabelas castellanas que, desde las islas
del cabo Verde a las Antillas, con el alisio
de popa atravesaron “el golfo' en 21 dias.
Antes del vapor y de la hélice, nada mejor
se podia hacer.

Para la navegacion misma, el piloto
disponia de portulanos para los mares
conocidos; de la brujula; del compas para
fijar la posicion de la nave, cada dia si era
necesario; y de algunos otros instrumen-
tos mas o menos complejos —el astrola-
bio, la ballestilla, etc.— para medir la altu-
ra del sol y determinar asi la latitud geo-
grafica. Merced a estos instrumentos en
manos de un navegante experimentado,
capaz de calcular el rumbo y la velocidad,
la carabela estaba en condiciones de em-
prender largas travesias de altura sin divi-
sar tierra, y llegar a su destino. No obstan-
te, hasta la invencion del cronometro, en
la segunda mitad del siglo xvii, los pilotos
no podian calcular a ciencia cierta la lon-
gitud, dato de particular importancia para
la navegacion. El problema, en la época
de la carabela, solo lo podian resolver los
cientificos-cosmografos y astronomos, en
tierra, naturalmente. Mas los osados pilo-
tos hispanos y lusitanos salvaban la difi-
cultad concertando dos factores: la larga
experiencia marinera y la intuicion nau-
tica.

Los Adelantados: castellanos y por-
tugueses en el Mar Océano

En el transcurso del primer tercio del
siglo xv los castellanos tomaron la iniciati-
va instalandose en las Hespérides (Cana-
rias), auténtica portada de lo que seria la
conquista y colonizacion del Nuevo Mun-
do en la centuria siguiente. Luego, los
lusitanos ocupan las ilhas da Madeira, y
en las operaciones atlanticas consecuen-
tes logran muy pronto aventajar a los cas-
tellanos, que continuaban enzarzados en

la conquista de Canarias merced a una
continuidad en el empefo y a una sagaz
planificacion debida, sobre todo, al Infan-
te dom Enrique o Navegante, que —por
concesion real— habia recibido en sefo-
Fio los archipiélagos lusitanos recién des-
cubiertos: Madeira, Azores, cabo Verde, y
aun mas, derechos exclusivos para la ex-
ploracion del litoral africano.

Tras la labor de la historiografia criti-
ca, casi no queda gran cosa de la imagen
tradicional, por completo mitica, legenda-
ria, de o Principe sabio de Sagres. La
figura del Navegante —que en realidad
navego bien poco— aparece hoy sensi-
blemente diferente del estereotipo tradi-
cional. Es mas humana vy, en ultimo térmi-
no, igual de importante. “Nada inventé ni
realizé innovacion alguna en el orden de
las ciencias y de las técnicas'" —escribe
Pierre Chaunu— "todo lo mas supo reunir
los medios y los conocimientos con la fi-
nalidad que él perseguia*. A base de
los juicios de sus contemporaneos pode-
mos formarnos una idea clara de don
Enrique: hombre enérgico, curioso, afa-
ble, extrovertido, pero de ningun modo
“sabio”, ni ‘“intelectual”, menos auln
“hombre de ciencias”, “experto en astro-
nomia o cartografia”. Tampoco fue su re-
sidencia en Sagres “una escuela cientifi-
ca de navegantes”, ni "vivié rodeado de
eruditos de diversas procedencias’”, “ni
fue el principe ascético y sombrio lanzado
a la busqueda de la ruta de Asia” —escri-
be Guillermo Céspedes del Castillo— “de
las islas de las especias y del legendario
Preste Juan, simbolo de una segunda
Cristiandad lejana y aislada que existia
mas alla de los dominios islamicos y que,
aliada de los europeos, formaria la tenaza
que aplastase al mundo infiel..."** Han
sido los propios historiadores portugue-
Ses, con sus severas criticas cientificas,
los que han desmitificado al ilustre Infante
lusitano, ofreciéndonos una imagen del
hombre, de sus moviles y de su medio,
muchisimo mas convincente***.

* Ibidem, p. 67 y siguientes.

** Historia de Espana, dirigida por Manuel Tufién de Lara, tomo VI; Guillermo Céspedes del Casti-
llo, America Hispanica, Labor, Barcelona, 1983, p. 48 y siguientes.

*** Vitorino M. Godinho, A Economia dos Descubrimentos Enriquinos, Lisboa, 1962, p. 95.
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Al margen, pues, de vanos oropeles,
el papel de don Enrique consistio en esti-
mular, financiar y organizar y hacer pro-
ductiva la exploracion de la costa africana
hasta Sierra Leona, y colonizar los archi-
pielagos atlanticos portugueses, “dejando
su empeno lo bastante prestigiado para
que la presion de los intereses que supo
crear fuese suficiente para mantenerio y
continuarlo como tarea nacional de su pa-
tria". Y por cierto que no es poco; pero
“die Dinge beim rechten Namen nennen’’,
como recomiendan los alemanes; “al pan,
pan, y al vino, vino'", como reza nuestro
proverbio romance. Ya lo dijo nuestro in-
mortal Cervantes —E/ ingenioso hidalgo
don Quijote de la Mancha, parte 11, capitu-
lo Ill— una cosa es "“escribir como poeta y
otra como historiador; el poeta puede
contar o cantar las cosas, no como fueron,
sino como debian ser, y el historiador las
ha de escribir, no como debian ser, sino
como fueron, sin anadir ni quitar a la ver-
dad cosa alguna”.

En la vida de don Enrigue los pilotos
lusitanos lograron doblar el cabo Bojador,
situado en la costa africana, al sur de
Canarias, el cual, tanto sicolégica como
materialmente, habia constituido una ba-
rrera insuperable para los navegantes
ibericos, y la gran proeza brindo a los
portugueses una ventaja tremenda sobre
los castellanos, pues apenas 40 anos
despueés llegaban a Santa Catharina, al
sur del Ecuador, alturas que les plantea-
ron gravisimos problemas técnicos: de
orientacion, antes gque nada, ya que la
estrella polar aparecia cada vez mas baja
en el horizonte, hasta desaparecer por
completo, y no hallaban de momento un
punto de referencia equivalente. La ruta
de retorno presentaba no menos inconve-
nientes, pues los vientos dominantes los
empujaban hacia el litoral africano obli-
gandolos a navegar de bolina, cuyo des-
plazamiento era lentisimo. El primer obs-
taculo lo superarian mediante una atenta
observacion de las constelaciones en el
hemisferio austral, hasta dar con las es-
trellas de la Cruz del Sur; la travesia de
regreso desde Guinea a Portugal, a Volta
da Mina, resulto viable distanciandose del
litoral con rumbo al sur primeramente,
para utilizar luego los alisios meridionales

y la corriente ecuatorial que los empujaba
peligrosamente hacia el oeste, pero que
les permitia alcanzar la ya conocida lati-
tud de las Azores, con vientos seguros
y favorables hasta el mismo litoral por-
tugues.

