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			Fue en una tarde de septiembre de 2018 cuando lo conocí. Estaba sentado en el centro de la enorme mesa del salón de actos del Museo Arqueológico Nacional, en Madrid. A su derecha, un militar de alta graduación, un hombre de avanzada edad elegantemente trajeado, el capitán de navío Marcelino González. Él, en cambio, mostraba un aspecto juvenil, con el cabello largo y una camiseta de manga corta. El joven comenzó a hablar. La sala abarrotada quedó en completo silencio mientras él adentraba en seguida a la audiencia en un mundo totalmente desconocido para mí: hablaba de galeones luchando contra su destino en mitad de descomunales tormentas, de barcos que yacían en la profundidad de los mares, de valientes navegantes que arriesgaban sus vidas para salvar a otros, de increíbles aventuras de náufragos olvidados en playas ignotas, de cientos de indios persiguiendo a pequeños grupos de españoles hambrientos, descalzos y sin armas de fuego…

			Quedé atrapado por aquellas palabras. Recuperaban un mundo mágico, heroico, desaparecido, de andanzas inimaginables, de batallas en alta mar, de expediciones a densas selvas y de ascensos a pie a volcanes aún humeantes. Pero, sobre todo, describían cómo unas mínimas naves, ensambladas en cualquier astillero vasco o andaluz, cruzaban de un lado al otro el peligroso Atlántico sabiendo que muchas de ellas jamás alcanzarían el puerto ansiado. Aun así, aquellos hombres y mujeres embarcaban en aquellos febles cascarones de roble dispuestos a enfrentarse a olas jamás vistas en las costas peninsulares.

			Me volví al periódico y comencé a escribir sobre lo que había relatado aquel hombre joven. Al día siguiente, comprobé que a Soledad Gallego-Díaz, la directora en ese momento, le había gustado mi crónica. La reflejó en la primera página de El País. Así, a lo grande, a dos columnas, como si fuera una destacada noticia política. Carlos León me había abierto —y a mi periódico— las puertas de un mundo apasionante que habíamos explorado pocas veces en el diario: la arqueología subacuática, los restos históricos de lo que no se ve pero que está allí, esperando que alguien lo descifre y sea capaz de interpretarlo. Los lectores reaccionaron con cientos de miles de visitas a la web en solo veinticuatro horas.

			Un año después recibí una llamada del Ministerio de Cultura. Alguien importante quería verme para contarme una historia.. Desconocía completamente de qué se trataba. Nunca me he fiado de los políticos. Lo que ellos pueden calificar de scoop mundial para un periodista puede no suponer más que media columna en página par. Aun así, tomé un taxi sin muchas esperanzas, pero con curiosidad. Me presenté en la casa de las Siete Chimeneas. Siempre me ha gustado ese casoplón barroco lleno de leyendas en el centro de Madrid y que ahora es sede del ministerio. En seguida aparecieron dos responsables de Comunicación y un alto cargo ministerial. Unos minutos después, y con su eterna sonrisa, Carlos León…

			Para mi sorpresa, empezaron a relatarme una de esas historias que jamás se olvidan si te dedicas al mundo del periodismo arqueológico. No daba crédito. Me desvelaron que el Gobierno llevaba años dibujando el mapa del tesoro más grande del mundo: la ubicación exacta de todos los barcos españoles cuyos pecios se encuentran en los fondos de los mares, de América a Asia. Lo hacían por cuestiones científicas —comunican a los respectivos Gobiernos dónde se hallan las naves cuando las localizan—, no por motivos crematísticos. España no busca el oro, la plata, las joyas, las delicadas cerámicas chinas, los metales preciosos o las mercancías de valor incalculable que transportaban. El Gobierno solo quiere recuperar la historia de aquellos héroes que murieron ahogados buscando los límites del Imperio hispánico o, simplemente, la oportunidad de una vida mejor al otro lado del mar. De hecho, cuando se localiza una nave en la que fallecieron soldados españoles, la Armada coloca en las profundidades del lugar exacto donde se halla el pecio placas conmemorativas del desastre. Emociona. Además, aprendí que España cuenta con la tecnología necesaria para sumergir sus robots a profundidades que otros países ni sueñan. Los buques científicos que se despliegan, como el Ángeles Alvariño, del Instituto Oceanográfico Español, van equipados con sistemas de posicionamiento GPS, sondas multihaz, sónares de barrido lateral, magnetómetros de protones, delimitadores de velocidad sónica, perfiladores del fondo, grúas y un pequeño laboratorio de restauración. Son capaces de extraer objetos perdidos hace siglos a más de 1000 metros de profundidad, algo que no está al alcance de la mayoría de los países hispanoamericanos. La historia que me relataron volvió a ser un bombazo informativo. Los lectores, por su parte, pedían más y más. Y pasó el tiempo…

			Una tarde lo descubrí con camiseta y vaqueros montando una exposición en el Museo Arqueológico y Paleontológico de Alcalá de Henares, y otro día, en el futuro museo de la Guardia Civil. Me enteré, a través de un amigo productor de documentales, que también había diseñado el discurso museístico de las Atarazanas Reales en República Dominicana, «el museo de las tormentas», lo llaman, porque los huracanes, que no los bolaños de los cañones enemigos, hundieron la mayor parte de los buques del rey. Solo el 0,8 % de las naves se perdieron en batalla. Los piratas, bucaneros o filibusteros extranjeros tenían muy claro que debían evitar a toda costa toparse con los galeones de la cruz de San Andrés. Los españoles siempre navegaban en grupo, fortísimamente armados y velando por las mercancías que almacenaban. Eran auténticas ciudades artilladas flotantes que escupían fuego mortal. Provocaban el terror de los enemigos. Por eso, las embestidas piratas se realizaban casi siempre sobre poblamientos desprotegidos, fáciles de arrasar. Cuando lo intentaban con una ciudad artillada, la derrota corsaria estaba asegurada. Santa Cruz de Tenerife, Cartagena de Indias, La Coruña o Lisboa dieron cuenta de ello.

			«¿Qué haces aquí?», le pregunté en el museo alcalaíno entre expositores llenos de cuencos del Calcolítico y espadas visigodas. Ningún ancla, trinquete o velamen a la vista. «Estamos preparando una exposición sobre el neolítico», y volvió a marcar una sonrisa elegante. Nos estrechamos las manos y seguimos en direcciones contrarias.

			Hace un año, sentado en una terraza a las afueras de Madrid, me topé de nuevo con él, con su aire despistado y las manos en los bolsillos. «¡No me lo puedo creer! Te encuentro en todas partes». «¡Qué bueno verte! Vivo aquí cerca. Tenemos que hablar, tengo una buena historia para tu periódico. Seguro que te gustará», me dijo, y volvió a marcharse.

			Conocer a Carlos me ha permitido ponerme en contacto con personajes contra los que el actúa a los que nunca habría soñado entrevistar: los piratas, porque los piratas siguen existiendo. Ya no llevan un parche en el ojo y una pata de palo. Ahora van equipados con carísimos equipos de tecnología subacuática, que incluyen magnetómetro de protones o sónares de barrido lateral, para expoliar lo que no es suyo, sino de España y de los países donde aquellas naves naufragaron. Y son malos. Muy malos. Se alojan en carísimos hoteles de todo el mundo mientras cierran negocios oscuros, amedrentan a los que no se pliegan a sus deseos o compran directamente voluntades al precio que sea. Los paraísos fiscales son las nuevas ensenadas donde ahora atracan sus barcos ansiosos de tesoros. Carlos es uno de los héroes de esta película: lucha contra ellos vestido de neopreno y armado con una botella de aire comprimido. Su vida, alguna vez, ha peligrado.

			En marzo de este año 2025, presenté mi último libro en Madrid. No se lo dije a casi nadie, excepto a un par de amigos íntimos y a mi familia. Siempre me ha dado mucha vergüenza obligar a alguien a asistir a un acto al que posiblemente no le apetezca acudir. Así que me senté en mitad de la librería, acompañado por esa eminencia de la arqueología que es Enrique Baquedano y que iba a hacer la presentación, y observé a los pocos cercanos que acudieron. Y allí, en primera fila, estaba Carlos. No entendía cómo se había enterado. Me alegré mucho. Era un auténtico honor. Luego, al terminar, invité a todos a unos canapés y cervezas. Se quería ir. Lo agarré del brazo y lo forcé a quedarse. No pronunció ni una sola palabra hasta que le di las gracias, delante de todos, por haber venido. Le presenté a mi familia y amigos. Alguien le hizo una pregunta sobre arqueología y, solo entonces, comenzó a hablar, como siempre, con modestia. Cuando terminamos, el comentario fue el siguiente: «Pero ¿quién es ese hombre? Nos pasaríamos horas escuchándolo».

			Hace poco, recibí una llamada de Alianza Editorial. «¿Te gustaría prologar el libro sobre naufragios de Carlos León Amores?». La respuesta era obvia. Así que nada más recibir las galeradas, me puse a devorar aquellas líneas que te trasladaban al pasado. No he podido levantar la vista de estas palabras escritas, que me recordaron pronto aquella tarde de septiembre de 2018, la primera vez que vi y escuché con enorme atención a Carlos.

			No sé qué capítulo me ha gustado más, si el del primer naufragio en América —imaginarme a un inexperto grumete pilotando la Santa María durante la noche y haciéndola encallar por su impericia, mientras un iracundo Colón pregunta a voces quién le dio la gobernanza al muchacho— o el de Tristán de Luna —nacido en el mesetario y soriano Borobia— dirigiendo una flota llena de tesoros a punto de encallar.