El pronunciado rumbo hacia el oeste
haria inevitable, como veremos, el descu-
brimiento del Nuevo Mundo. Bien familia-
rizados con la vuelta de Mina, los pilotos
portugueses continuaron la exploracion
hacia el sur de Africa, curiosos ahora por
inquirir donde terminaba el continente
negro. La mision, como sabemos, fue
cumplida por Bartolomé Diaz, que doblo
el Cabo da Boa Esperanga abriendo la
ruta hacia el Asia. Diez anos mas tarde
apenas, en 1497, Vasco da Gama em-
prende la primera travesia directa a la
India: Portugal habia ganado la partida
africana. Mas a sus emulos castellano les
quedaba todavia una posibilidad, temera-
ria y remota en verdad, pero de ninguna
manera incierta: hacer rumbo directamen-
te a Occidente.

““Colén y su secreto”

A base de la aceptada esfericidad
del planeta, navegando hacia el oeste, en
teoria, era perfectamente factible alcan-
zar desde Europa el Lejano Oriente. ¢No
soplaban los alisios regularmente hacia
esas latitudes? ;No aparecian en las car-
tas de la época numerosas islas atlanticas
para abastecerse a lo largo de la prolon-
gada ruta? La verdad es que entre 1450y
1475 —mucho antes de Colon— se forja-
ron las tecnicas y la preparacion naval
para un eventual cruce del Atlantico. No
existe prueba documental irrebatible de
que tal suceso ocurriese en efecto, pero si
una persistente tradicion de un piloto
onubense —el mitico Alonso Sanchez de
Huelva— a quien conocio Colon en las
ilhas da Madeira.

Sanchez habria agradecido el auxi-
lio del futuro Almirante proporcionandole
valiosisimas y claras informaciones sobre
distancias de navegacion, latitudes del
litoral caribe y “derrota” de vuelta. (Ex-
plican estos antecedentes la terca fe y
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asombrosa certeza de Colon? A falta de
testimonios explicitos, gran cantidad de
documentos ofrecen una base muy sdlida
para reconstruir estos hechos. Se trata de
pruebas indirectas, de evidencias cir-
cunstanciales, que una autoridad interna-
cional en la materia —el colombista espa-
nol Juan Manzano— aborda con el rigor
cientifico de siempre y a base de un im-
presionante aparato documental, en una
obra imprescindible: Colony su secreto*.

¢(Nos aclara el antecedente la faci-
lidad con que el Almirante encontro la ruta
de retorno navegando hacia el noreste, en
busca de la latitud de las Azores? Atenga-
monos mas bien a los hechos: el calculado
riesgo que asumieron los Reyes Catdlicos
en 1492 dio resultados bien concretos;
Colon habia tocado seis islas y al primer
intento, detalle por demas extraordinario,
da —insistamos en la cardinal circunstan-
cia— con una excelente via de regreso. Al
historico suceso lo denominamos hoy “el
descubrimiento de América’.

Pero, antes de continuar, vale la pe-
na detenerse en el estudio erudito de
Manzano. Como hemos apuntado, el "'se-
creto de Colon”, segun el profesor Man-
zano, no es otro que un ‘“predescubri-
miento’’, anterior a su empresa, y en el
que se cifran todos los supuestos de ésta.
Puede pensarse que no es una tesis nue-
va; del predescubrimiento, incluso de la
fantasmal figura del piloto Sanchez de
Huelva, hablaron ya los primeros cronis-
tas y biografos del Almirante. Lo nuevo, lo
sensacional en la obra de Manzano, es la
prodigiosa acumulacion de pruebas —que
han pasado poco menos que Nno examina-
das o simplemente ignoradas hasta hoy—
y la extrema sagacidad con que el cono-
cido historiador ha ido detectandolas
hasta reconstruir lo que pudo ser la noticia
recogida por Colon de labios del desgra-
ciado “protonauta” anonimo.

El lector se asombraréa al saber que
el predescubrimiento —aducido como ulti-
ma y decisiva razon ante los soberanos
espanoles, segun antes lo fuera, punto

menos que bajo secreto de confesion ante
fray Antonio de Marchena, decidido pro-
motor del futuro Almirante— figura ya en el
documento mas importante para la puesta
en marcha de la empresa colombina, es
decir "Las Capitulaciones de Santa Fe",
en el cual los Reyes se refieren a la trave-
sia que el genovés realizara hacia islas y
tierras, no que "“ha de descubrir’, sino
que "‘ha descubierto en las mares ocea-
nas’ (asi reza el documento deliberada-
mente ‘‘mal leido” por Fernandez de
Navarrete). Y seguidamente los datos se
acumulan: asi, por ejemplo, el persistente
rumor recogido por los cronistas en la
Hispaniola sobre el periplo precolombino;
0 la tradicion vivisima entre los indios,
relativa a gentes “barbadas y vestidas”
llegadas a las islas anos atras; o sucesos
inexplicables, como la aparicion de nu-
cleos de poblacion blanca —quiza los
primeros mestizos— en puntos de Paria; o
el hallazgo de utensilios exoticos, un
“cacillo de hierro”, por ejemplo, que no
pudo llegar flotando hasta las Antillas; un
“nido con piedras de lombarda”, situado
precisamente alli donde Coldon "sospe-
chaba'" la existencia de reservas mineras
importantes y donde habia previsto la
construccion de un fortin. Y otro punto
esencial en este mismo contexto: el predi-
camento de Manzano en torno al predes-
cubrimiento destruye, ademas, las teorias
vigentes en torno a la génesis de laideay
del proyecto colombinos. No fue la carta
de Toscanelli ni la lectura de Eneas Silvio
lo que suscitd el plan de Colén; por el
contrario, conocida por éste, de forma
casual, la existencia cierta de islas y tierra
firme al Occidente, se aplicé febrilmente a
la busqueda de pruebas o al menos refe-
rencias en las viejas y modernas autori-
dades. Los principios sustentados por
Toscanelli o por Silvio fueron “adaptados”
entonces por Colon a los datos del piloto
fallecido en su hogar.

Con las conclusiones del profesor
Manzano podremos convenir o rechazar-
las; pero sera extremadamente dificil dis-
cutir o desmontar este solido edificio por
el construido. Pocos anos antes de su

* Juan Manzano Manzano, Coldn y su secreto, Ediciones Cultura Hispanica, Madrid, 1976.
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libro Colon y su secreto, habia dado a luz
otra obra esencial relacionada igualmente
con el Almirante: Cristobal Colon. Siete
anos decisivos de su vida (1485-1492),
Madrid, 1964.