			La historia imperial de España —eso dice Carlos en Hundidos. Cuatro siglos de historia de España y América desde las profundidades— no responde a una continuidad de grandes batallas terrestres en Europa, ni al asedio a los castillos peninsulares para recuperar el terreno perdido ante al-Ándalus. La historia de España, aunque cueste creerlo, se forja en el mar. En los mares. Jamás la Corona de Aragón habría conquistado el Ducado de Atenas, los pescadores vascos nunca se habrían establecido en Terranova ni Castilla habría puesto su bota en el Caribe si no hubiera sido porque los españoles sabían navegar. Cruzaban los mares mejor que nadie, rompían las olas como cuchillos afilados, guardaban en los lugares más seguros las cartas náuticas —la llave del océano Pacífico, el «lago español», lo llamaban— y construían los barcos más veloces y potentes del planeta. Y lo hacían para mantener un imperio —y un Dios— que creían invencibles.

			Miles de hombres, mujeres y niños dejaron su vida en una aventura inabarcable que Carlos León recupera en esta excelente obra. Es una lástima que el cine nacional no haya reconstruido nunca estos relatos increíbles, emocionantes, palpitantes, heroicos. Asimilamos con naturalidad falsedades como las que Hollywood relata en Murieron con las botas puestas o Bailando con lobos desconociendo que fray Marcos de Mena —el hombre que fue enterrado vivo en una playa por sus compañeros— o el adelantado Menéndez de Avilés convierten a James Bond —sí, a James Bond— o a Kevin Costner, si se comparan sus figuras, en dos personajes de chiste infantil. El insigne marino Jorge Juan y Santacilla, en el siglo xviii, engañó al almirante de la Royal Navy George Anson y al primer ministro John Russell, IV duque de Bedford, para robar la tecnología que los británicos estaban desarrollando. Como en los filmes de espías, fue apresado, pero sus habilidades le permitieron huir a París. Dice Carlos León que las mejoras que los astilleros del Imperio hispánico lograron para transportar a los españoles a América o Asia «acabaron por convertir los galeones españoles en buques tan poderosos o más que los de otras armadas, muy bien adaptados a la navegación en las cálidas aguas tropicales».

			La mayoría de la gente desconoce que las naves que pueblan los fondos marinos —más de mil hundidas entre 1492 y 1898— están consideradas buques de guerra —aunque hayan transcurrido cuatro siglos— y que, por lo tanto, siguen siendo propiedad del Estado español como heredero político del Imperio. Es como si un submarino estadounidense hundido en Cádiz o un destructor ruso naufragado en Asturias pudiese ser apresado, desguazado o saqueado por las autoridades españolas por el hecho de estar en sus aguas territoriales. Sería inconcebible. Sin embargo, la laxitud de los gobiernos —da igual el color— ha permitido que otros países accedan a estas naves y expolien y arrasen su carga. Un millonario negocio y un patriotismo mal entendido lo posibilitan. Son pocas las ocasiones en que los ejecutivos españoles han actuado con prontitud y diligencia. Uno de esos casos fue el de la fragata Nuestra Señora de las Mercedes, hundida a traición por los ingleses en 1804. Su cargamento, toneladas de riquezas, fue localizado por la empresa cazatesoros Odyssey Marine Exploration. Lo sabían todo del barco, hasta el nombre de sus pasajeros.

			En una ocasión, otro prestigioso arqueólogo marino, precisamente el exdirector del museo cartagenero y otro de los genios que lograron el regreso de Las Mercedes, Iván Negueruela, me comentó: «Los arqueólogos no buscamos el oro de los pecios, sino saber qué encierran sus maderas. Porque esas naves son la historia de España». Lo mismo, aunque con otras palabras, escribe Carlos León Amores en esta obra.

			No voy a extenderme más. Es mejor, estimado lector, que lo descubra por sí mismo. Es más estimulante dejar hablar a Carlos. Cuando abra la primera de sus páginas, notará que se sumerge en las cálidas aguas caribeñas y que los hombres y mujeres que llegaron hace cinco siglos a ellas están dispuestos a relatarle una historia increíble, la de España, una mixtura de agua salada, sudor, pólvora, lágrimas y sangre. Pero, sobre todo, de honor y de valor sin límites.
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			Introducción

			
Navegantes y naufragios

			No hay nada poético en un naufragio. Es pura violencia. Naufragar supone el desmoronamiento del orden más básico y primitivo. El colapso de la lógica. La muerte entra por las grietas entre tabla y tabla buscando cualquier cosa que destruir o echar a perder o cualquier persona a la que ahogar llenándole el cuerpo de agua, arena y sal, sin consideración alguna ante los débiles, los ancianos, los niños, los enfermos, los heridos, los indefensos, los animales o las alimañas. Tan solo unos centímetros de madera separan el interior del exterior, la vida de la muerte, el orden del caos.

			El mar, cuando penetra embravecido en la fortaleza de maderas, clavos y velas que es un barco, destroza todo lo que encuentra a su paso. Su fuerza desmedida puede lanzar veinte cañones de una tonelada de peso contra un mamparo de madera de diez centímetros hasta que lo atraviesa, barrer una u una a todas las personas que trabajan sobre las cubiertas, partir palos de medio metro de diámetro y veinte metros de altura como si fueran mondadientes y arrancar de cuajo poleas, motones, cuadernales y vigotas. Y el viento, su aliado más temible, puede cortar las velas como si fuera un cuchillo, deshacer la jarcia y enredarla sobre sí misma, tirar todo por la borda mezclando cosas y personas, ejercer su fuerza contra palos, fogonaduras y carlingas hasta poner en jaque la resistencia estructural y los principios dinámicos de cualquier buque.