A partir del primer viaje colombino,
los acontecimientos discurren con gran
rapidez. Una serie de factores y circuns-
tancias —comenzando por el escepticismo
inicial y el consiguiente rechazo de la
empresa proyectada— iban a contribuir a
dar un eco excepcional al gran periplo. El
feliz arribo a Lisboa. la solemne acogida
que brindaren los Reyes Catolicos al Almi-
rante en Barcelona; la curiosidad de las
multitudes ante el paso del sequito colom-
bino; los indios supervivientes, en numero
de siete, expuestos en Sevilla, la urbe
mayor de la peninsula, “junto al arco que
se dice de las imagenes, en San Nicolas™,
puntualizalfray|Bartolomé de Las'Casas.
y. sobre todo, la famosisima epistola de la
empresa que volo a traves de Europa de
corte en corte, de ciudad en ciudad, de
feria en feria. Y luego los asombrosos
detalles posteriores en el transcurso de
los dos lustros siguientes, cuando se de-
mostro que una nueva e insospechada
barrera continua de tierra se interponia
como formidable masa entre Europa vy
Asia, imprevisto continente que carecio
de nombre en un principio.

Con inadecuada imprecision, los
propios castellanos lo llamaron “lslas vy
Tierra Firme del Mar Oceano’’, para deno-
minar luego, de manera un tanto mas con-
corde con la nomenclatura geografica de
la época, a aquellos extensos y nuevos
dominios “Indias Occidentales’; y persis-
ten en hacerlo hasta muy avanzado el si-
glo xvil. Pese al insospechado obstaculo,
Castilla no tardaria en completar la ruta
hacia el Asia por Occidente, sorprendien-
do a todo el Orbe con la magnitud de la
gigantesca empresa. En 1519, cinco na-
vios bajo el mando de Fernando de Maga-
llanes zarparon de Espana con tal objetivo,
para arribar a las islas Molucas, las mas
ricas de las productoras de especias, solo
nueve anos despues que los portugueses.
Y 37 meses mas tarde, un solo barco, tri-
pulado por 18 marineros exhaustos dirigi-
dos por el vasco Sebastian Elcano, alcan-

zaba el puerto de Sevilla. La expedicion
habia recorrido exactamente 14.460 le-
guas castellanas —segun ¢l calculo de
Francesco Antonio de Pigafeita. que figu-
raba en el grupo sobreviviente — y habia
demostrado experimentalmente la esferi-
cidad de la Tierra, cumpliendo a la vez
una de las hazanas geograficas mas gran-
des de todos los tiempos. El cargamento
de especias y madera de sandalo que
traia la nave de Elcano fue vendido en
Amberes, una de las mayores ferias de
Europa en aquellos tiempos, y la noticia
volo a los cuatro vientos hasta los mismos
confines del Viejo Mundo. Acompanado
de Pigafetta, de varios expedicionarios y
de los malayos sobrevivientes, Elcano
comparecio ante el emperador Carlos V,
en Valladolid. Entusiasmado. el César
prodigo diversas mercedes a los marinos,
500 ducados de pension anuales a Elcano
de por vida y, ademas, un escudo con la
famosa divisa "primus circurmdedistime”

La Carrera de Indias. La epistola del
Licenciado Eugenio de Salazar

Entretanto, para la Carrera de
Indias, como vino a denominarsele
a la travesia entre Espana y el Nuevo
Mundo, pronto se olvidaron las agiles vy
pequenas carabelas exploradoras y co-
menzo a utilizarse casi exclusivamente un
nuevo tipo de navio, la nao o galeon, con
aparejo de tres palos, velas redondas en
el trinquete v el mayor,y vela latina en la
mesana, mas otras lonas complementa-
rias, castillos de proay popa. con un des-
plazamiento total de unas 100 hasta 200
toneladas

Hasta las primeras décadas del pa-
sado siglo —mas concretamente. hasta
principios de la navegacion a vapor—, en
las antiguas carracas o atarazanas, no
obstante, los constructores de barcos po-
nian poqguisima atencion a la posibilidad
del transporte de pasajeros. En los vele-
ros de aquellos tiempos, estos solo venian
a ser un agregado bastante molesto a tra-
vesias que tenian fundamentalmente obje-
tivos bien distintos. Echémonos a fanta-
sear. Tratemos de imaginarnos un pasado
distante: ¢jcomo discurriria “la carrera
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desde Espana a las Indias Occidentales”
—aquellos interminables periplos de 30,
40y mas dias— a bordo de un galeon cas-
tellano del quinientos, por ejemplo? Pon-
gamaos por caso que el pasajero es uno de
nuestros antepasados peninsulares: an-
daluz, castellano, leonés, vascuence, as-
turiano, extremeno, murciano o gallego.

Comenzando por las Cartas y el
mismo Diario de Colon, nutridos y fasci-
nantes relatos de viajes, escritos por na-
vegantes y cronistas eruditos, nos dan
cuenta exacta de las peripecias y vicisitu-
des que se solian afrontar en las largas
navegaciones por el Mar Océano; en cam-
bio, son mas bien raras las narraciones de
simples viajeros, poco o nada avezados al
mar, legos en la materia. Y consideremos
un dato esencial en este contexto: las
necesidades de un intercambio creciente,
para conducir desde las Indias a la me-
tropoli los metales preciosos y diversos
productos americanos y, en sentido inver-
SO, proveer a las mismas de impedimenta
y transportar hombres de armas, funcio-
narios, comerciantes, frailes y otros pasa-
jeros, proporcionando a las naves ademas
recursos suficientes de soldados y arma-
mentos para su defensa, fueron imponien-
do el aumento de tonelaje de los antiguos
galeones o naos, y un trafico cada vez
mas intenso entre la Peninsula y algunos
puertos indianos*.

Las unicas narraciones primigenias
—al menos de las que hasta el tiempo pre-
sente se tienen noticias, fechadas en los
primeros tiempos de las Indias, mediados
del quinientos— que relatan experiencias
de viajes transatlanticos desde la pers-
pectiva de los simples pasajeros, son ias
de fray Tomas de la Torre, que integraba
el grupo de misioneros del Padre de Las
Casas, y ladel Licenciado don Eugenio de
Salazare. El autor de la segunda, Salazar,
nacio en Madrid hacia 1530, fue Goberna-
dor de las islas Canarias, Oidor de las
Hispaniola, luego Fiscal de la Audiencia
de Guatemala y mas tarde de la de Nueva

Espana (México). Como veremos, don
Eugenio nos describe sus observaciones
con humor y regocijo inesperados en un
hombre de tan altos y graves cargos.
Habia hecho estudios en las universida-
des de Alcala, Salamanca y Siguenza; en
esta ultima obtuvo “la borla de Licenciado
en ambos Derechos” (Civil y Canonigo).
En 1557 caso6 con dona Catalina Carrillo,
“dama principal, hermosa y discreta’, a
guien celebro en sus versos. Dos anos
después lo encontramos en Madrid, “pre-
tendiendo en la Corte de Su Majestad”. Y
no en vano, pues obtuvo, como hemos
visto, nada menos que el gobierno de las
islas Afortunadas, desde donde, en 1573,
paso con el puesto de Oidor a las Antillas
Mayores, para lo cual debié embarcarse el
alto funcionario y su familia con rumbo a
las remotas Indias, periplo que Salazar
nos relata puntualmente. Instalado en el
Virreinato de Nueva Espana, la Real y
Pontificia Universidad de Mexico lo desig-
na su Rector Magnifico.