			[image: Pintura de un naufragio. Un galeón encalla entre rocas a la izquierda, mientras otro zozobra a la derecha. En primer plano, una pequeña chalupa abarrotada de tripulantes desesperados intenta escapar entre olas furiosas. Un animal marino asoma entre las olas.]

			Óleo sobre tabla titulado Naufragio en una orilla rocosa, de Adam Willaerts, fechado en 1614 y conservado en el Rijksmuseum de Ámsterdam. Esta pintura refleja con exactitud la dureza de un naufragio en el mar, con un galeón clavando la proa en el agua y otro a punto de zozobrar, mientras algunos tripulantes tratan de salvar su vida huyendo en una chalupa entre olas y furiosos animales marinos.

			Ningún barco de madera está preparado para sufrir un huracán en medio del canal de las Bahamas, en la bahía de Samaná o en los peligrosos cayos de Florida. Y aunque el barco sobreviva a los embates del mar y el viento y sea capaz de poner la proa contra las olas y navegar sobre ellas, aún le queda otro peligro que sortear: los bajos rocosos y los arrecifes coralinos que están ahí, asomándose a la superficie del mar como centinelas de piedra ocultos, esperando que pase un barco para partirlo en dos y desparramar su carga por el fondo. Esta entonces suelta las monedas y lingotes, como si de un premio se tratase, y la grana cochinilla, el añil y el palo de campeche tiñen las aguas de colores mientras la brea, la pólvora y el mercurio embadurnan los fondos de arena y fango.

			Casi todos los naufragios suelen producirse cerca de la costa o en aguas poco profundas hacia las que vientos y oleaje empujan a los navíos, los acorralan y los deshacen definitivamente. Aunque traten de evitarlo echando las anclas al fondo, los implacables temporales tropicales sueltan rayos y truenos y generan tornados y barreras de agua que acaban engulléndolos o transformando los barcos en tablas, trapos sueltos y cabos desordenados. En ese momento, los enormes galeones, los navíos mejor armados o las fragatas más veloces dejan de ser barcos y se convierten en desecho, materia prima triturada y desguazada que flota como el sargazo a merced de las olas.

			Pasados unos días, el clima tropical devuelve la calma. El sol sale como si nada hubiera sucedido. El mar da un respiro y permite el rescate y la supervivencia de los más afortunados. En las playas y los acantilados se acumulan juntas la muerte y la carga. Las gentes yacen junto a los restos de sí mismos, de sus equipajes y sus objetos personales. No hay exvoto ni cruz de Caravaca que te salve de un naufragio. El que sobrevive lo hace por puro azar, porque se escondió en un rincón al que casualmente no llegó el mar o porque aprovechó las circunstancias para escapar en el único bote que había, empujando y matando si era necesario.

			No hay nada poético en un naufragio. Y menos aún si este se produce en medio de un combate naval. Rodeados de fuego, sangre, humo y dolor. Respirando pólvora y llamaradas, eligiendo un enemigo al que matar, con la munición en la mano, el cañón apuntando y la mecha encendida, sin saber si el estruendo del disparo es propio o del contrario. El combate en el mar lo mezcla todo. Hay que esperar a ver entre la humareda qué bandera sigue ondeando para saber quién ha vencido la batalla. El que conserva su estandarte es el triunfador, aunque sea en una balsa de palos y cuerdas. El barco hundido ya no cuenta. Es historia, y pronto, también, arqueología.

			Así empezó la exploración de los océanos, a base de marinos dispuestos a naufragar sin saber ni siquiera dónde estaban. Sin que nadie fuera a buscarlos. Y es que los barcos hundidos nunca cuentan su historia. Su triste desgracia queda escrita en informes y expedientes de pérdida mientras sus restos descansan para siempre bajo el agua, mimetizados con la flora y la fauna del fondo marino. Son el arma y la escena del crimen, testimonio directo y fuente primaria de lo que sucedió, y de cómo el tiempo pasó por ellos.

			En las costas americanas yacen más de un millar de barcos españoles naufragados desde 1492 hasta 1898. Testigos esenciales del nacimiento y la decadencia de un imperio de ultramar en el que las naves, las rutas y los puertos fueron la clave para llevar y traer productos, ideas y tecnologías de acá para allá.

			El de la Santa María fue el primer naufragio español, castellano más bien, que se produjo en las costas americanas, el que inició el contacto entre dos horizontes que nunca se habían encontrado. La nao Santa María sirvió de nave de exploración y, después de encallar, fue convertida en fortaleza y asentamiento temporal. La primera aldea hispana en América fue en realidad un pequeño fuerte construido con las maderas de la nao encallada. A partir de entonces, se sucedieron navegaciones y naufragios en busca de rutas comerciales y riquezas minerales mientras la hispanidad se extendía por todo el continente, por las buenas o por las malas, hasta terminar cuatrocientos seis años después con otro naufragio, el de la flota del almirante Cervera en Santiago de Cuba, expulsada a cañonazos por un imperio naciente que intentaba encontrar su espacio propio en el mismo lugar.