Al filo del nuevo siglo, en 1600, con
setenta anos largos a cuestas, retorna el
anciano letrado a la patria. En vista de su
brillante currilum y del prolongado tiempo
pasado en el Nuevo Mundo, Felipe Il lo
nombra finalmente Ministro del Real y Su-
premo Consejo de Indias. Salazar nos
dejo una voluminosa obra poética; no obs-
tante, por su incomparable donaire y agu-
deza satirica, sus escritos mas estimados
son las sabrosisimas epistolas que escri-
bia, y que felizmente se han conservado
para la posteridad. La que dirige al Licen-
ciado Miranda de Ron “nos pinta un navio
y la vida y los ejercicios de los oficiales y
marineros del', con motivo de la aludida
travesia desde Tenerife a la Hispaniola, a
bordo de la nao “Nuestra Senora de los
Remedios", el propio Licenciado, dona
Catalina (su esposa), sus dos vastagos y
un sequito de criados. para empezar, una
vez a bordo, "por gran regalo’” metieron al
flamante senor Oidor y familia en “una
camarilla que tenia tres palmos de alto y
cinco de cuadro’. Y apenas el galeon se

* Gonzalo Fernandez de Oviedo, Historia General y Natural de las Indias, libro L, “Infortunios y
naufragios", Vide, ademas, la obra de Bernardo Gomes de Brito, Seleccion Austral 825; F. Cervan-
tes de Salazar, Cronica de la Nueva Espana (1557-1564), etc.
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aleja del archipiélago atlantico comienzan
los quebrantos del corto pasaje de nova-
tos, de modo que “padres e hijos, viejos y
mozos, quedamos de color de difuntos, y
empezamos a dar el alma". De este mali-
simo talante, “almadiados”, o sea, marea-
dos por completo, pasaron ‘'sin ver el sol
ni la luna; ni abrimos los ojos, ni nos des-
nudamos de como entramos, ni mudamos
de lugar, hasta el tercer dia, que estando
yo en aquella oscuridad y temor, oi una
voz que dijo:

“Bendita sea la luz/ y la santa Vera-
cruz,/ y el Senor de la verdad,/ y la
santa Trinidad;/ bendita sea el alma,/ y
el Senor que nos la manda,/ bendito
sea el dial y el Senor que nos lo envia”.

“Y luego esta voz dijo las oraciones
Pater Noster y Ave Maria, y tras esto”,
agrego:

Amen. Dios nos dé buenos dias, buen
viaje, buen pasaje haga la nao, senor
maestre y buena compana, amen...
Muy buenos dias dé Dios a vuestras
mercedes, senores de popa a proa*.

“Consolado con estas palabras”, nos
cuenta Salazar, le susurra zumbonamente
a su mujer: “Sefora, aunque sospecho
que estamos en casa del diablo, he oido la
palabra de Dios. Quiérome levantar y salir
a ver queé es esto...”. Se acicala lo mejor
que puede y deja la estrecha “‘camareta’.
Una vez en cubierta, sobre todo le llama la
atencion el piloto, "“lugarteniente del vien-
to, sentado en su tribunal”, quien, “hecho
un Neptuno”, “pretende mandar el mar vy
sus ondas'’, pero a veces se agitan éstasy
lanzan una feroz "rabeada”, que si no se
“asiese” el batelero “a los arzones de la
silla iria a sorber tragos de agua salada’.
No obstante, desde su alta sede ordena y
decide. "Porque si el piloto dice jah de
proa!, vereislos (a los marineros) al mo-
mento venir ante el saltando como demo-
nios conjurados, y estan los ojos en él
puestos, y las bocas abiertas, esperando

su mandado; y él con gran autoridad
manda al que los gobierna, y dice:

Bota, no botéis; arriba, no guinéis,
goberna al ueste, cuarta al sueste,
carga sobre el pinzote, que no quebra-
ra el grajao...

Y estampa el viajero un sinfin de
ordenes que da el piloto en la jerga mari-
nera de la época, que suenan a sus oidos
de habitante de la meseta esteparia cas-
tellana poco menos que lengua extranjera:

Guinda el joanete; amaina el borrique-
te, iza el trinquete; no le amuréis al
botald, enmara un poco la cebadera;
leva el papahigo, empalomadle la bo-
neta, entren esas badasas a prisa por
esos ollaos, desencapilla la mesana;
agodadla a la verga con los peniceos;
toma las fustagas, unta la pantesca;
liga la tricia al guindaste; tira de los
escotines de gavia, suban dos a los
penoles; ayuden a las tricias, que co-
rran por los motones; sustenta con los
amantillos,; unta los vertellos, correran
las liebres; via de las trozas, abraza el
racamento al mastil;, asi de la relinga de
la vela mayor; dejad las cajetas, tomad
aquel puno, hala la escota, dad vueltas
al escaldrame; haced un pajaril a jilo-
vento, atesa con la bolitia; ayudaos del
verdago, leva el gratil por aquel medio;
alzad aquel briol; haced un palanquin;
tirad aquella braza, dad vueltas; ama-
rra aquellas burdas, dejad las chafal-
detas, tesa los estayes, meté aquel
calzonete, que se sale aquella veta;
tocad la bomba, meté bien el zuncho;
juegue el guimbalete para que la bom-
ba achique, escombra esa dala; zafa
los embornaless.