			En este libro recorremos una parte de la historia marítima de España basada en los fracasos, en los barcos hundidos cuyos restos revelan datos que la historia oficial no llegó a esclarecer. Lo hacemos a través del relato de dieciséis tragedias navales en las que se perdieron barcos y gentes en las costas del Caribe, el golfo de México, el Atlántico o el Pacífico. Cada uno de los naufragios elegidos ilustra una parte de la historia marítima de España y América en contextos geopolíticos diferentes y en medio de geografías culturales y paisajes emocionales totalmente distintos.

			Nos importan la historia y las historias. Y nos importa también cómo la arqueología marina nos trae a la actualidad lo que sucedió hace quinientos años. Por eso denunciamos la falta de planificación, el expolio continuado y la destrucción del patrimonio cultural subacuático, que es un patrimonio de la humanidad. De todos y para todos. Un acervo cultural que se ha de compartir y no repartir.

			Los dieciséis desastres navales seleccionados en este libro, ya sea de barcos sueltos o flotas enteras, son una muestra de las más de mil embarcaciones que España dejó bajo el mar en aguas americanas. Un ejemplo de los avances en la navegación, la construcción naval, el comercio marítimo globalizador, el afán explorador y la necesidad de oro y plata que se produjeron entre los siglos xv y xix. Son también la evidencia de la expansión de algunos conflictos europeos que se trasladaron hasta el Atlántico, el Pacífico o las aguas caribeñas.

			Hemos dividido este recorrido por los fondos marinos en cuatro partes que se corresponden, básicamente, con cuatro siglos de historia marítima. Cuatro etapas de la exploración y la navegación españolas en aguas americanas que llevan implícitas las transformaciones y los avances en los barcos, los instrumentos náuticos, la cartografía o el armamento. Por ello, pasamos de la nao al acorazado, del astrolabio al sextante o de la lombarda de hierro fundido al cañón de acero de 320 milímetros. Cuatrocientos seis años en los que la historia marítima de España y América cambia, evoluciona y se mueve al ritmo de los navegantes, los exploradores, los marinos y los monarcas, en respuesta a diferentes y variados intereses geoestratégicos o mercantiles o a simples ambiciones personales.

			Y aunque únicamente hablamos de naufragios y desgracias náuticas, no solo encontramos escenas de pánico, muerte y destrucción: también descubrimos grandes dosis de humanidad, valor, coraje, supervivencia, colaboración, rescate y salvamento. En cuatro siglos de historia hubo de todo, pero, por encima de cualquier otra cosa, hubo organización e infraestructura. Es imposible mantener un imperio ultramarino sin funcionarios, ingenieros, arquitectos, marinos, cartógrafos, contables, soldados, cronistas, gobernantes y monarcas eficaces y entregados. Y cuando estos flaquean, la historia lo nota y el mar nos engulle.

		

	
		
			PARTE 1

			
AL OTRO LADO 
DEL MUNDO CONOCIDO

			SIGLOS XV Y XVI

		

	
		
			
			[image: Antiguo mapa impreso en blanco y negro que muestra América del Norte, Central y del Sur, así como partes del Océano Atlántico y Pacífico. Incluye paralelos, meridianos y numerosos topónimos históricos.]

		

	
		
			
			Una vez que la guerra contra los musulmanes dejaba de ser un problema al quedar reducida al reino de Granada, los otros cuatro reinos peninsulares, Castilla, Portugal, Aragón y Navarra, comenzaban su desarrollo y sus inevitables luchas internas. Cada reino tenía sus peculiaridades y su trayectoria histórica singular, pero todos compartían un factor en común: el mar. Ya fuera hacia el Mediterráneo, el Cantábrico o el Atlántico, los reinos peninsulares, cuando miraban al horizonte, encontraban un mar o un océano de fondo. En el caso de Castilla, por su gran extensión geográfica, tenía dos mares y un océano a los que asomarse: el Mediterráneo, el Atlántico y el Cantábrico. Tres horizontes totalmente diferentes que apuntaban hacia geografías y paisajes culturales muy distintos. Por el lado atlántico, la visión de este vasto océano se reducía entonces a las Azores y las Canarias. Mas allá, todo eran aguas desconocidas.

			En este contexto coinciden varios fenómenos que permitirán la expansión atlántica y el encuentro con un continente totalmente desconocido para Europa. Por un lado, una serie de avances técnicos relacionados con la náutica y la navegación, como son, entre otros, el timón de codaste, la aguja de marear, el astrolabio y el desarrollo de la cartografía. Por otro, la necesidad de encontrar nuevas vías para tener acceso a las mercancías de Oriente en un momento en que los turcos del sultán otomano Mehmed II impiden el comercio de los productos a través de la Ruta de la Seda, interrumpida en el Mediterráneo desde la toma de Constantinopla en 1453. Y, en tercer lugar, unas condiciones políticas y estratégicas protagonizadas por los reinos de Castilla y Portugal, que rivalizan entre sí por el desarrollo marítimo global.

			En este contexto, el matrimonio entre Isabel de Castilla y Fernando de Aragón, en 1469, unió de forma estratégica dos de los reinos más potentes y con mayor población de la península y sentó las bases de la expansión de la monarquía hispánica. Las otras opciones de matrimonio de Isabel —básicamente, el heredero al trono de Portugal Alfonso V o el hijo del rey de Francia— quedaron atrás. Evidentemente, la unión de las Coronas de Castilla y Aragón puso en guardia a Portugal, y el papa tuvo que mediar en varias ocasiones para templar los ánimos entre ellos, sobre todo en lo referente a políticas de expansión territorial, para las que era condición indispensable extender el catolicismo. Desde el principio el papa apoyó más a Portugal que a Castilla, pero el empuje de los Reyes Católicos acabó por equilibrar la balanza entre ambas coronas.

			En pocos años, Isabel y Fernando conquistan Granada a los musulmanes, reorganizan sus dominios peninsulares, impulsan la expansión hacia las Indias, vencen a Francia, controlan los territorios italianos y convierten a los dos reinos en una potencia europea de primer orden con una sólida unidad política, religiosa y económica, un ejército y una marina modernos y un deseo de expansión difícil de frenar.

			La conquista castellana de las islas Canarias, que empezó en 1402 y culminó en 1496, fue también un elemento esencial en la expansión atlántica, ya que este archipiélago facilitaba la navegación hacia la costa atlántica de África que ambas coronas, Castilla y Portugal, necesitaban. El Tratado de Alcaçobas, firmado en 1479, dividía el espacio de expansión de Portugal y Castilla a través de una línea horizontal situada por encima de las islas Canarias. Castilla podía conquistar territorios desde esa línea hacia el norte, y Portugal, hacia el sur.

			Lo que nadie sabía entonces es que el archipiélago canario, además de ser la puerta geográfica de la costa atlántica de África, abría el camino hacia los vientos alisios, los vientos que posibilitarían la expansión marítima hacia el oeste. Hacia un mar desconocido. Y es ahí donde entra en juego, en el momento y en el lugar precisos, el proyecto de Cristóbal Colón, que pretendía navegar hacia el oeste para llegar al Oriente, tal y como defendía el matemático y astrónomo Toscanelli. Un proyecto erróneo en cuanto a la estimación de las dimensiones del globo terráqueo pero acertado en su suposición de que cruzar el océano Atlántico significaba acercarse a Oriente.

			Cuando Colón atraviesa el Atlántico, pasa de la navegación de cabotaje, con la costa siempre a la vista, a la navegación de altura, en la que es necesario mirar al cielo para poder ubicarse en el mar. Los navegantes orientales llevaban siglos haciéndolo así en medio de las extensiones de arena y dunas que eran los desiertos, sin una sola referencia en tierra. La estrella polar durante la noche, y el sol por el día, eran los dos puntos celestes a partir de los cuales se podía determinar la latitud. La clave estaba en medir el ángulo entre estos astros y la línea del horizonte mediante instrumentos como el cuadrante, el astrolabio —o «buscador de estrellas»— o la ballestilla.

			Por otro lado, la aguja de marear marcaba el rumbo de la navegación teniendo en cuenta la declinación magnética, mientras que la distancia recorrida se estimaba calculando la velocidad de navegación con la corredera de barquilla y la ampolleta.

			En la primera navegación atlántica, incierta y accidentada, bajo las órdenes de Cristóbal Colón se pierde una nave, la nao Santa María, con la que comenzamos nuestra ruta de naufragios en las costas americanas.

			A la vuelta de las carabelas Pinta y Niña de las Antillas, después de cruzar el Atlántico en un viaje «relámpago», se establece un nuevo orden en el control de los mares y océanos conocidos entre Castilla y Portugal.

			El Tratado de Tordesillas, firmado en 1494, divide ahora el mundo de otra manera: un meridiano imaginario, situado a 370 leguas de Cabo Verde, delimita la zona de expansión de cada una de las dos potencias. Castilla hacia el oeste de esa línea, y Portugal, hacia el este. El nuevo pontífice, el valenciano Alejandro VI, más favorable a Castilla que a Portugal, facilita el acuerdo.