Y cuando el piloto provee estas co-
sas, es de ver la diligencia y presteza de
los marineros en la ejecucion de ellas;
porgue en el instante veréis unos en las
baos de la gabia; otros subiendo por los
afechates asiéndose a los obenques; otros

* Gracias a la curiosidad de Eugenio de Salazar conocemos estas cantinelas, que seguramente
debian aprender los pajes y grumetes, para los cambios de guardia, para las vueltas del reloj de

arena, para anunciar la comida de mediodia, etc.
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caballeros en las entenas; otros abraza-
dos en el calcés; otros en los masteleros;
otros pegados con la carlinga, asidos a
los tamboretes; otros asidos a las escotas
halando y cazando; otros trepando y ca-
jandose de una a otra parte por las otras
jarcias; unos altos y otros bajos que pare-
cen gatos pauses por los arboles, o espi-
ritus de los que cayeron del cielo y se
quedaron en el aire”. Observa encantado
el Oidor que “al tiempo de guindar las
velas, los marineros las izan cantando'.
La mayor parte de éstos ‘“suelen ser le-
vantiscos', no propiamente turbulentos o
inquietos, sino procedentes del Levante
espanol, levantinos, valencianoparlantes.
“Y comienza a cantar el mayor de ellos, y
dice'":

buizal o Dio/ ayuta a noi/ o que somo/
servi soy/ o voleamo/ ben servir/ o la
fede mantenir/ de cristiano/ o malmeta/
lo pagano sconfondi/ y sarrahin/ torchi y
mor/ gran mastin/ o fillioli/ de brahin/ o
non credono/ que ben sia/ o non credo-
no/ la fe santa/ en la santa/ fe di Roma/
o di Roma/ esta el perdon/ o San Pedro/
gran varon/ o San Pablo/ son compa-
non/ o que ruegue/ a Dio por nos/ o por
nosotros/ navegantes/ en este mundo/
somos tantes/ o ponente/ digo levante/
o levante/ se leva el soll o ponente/
resplandor/ fantineta/ viva Ili amor/ o
jovel home/ gauditor?.

“A cada versillo de estos que aice el
mayoral, responden todos los otros jo! jo!
y tiran las fustagas para que suba la vela".
Mira don Eugenio, "embelesado”, la labor
de los tripulantes, "maravillado’’, ademas,
de oir "la lengua marina", "la cual no
entendia mas que el bombald de los bra-
manes...". No obstante, trata de iniciarse
en el aprendizaje de este argot marinero
“levantisco”. Procura, pues, el salado
‘uncionario, “ejercitarse mucho en ella,
tanto g2 en todo lo que hablo se me va
alla la mia. Y asi, para pedir la taza, mu-
chas veces digo: larga la escota. Cuando
pido alguna caja de conserva, digo: saca
la cebadera. Si pido una servilleta, digo:
daca el panol. Sillego al fogon, digo: bien
hierven los ollaos. Si quiero comer o cenar
en forma, digo: pon la mesana. Cuando

algun marinero trastorna mucho el jarro, le
digo: joh como achicais!..."”

“El sol ya empinado’ ve salir a cu-
bierta dos pajes “‘con cierto envoltorio que
ellos dijeron ser manteles, y tendiéronlos
en el combeés del navio, tan limpios y blan-
c0s y bien damascados, que parecian
piezas de fustan pardo deslavado’. Sir-
vieron un par de malos guisos en tres o
cuatro platos grandes, "de palo”, y “es-
tando la mesa asi abastecida, dijo uno de
los pajes en alta voz', esta vez en buen
castellano:

jTabla, tabla, senor capitan y maestre,
y buena compana! Tabla puesta, vian-
da presta... para el senor capitan y
maestre y buena compana. jViva el Rey
de Castilla por mar y por tierra! Quien
le diere guerra que le corten la cabeza;
quien no dijere amen que no le den de
beber. jTabla en buen hora, quien no
viniere que no coma/

“En un santiamen sale diciendo
‘Ameén’ toda la gente marina, y se sientan
en el suelo a la mesa, dando la cabece-
ra al contramestre, el lado derecho al
condestable. Uno echa las piernas atras,
otros los pies adelante; cual se sienta
en cuclillas, y cual recostado y de otras
muchas maneras. Y sin esperar bendi-
cion, sacan los caballeros de la tabla
redonda sus cuchillos o ganavetes de di-
versas hechuras, que algunos se hicieron
para matar 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
Guadalupe o en Valencia; y en un Credo
los dejan mas tersos y limpios que el mar-
fil. Los viernes y vigilias comen sus habas
guisadas con agua y sal. Las fiestas re-
cias 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 bautizado que ellos que-
rrian...”". A la misma hora, en mesa aparte,
comia el capitan con sus oficiales y, por
su lado, el resto de los mortales a bordo.
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José Maria Martinez-Hidalgo, Direc-
tor del Museo Maritimo de Barcelona*, es-
tima que a bordo de los galeones la comi-
da del mediodia debia efectuarse a eso
de las once —de aqui la pintoresca expre-
sion de Salazar: "el sol ya empinado’—,
antes del relevo de la guardia del medio-
dia. Y ésta era la colacion mas importante
del dia, la unica caliente, para lo cual se
encendia el fogon, siempre que el tiempo
lo permitiese. Con la debida antelacion, el
despensero, auxiliado por algunos pajes,
traia el carbon y la lena necesarios. El
fogon era una caja con planchas de hierro,
aislada de la cubierta para evitar incen-
dios, y apenas era suficiente para cocinar
un guisado o potaje para 30 6 40 hombres
de la tripulacion de una nao mediana. Los
pobres viajeros tenian que arreglarselas o
ingeniarselas por su cuenta para conse-
guir un lugar para sus propias ollas y esto
s6lo era posible merced a unas buenas
relaciones con-el despensero**. Y conti-
nua Salazar: "Pues pedid de beber en
medio de la mar; moriréis de sed, y 0s
daran el agua por onzas como en la boti-
ca, después de harto de cecinas y cosas
saladas; que la senora mar no sufre, ni
conserva carnes ni pescados que no Vis-
tan su sal5, y asi y todo lo mas que se
come es corrompido y hediondo, como el
mabonto de los negros zapes. Y aun con
el agua es menester perder los sentidos
del gusto y olfato y vista a beberla y no
sentirla...”.

Nos pinta seguidamente Salazar la
estrechez de la nave y su constante y mo-
lestisimo balanceo, el hacinamiento en la
cubierta de instalaciones y aparejos para
[a navegacion, y el constante ajetreo de
los tripulantes que no permiten a los pasa-
jeros ninguna libertad de movimientos. Y
Si quereis pasear '‘por hacer algun ejer-
cicio, es necesario que dos grumetes os
lleven del brazo, como novia de aldea...".
No poca gracia les haria a los jovenes
aprendices de marinero llevar de esta
traza tan poco elegante al estirado senor

Qidor de la Real Audiencia de la Hispa-
niola.

“A prima noche, después de la ce-
na', la voz del paje que trae la lumbre a la
bitacora "‘se acuerda” —escribe el pasa-
jero-cronista— ‘‘del pueblo de Dios"”, de
los fastidiados viajeros. Importante tarea
eésta pues era necesario mantener bien
claro el ingenioso aparato en que se sus-
pendia la brujula para que se mantuviese
horizontal en todas las posiciones de la
zarandeada nao:

Ameén, y Dios nos dé buenas noches;
buen viaje; buen pasaje haga la nao,
senor maestre y buena compania.