			En los siguientes treinta años, desde 1492, la exploración del Nuevo Mundo se desarrolla a pasos agigantados: Colón realiza tres viajes más hasta llegar a tierra firme; Alonso de Ojeda, Américo Vespucio y Juan de la Cosa exploran la costa de Brasil; Pedro Alonso Niño y Cristóbal Guerra navegan por la costa de Venezuela; Vicente Yáñez Pinzón llega hasta las desembocaduras del Orinoco y el Amazonas; Diego de Lepe recorre las costas de Colombia y Venezuela; Nicolás de Ovando arriba a Santo Domingo con una gran flota colonizadora que se hunde en su viaje de vuelta a España; se crea la Casa de la Contratación en Sevilla; Sebastián de Ocampo circunnavega Cuba; Ponce de León explora Puerto Rico; Juan de Esquivel se establece en Jamaica; Alonso de Ojeda, Diego Nicuesa y Juan de la Cosa exploran el Darién y crean el primer asentamiento en tierra firme; Ponce de León arriba a la Florida; Vasco Núñez de Balboa alcanza el mar del Sur; Juan Díaz de Solís llega al estuario del Río de la Plata; Francisco Hernández de Córdoba y Juan de Grijalba desembarcan en las costas mexicanas; Pedrarias Dávila funda la ciudad de Panamá, y Hernán Cortés conquista el Imperio azteca.

			Entre 1520 y 1522, Fernando de Magallanes navega hacia el cono sur de América y encuentra el paso hacia el mar del Sur, llamado posteriormente «océano Pacífico». A la muerte del portugués, Juan Sebastián Elcano completa la vuelta al mundo embarcado en la nao Victoria, la única nave superviviente. La expedición de Magallanes y Elcano consigue los objetivos que Colón había perseguido en 1492. Tras una de las navegaciones más complejas del siglo xvi, llega a las islas de la Especiería y demuestra empíricamente que todos los océanos están comunicados. Así lo dejó reflejado Juan Sebastián Elcano:

			Sabrá su Alta Majestad que lo que en más hemos de estimar y tener es que hemos descubierto toda la redondez del mundo, yendo por el occidente y viniendo por el oriente.

			En este primer tercio del siglo xvi también se producen cambios esenciales en la monarquía española. Isabel de Castilla muere en 1504, y Fernando, en 1516, dejando como sucesor a Carlos I, quien sumará a los reinos peninsulares los territorios heredados de sus abuelos, como Flandes, Luxemburgo, el Franco Condado o Austria. Además, será elegido emperador del Sacro Imperio Romano Germánico, lo que lo convertía en el hombre más poderoso de aquel momento.

			Con Carlos I, que reinará desde 1516 hasta 1556, y con su hijo Felipe II, en el trono desde ese último año hasta 1598, continuarán las navegaciones de exploración, asentamiento y conquista, aunque habrán de enfrentarse a un fenómeno creciente que afectará especialmente a la navegación atlántica y a la defensa de las ciudades portuarias: el corso y la piratería.

			Entre 1525 y 1565 se llevan a cabo una serie de exploraciones fundamentales para conquistar nuevos territorios y abrir los mares y océanos a la globalización: García Jofre de Loaysa y Juan Sebastián Elcano llegan a las islas de la Especiería; Cabeza de Vaca explora el sur de los actuales Estados Unidos; Pedro de Alvarado conquista Centroamérica; Diego de Ordás explora el Orinoco; Francisco Pizarro sale de Panamá hacia el Perú; Diego de Almagro conquista Chile; Hernando de Soto explora el sur de Estados Unidos y recorre el Misisipi; Francisco Vázquez Coronado reconoce Arizona y Nuevo México; Orellana surca el río Amazonas; Tristán de Luna llega hasta Pensacola; Pedro Menéndez de Avilés se establece en la Florida, y Miguel López de Legazpi conquista las islas Filipinas.

			Pero si hay un acontecimiento náutico relevante durante la segunda mitad del siglo xvi que merece especial atención es, sin duda, el descubrimiento por parte del guipuzcoano Andrés de Urdaneta de la travesía para volver desde Manila hasta Acapulco siguiendo la corriente del Kuro-Shivo hasta Japón y los vientos que llevan hasta las costas de California. Este itinerario, conocido como «la ruta del Galeón de Manila», permitirá la primera globalización del mundo.

			Con esta última conexión, la Carrera de Indias se convierte en un entramado de rutas de navegación, ciudades portuarias, fortificaciones, astilleros, flotas y armadas cuyo funcionamiento estará vigente hasta finales del siglo xviii.

			Desde mediados del siglo xvi, «la ruta del Galeón de Manila» constaba de dos flotas anuales que cruzaban el Atlántico: la Flota de los Galeones de Tierra Firme, que recalaba en Cartagena de Indias y conectaba con los productos que traía del Callao la Armada del Mar del Sur hasta Panamá y luego por tierra hasta Nombre de Dios o Portobelo, y la Flota de Nueva España, que llegaba al puerto de Veracruz, donde recogía los productos transportados en el Galeón de Manila por el camino de Asia desde Acapulco. Ambas flotas, la de Nueva España y la de los Galeones de Tierra Firme, se reunían en La Habana para volver a España, cruzaban juntas el canal de Bahamas, llegaban a las Azores y desde allí navegaban hasta el sur de la península. Aparte de las flotas y armadas, estaban los navíos de aviso, ligeros y rápidos, a modo de barcos correo; los azogues, que trasladaban el mercurio de Almadén a las minas novohispanas, y los barcos que transportaban esclavos. Y para vigilar y garantizar la seguridad marítima se crearon la Armada del Caribe, la Armada del Mar Océano, cuyo origen estaba en la Armada de Guardacostas de Andalucía, y la Armada de la Guarda de la Carrera o Armada de los Galeones, como también se denominaba.