"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 ampo-
lleta...”. O sea, a vigilar el reloj de arena
que en las naves de aquellos tiempos con-
taba medias horas. Y dicen:

Bendita la horal en que Dios nacio,/
Santa Maria que lo pario,/ San Juan
que lo bautizo./ La guarda es tomada,
la ampolleta muele;/ buen viaje hare-
mos,/ si Dios quiere.

“Cuando acaba de pasar la arena de
la ampolleta, dice el paje que lavela':

Buena es la que va,/ mejor la que vie-
ne,/ una es pasadal y en dos muele;/
mas molera/ si Dios quisiere;/ cuenta y
pasa,/ que buen viaje faza;/ ah de
proa,/ jalerta!l jbuena guardia!

"“Y los dos de proa responden con un
grito o grunido, dando a entender que no
duermen...”. "“Alla a la medianoche el paje
[lama a los han de venir a velar el cuarto

que comienza de alli a la manana, y dice :

jAl cuarto, al cuarto, senores marineros
de buena parte, al cuarto, en buen

*

José Maria Martinez-Hidalgo, Las naves de Colon, Barcelona, 1969.

** Antonio de Guevara, en Libros de los inventores del arte de marear y muchos trabajos que se
pasan en las galeras, Valladolid, 1539, confirma, igualmente, con detalles muy pintorescos, estos
datos de Eugenio de Salazar. Vide, ademas, el citado estudio de Martinez-Hidalgo.
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hora, de la guardia del senor piloto,
que ya es hora; leva, leva, leva...!

“Hasta esa hora todos velamos' nos
cuenta el Qidor; luego se mete con su
familia en el “tabuco’ que hacia las veces
de camarote. 'Y nuestro dormir era dormi-
tar al son del agua que rompia el navio...
La musica que se oye es de los vientos
que vienen gimiendo y sus olas que llegan
al navio bramando... Todos ibamos me-
ciéndonos como en hamaca, que el que
entra en navio, aungue sea de cien anaos,
le han de mecer en la cuna; y a ratos de tal
manera que rueda la cunay cunasy arcas
sobre el”.

Entretanto se perfilan nuevos peli-
gros; esta vez no son los elementos de-
sencadenados, sino una amenaza no
menos grave. A la salida de Santa Cruz de
Tenerife las ocho naos de escolta perdie-
ron contacto con el galeon de Salazar, y
durante largos dias debid este continuar
solitario la “derrota” hacia las Indias. El
primer sabado, “a la hora de la oracion”,
hacen los tripulantes y pasajeros una sen-
cilla y emotiva ceremonia religiosa, y al
siguiente dia, de amanecida, divisan con
gran alegria y alivio la nave almiranta de la
esfumada escolta y continuan “en buena
compania' la ruta hacia el oeste. Mas una
manana sube ‘el marinero de guardia a la
gavia a descubrirla mar, y dijo: juna velal,
con gue nos altero mucho, porque aungue
sea un barquillo, por la mar le temen los
que no van de armada, sospechando que
son corsarios. Luego dijo el marinero:
idos velas! Con que doblo nuestro miedo.
Luego dijo: jtres velas! 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
artilleria’. Se apareja la misma en el actoy
"se hace muestra de armas’. Los que lle-
vaban dinero o joyas acudian a esconder-
Ins por las cuadernas y ligazon y escon-
drijos del navio, y a continuacion “repar-
timonos todos con nuestras armas en los
puestos mas convenientes...". Iguales
prevenciones se hacen interin en la nave
almiranta, mientras las tres desconocidas
velas se acercan cada vez mas amena-
zantes. Una de ellas, a juzgar por el perfil
del aparejo lejano pero nitido, desplaza

un tonelaje impresionante, y comienzan
los marineros a formular las mas peregri-
nas conjeturas: “Este es el galeon de
Florencia; otros: antes parece el Bucintoro
de Venecia: los de mas alla: no es sino la
Minona de Inglaterra”, y otros desvarios
por el estilo.

Felizmente, "acercandose ellos, que
aunque eran tres no venian menos teme-
rosos, nos conocieron, y luego nosotros
conocimos las velas que eran de amigos,
porque eran navios de los de nuestra flota.
El placer presente igualo el pesar pasado,
sino que alli el mar nos dio a beber otro de
sus tragos. Porque arribando el navio
grande sobre nosotros por saludarnos de
cerca, se descuidaron los que goberna-
ban, de manera que por poco nos quitan
la salud y las vidas'", pues "nos embistio
con el espolon de popa...”". Y si no es por
la febril y pronta intervencion de todos los
presentes, antes de una hora hubiesen
naufragado. Una vez que se disipo el pa-
vor a bordo, y mientras que el maestre con
sus marineros subsanaban los danos. el
convoy se ordeno “en conserva'. Al alba
“llegabannos las naos a saludar por sota-
vento, a voz en grito, al son del chiflo,
diciendo: jBuenviaje...!".

Por fin “"gente marina comienza a
barruntar tierra”, "y es de ver al piloto
tomar la estrella’”, o sea, medir la latitud,
puesto que por la estrella polar se orien-
taban in illo tempore los navegantes:
coger ‘'la ballestilla” para estimar la altu-
ra; poner la "sonaja, y asestar el norte";
“verle después tomar al mediodia el astro-
labio en la mano, alzar los ojos al sol,
procurar que entre por las puertas del as-
trolabio”, todo ello rodeado de su gente
que espera el calculo matematico del
senor piloto en el mas profundo silencio. A
Salazar le fastidia observar “aquel secreto
que quieren tener con los pasajeros del
grado y punto que toman; y de las leguas
que les parece que el navio ha singlado;
aunque después entendi la causa, que es
porque ven que nunca dan con el blanco
ni lo entienden’. Pues, “es verlos pregun-
tar unos a otros: ¢Cuantos grados ha to-
mado vuestra merced? Uno dice: dieci-
seis. Otro: veinte escasos. Y otro: trece y
medio. Luego se preguntan: ;Como se
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halla vuestra merced con la tierra? Uno
dice: yo me hallo 40 leguas de tierra. Otro:
Yo 150. Otro dice: Yo me hallé esta mana-
na 92 leguas...”.

A los 22 dias justos de haber zarpa-
do de Santa Cruz de Tenerife avistan San
Juan de Puerto Rico en las Grandes Anti-
llas, “tierra del bendito Santo”, estampa
Salazar, ‘'que nos dio gozo tanto, tanto,
tanto”, muy cerca ya de la Hispaniola,
“pero todo esto no se hizo sin muy copio-
SOS aguaceros que nos mojaban y remo-
jaban. Mas todo lo teniamos por torta y
pan pintado, no viendo los huracanes que
temiamos”. Echan por fin “"dos ancoras y
buenas amarras” de cara a Santo Domingo.

“Otro dia al amanecer viera vuestra
merced’ en nuestro galedn "“abrir cajas a
mucha prisa, sacar camisas limpias y ves-
tidos 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 cu-
bierta de blanco soliman, y resplandor, y
finisimo color de cochinilla, y tan bien
tocadas, rizadas, engrifadas y repulga-
das, que parecian nietas de las que eran
en altamar'.

Marcha interin el maestre y un criado
“mio a tierra con que envié un recaudo al
Senor Presidente”. Remolcan a puerto a
las naves recién arribadas y embarca el
Oidor con su familia en un “aderezado”
bajel que le preparan en tierra. Dos o tres
dias después, escribe, “se me dio pose-
sion de mi silla, donde quedo sentado
para hasta que Dios quiera, y sin deseo de
surcar mas el mar...”. No era para menos,
después de veinte y tantos dias con el
alma en vilo, él, dofa Catalina (su espo-
sa), y los dos varoncitos que formaban la
familia de Salazar. Todos ellos castellanos
mesetenos, ‘'gente de tierra adentro”. Por
lo mismo, la experiencia del cruce del
temible “charco’” habia resultado trauma-
tica y pavorosa, y, como consecuencia, la
obsesion dominante que revela el escrito
del pasajero-cronista que nos ocupa, se
exterioriza en asombro y temor pudorosa-
mente envueltos en comicidad y sarcas-
mo. De manera que al finalizar la primera
semana de travesia, se desahoga el agu-

do epistolografo con una sentida oda a los
viajes por... via terrestre:

El caminar por tierra en buena cabal-
gadura y con buena bolsa es contento;,
vais un rato por un llano; subis luego a
un monte; bajais de alli a un valle,
pasais un fresco rio; atravesais una
dehesa llena de diversos ganados;
alzais los ojos, veis volar diversas aves
por el aire; encontrais diversas gentes
por el camino... No os faltara un agra-
dable encuentro de una fresca labra-
dorcica, que va a la villa oliendo a
poleo y tomillo salsero, a quien digais:
‘Amores, ¢quereis compania?’... Des-
cubris el pueblo donde vais a comer o
a hacer jornada, y aliviaseos con su
vista el cansancio. Si hoy llegais a una
aldea donde hallaréis mal de comer,
manana 0S veréis en una ciudad que
tiene copiosisima y regalada plaza. Si
un dia coméis en una venta donde el
ventero cariacuchillado... os vende
gato por liebre, el macho por carnero,
la cecina de rocin por de vaca, el vina-
gre aguado por vino puro, a la noche
cenais en casa de otro huésped, donde
0s dan el pan por pany el vino por vino.
Si hoy hacéis noche en casa de hués-
peda fea, sucia, rijosa, y desgraciada y
mezquina, manana se 0s ofrece mejo-
rada 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 el mar no hay que esperar que
el camino, ni la posada, ni el huésped
se mejore, antes cada dia todo es peor
y mas enfadoso con el aumento de tra-
bajos de la navegacion y falta de mato-
laje que va decreciendo, y siempre
mas enfadando.

Con certeza que los tripulantes “le-
vantiscos’’, el piloto, el capitan y los de-
mas oficiales de la nao “"Nuestra Senora
de los Remedios”, no coincidirian de nin-
gun modo con los juicios tan perentorios y
absolutos del Licenciado Salazar. Menos
aun con una de sus apreciaciones finales:
“En resolucion: la tierra para los hombres
y el mar para los peces’.
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En la parte superior se reproduce la rosa de los vientos tal como aparece dibujada en muchos portulanos
bajomedievales; senala los 32 "vientos', "medios vientos' y ‘“cuartas'’, correspondientes a los 32 “‘rumbos’,
cuyos nombres de la época se consignan, asi como sus equivalentes modernos. En la parte inferior, un grafico
sobre las posibilidades de maniobra de la carabela; los vientos mas favorables eran los procedentes de la cuarta
de popa (marcados con flechas gruesas); con vientos de costado (flechas largas, mas finas), la navegacién era
mas incomoda y lenta, pero podia mantenerse el rumbo deseado (en este ejemplo, hacia la parte superior)
neutralizando la deriva con el timon; con vientos contrarios (flechas cortas en el dibujo), el desplazamiento era
lentisimo, navegando de bolina, o imposible, segun la fuerza del viento
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No menos interesante que el salado la imaginacion de los pasajeros; y co-
estilo y el contenido de la epistola que mo todos los expedicionarios pasaban
comentamos son los marinerismos utiliza- por aquella experiencia de 40 o mas
dos por el autor, y que pasan a nuestro dias, he aqui bien concretamente como
espanol americano —bordo, travesia, es- las experiencias de los hombres deter-
tero, garua, sucucho, rancho, arribar, mina el rumbo de su idioma, y por qué
botar, zuncho, cabo, etc., etc.—, como ha desde Mexico hasta la Patagonia tie-
senalado el maestre Amado Alonso: nen tan extenso uso los que podriamos

Tanto heria aquella jerga y aquella vida llamar marinerismos en tierra*.
NOTAS

1 Por lo menos desde el siglo xIv, los barcos que navegaban por el Mediterraneo —sobre todo
los genoveses, pisanos, catalanes y venecianos— llevaban normalmente cartas marinas. Una orden
real de 1359 dispuso, por ejemplo, que todas las galeras de la Corona de Aragon-Cataluna dispusie-
ran a bordo de dos, lo que contribuye a explicar la intensa actividad desplegada por la denominada
“Escuela Cartografica de Mallorca”. Dichas cartas eran portulanos o cartas de compas, caracteri-
zadas por representar con lujo de detalles las costas y sus distancias bajo una encrucijada de
rumbos o radios de rosas nauticas, pero carentes de coordenadas geograficas. José Lopez Pinero,
Ciencia y Tecnica en la Sociedad Espanola de los Siglos xviy xvii, Labor Universitaria, Barcelona,
1979, p. 197. Vide, igualmente, Pierre Chaunu, L’expansion européene du xii€ au xve siecle, Presses
Universitaires de France, Paris; hay version espanola, Barcelona, 1972.

2 Fray Tomas de la Torre, Historia de la Venida de los Religiosos de la Provincia de Chiapa,
reproducida por fray Francisco Ximénez en Historia de la Provincia de San Vicente de Chiapa y
Guatemala de la Orden de Predicadores, Biblioteca Goathemala, volumen xxvii, paleografia y
anotaciones del Dr. C. Saenz de Santa Maria, Guatemala, 1977, libros 1 y 11, capitulo xxiv y siguientes,
pp. 217-363.

Cartas de Eugenio de Salazar, Introduccion de Pascual de Gayangos, Madrid, 1866. Aparece
igualmente en el volumen 62 de la Biblioteca de Autores Espanoles, de Rivadeneyra, Madrid, 1926,
tomo 11, y en José Luis Martinez, Pasajeros de Indias, Alianza Universidad, Madrid, 1983.

3 Salazar demuestra, como vemos, curiosidad linglistica de cara al lenguaje marinero de su
época. Interesantes en este mismo contexto son las observaciones que nos ofrece Antonio de
Guevara, Libros de los Inventores del Arte de Marear y Muchos Trabajos que se Pasan en las
Galeras, Valladolid, 1539, Prosa Escogida de fray A. de Guevara..., Prélogo y Seleccion de Martin
Riquer, Barcelona, 1943, pp. 117-137. Para las voces marineras que registra Salazar, vide Capitan
de Fragata Timoteo O’'Scanlan, Diccionario Maritimo Espanol, Madrid, 1831, reedicion, Madrid,
1974. Martinez, op. cit., pp. 297-303.

4 En su epistola, Salazar nos da dos pistas para que podamos entender las curiosas expresio-
nes de la jerga marinera que él anota. Para empezar, nos explica, como decimos, que la mayor parte
de los tripulantes son "levantiscos”, o sea, levantinos, y luego nos recomienda, si aiin seguimos en
ayunas, que consultemos a Nebrija, y si las dicciones no figuran en los voluminosos diccionarios del
ilustre gramatico, que pidamos ‘“interpretacion a los marineros de la villa de lllescas, donde se
ejercita mucho esta lengua”. Pero ocurre que lllescas estéa lejisimos de la costa, en plena submeseta
meridional (Toledo), pero cerca de Aranjuez y del Tajo, cuyas aguas conducen a Lisboa... /O se
trata, mas bien, de otra de las agudas ocurrencias de que Salazar, con no poca frecuenciay gracia,
hace gala? Muchos de los vocablos de la cantinela en cuestion son simples modismos regionales
espanoles, varios de ellos valencianos.

* Amado Alonso, Estudios lingdisticos. Temas hispanoamericanos, Madrid, 1961, p. 55.
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5 David Howarth, The Voyage of the Armada, London, 1981. Consigna las raciones que se
daban a los tripulantes espanoles de la Invencible (1588, o sea, 15 anos despues del periplo de
Salazar). Cada hombre recibia una libra (la libra espanola oscilaba entre los 400 y 460 gramos) y
media de bizcocho a diario, o dos libras de pan fresco; los domingos y martes, seis onzas (una onza
equivale a 28,7 gramos) de salazon de cerdo y dos onzas de arroz; los lunes y jueves, seis onzas de
queso o tres de habichuelas o guisantes; y los miércoles, viernes y sébados, seis onzas de salazon
de atun, bacalao o calamar, o cinco sardinas con tres onzas de habichuelas o guisantes, una onzay
media de aceite de oliva, y un cuarto de pinta (la pinta corresponde a 0,568 litros) de vinagre. La
racion diaria de vino era aproximadamente similar a una botella actual; se les daba, por ultimo, una
azumbre y media de agua (poco mas de tres litros).

Segun el mismo autor, los marineros ingleses recibian nada menos que un galon de cerveza
(j4,55 litros!) y una libra de bizcocho al dia; los domingos, martes y jueves, dos libras de buey
salado; los miércoles, viernes y sabado, un cuarto de pescado o un octavo de bacalao, ademas de
queso y mantequilla; y los lunes una libra de cerdo salado con guisantes. Desde luego, indica
Howarth, ambas dietas podian provocar, a la larga, el escorbuto. Estos datos se refieren a las
tripulaciones de las naves de guerra y mercantes de la epoca. Los pasajeros, en cambio, debian
llevar consigo su propio "“matolaje’, es decir, cuanto necesitasen para su persona y alimentacion,
salvo el agua, de la que los proveia parca y malamente el barco. Guevara, op. cit., aconseja al
“curioso mareante', o sea, al viajero, que antes de embarcarse se provea de bizcocho blanco,
“tocino anejo”, muy buen queso, cecinas, “un ristro de ajos”, "un horco de cebollas”, una botija de
vinagre, una alcuza de aceite de oliva, pasas, higos, ciruelas, almendras, sin olvidar por nada del
mundo... ""'un buen vino blanco, anejo, blando y oloroso’’, por mas sefas. Consultar igualmente las
obras de Chaunuy Martinez-Hidalgo, aludidas.

6 Condestable se denominaba al suboficial a cargo de la “artilleria y sus pertrechos y muni-
ciones, y alojaba precisamente en la Santa Barbara. En lo antiguo, el condestable se hacia de uno
de los marineros que se habian aplicado al conocimiento y manejo de la artilleria’, Timoteo O'Scan-
lan, op. cit., p.169.

En su condicion de inhabil en la materia, el burlon Salazar simplifica, con toda certeza, sus
comentarios satiricos. "Al piloto" —escribe Martinez Hidalgo— “correspondia llevar la derrota y
cuanto tuviera relacion con la parte nautica, en la que a veces era e! unico experto... Debia llevar
cartas, astrolabio, aguja, cuadrante, ampolletas y sondas...”, op. cit., Il parle, Cap. xx, p.125. Desde
comienzos del quinientos en Espana se presto particular atencion a la formacion de los mismos. Muy
poco despues de la fundacion de la Casa de la Contratacion de las Indias, en Sevilla (1503), se creo
la “"Catedra de Arte de la Navegacion y Cosmografia’ y se establecio incluso el cargo de "Piloto
Mayor", que tenia la misién de examinar detenidamente a los candidatos a pilotos de navios.
Presidia ademas el "Tribunal de Cosmografos” de la misma Casa sevillana. La nomina de Pilotos
Mayores en el transcurso de todo el siglo es simplemente impresionante: Américo Vespucio; Juan
Diaz de Solis, Sebastian Caboto (durante mas de treinta anos), etc.

Los hermosos astrolabios medievales construidos para seguir los movimientos planetarios
fueron simplificados por los navegantes de los siglos xv y xvi en un circulo metalico que en su parte
superior tenia dos escalas de 90° cada una. Una regla que tenia en cada extremo miras o pinulas, y
que se apoyaba y giraba en el centro del astrolabio, permitia observar un astro y leer luego sus
grados de altura. El astrolabio en la nave se colgaba de un anillo a una altura conveniente para
permitir su observacion. La ballestilla era una simplificacion del cuadrante marino, que permitia
calcular la posicion durante la noche. Estaba construida con dos reglas, una mas larga y otra mas
pequena que se deslizaba sobre la mayor, marcada en grados y minutos. Vide J.H. Parry, The age of
reconaissance, London, 1963 (hay version espanola de F. Morales Padron, La época de los descu-
brimientos geograficos, Guadarrama, Madrid, 1964).
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