			Este funcionamiento, organizado en gran medida desde 1561 por Pedro Menéndez de Avilés, navegante, capitán general y estudioso de las ciencias náuticas, quedará también reflejado en el Itinerario de navegación de Escalante de Mendoza de 1575.

			La Carrera de Indias fue la mayor organización marítima de rutas comerciales e infraestructuras transatlánticas permanentes de la historia moderna que consiguió unir tres continentes, Asia, Europa y América, y conectar dos océanos, el Atlántico y el Pacífico, generando un trasiego continuo de productos, gentes, barcos e ideas que convirtió a España en el país más rico de Europa gracias sobre todo al flujo de metales como el oro y la plata. Los metales extraídos en las minas del virreinato novohispano o en las minas del Perú eran convertidos en lingotes, tortas o monedas acuñadas. La mayor parte se quedaba en América o en Asia, y menos de la mitad llegaba a España. La enorme riqueza que fue creándose en América desde los Reyes Católicos hasta Felipe III fue engendrando a la vez un problema entre los intereses de la monarquía, la nobleza, los conquistadores, los hacendados, la Iglesia y las comunidades indígenas. Aun así, las flotas no paraban de traer oro y plata a cambio de productos manufacturados en medio de los temporales, los huracanes y la amenaza de la piratería.

			Desde mediados del siglo xvi hasta el siglo xviii, las embarcaciones protagonistas de estas navegaciones fueron, esencialmente, los galeones, barcos de mayor porte que las antiguas naos, artillados con cañones bajo cubierta, con sus bocas de fuego asomando por las portas abatibles, con castillo a proa y alcázar a popa y con una capacidad de entre 400 y 1.200 toneladas. Los galeones de guerra protegían a los mercantes en caso de encontrarse con enemigos en las travesías oceánicas, además de contar con la seguridad de las armadas del Mar Océano, Mar del Sur, Guarda de la Carrera y del Caribe. Este sistema disuasorio funcionó perfectamente contra piratas, corsarios o flotas enemigas; de hecho, fueron muy pocas las flotas de Indias capturadas por las potencias que se habían quedado fuera del monopolio americano. Las verdaderas causas de la mayor parte de los naufragios y hundimientos de las naves de exploración y conquista castellanas, entre 1492 y 1560, o de la Carrera de Indias, desde 1566 hasta 1790, fueron siempre las tormentas tropicales, los huracanes y la colisión con bajos y arrecifes desconocidos.

			Para ilustrar todo este período de la navegación ultramarina, que va desde Colón hasta Urdaneta, hemos seleccionado cuatro desastres navales ocurridos en aguas americanas: el de la nao Santa María en Haití, en 1492, el primer naufragio español en América; el de la flota colonizadora de Nicolás de Ovando en su viaje de vuelta a España, en 1503, alcanzada por un huracán en el canal de la Mona; el naufragio de tres naves comandadas por Antonio Corzo en las costas de Texas, en 1554, y el hundimiento de la flota de Tristán de Luna en la bahía de Pensacola en 1559, arrasada por un huracán cuando trataba de fundar la ciudad de Santa María de Ochuse.

			Estos cuatro desastres dan una idea de la vulnerabilidad de las naves en mares desconocidos y de la dureza extrema del clima en las aguas del Caribe y el golfo de México. Solo en estos cuatro casos se perdieron unos cuarenta barcos y más de mil vidas, bien en el mar, bien en las playas y acantilados durante los intentos de supervivencia y rescate.

			Los restos de estos naufragios conservados bajo el mar son hoy una cápsula del tiempo que testimonia los primeros cien años de exploración, conquista e hispanización del continente americano. Un reflejo de las ambiciones expansionistas de las monarquías que apoyaron a los navegantes y marinos para superar el reto técnico, logístico y climatológico que suponía surcar el Atlántico.

			[image: Mapa de 1562 de las posesiones españolas en América por Diego Gutiérrez y Hieronymus Cock. Muestra la costa atlántica americana, escudos de armas, monstruos marinos, barcos y líneas de los trópicos y el ecuador, reflejando las demandas territoriales de España frente a Francia y Portugal.]

			[image: Detalle de un mapa antiguo en blanco y negro. Muestra el "MARE MAGELLANICVM SIVE PACIFICVM" con olas, un barco navegando, un cetáceo expulsando agua y dos sirenas. En la costa este, se lee "TIERRA DE PATAGONES" y "CHICA", con ilustraciones de tres figuras humanas con arcos y montañas.]

			[image: Detalle del mapa de Diego Gutiérrez grabado por Hieronymus Cock en 1562, mostrando un monstruo marino y una figura mitológica cabalgando sobre él mientras sostiene el escudo de armas de Portugal, ilustrando los peligros percibidos y la rivalidad nacional en la exploración transatlántica.]

			Mapa de las posesiones españolas en el Nuevo Mundo encargado por la Casa de Contratación al cartógrafo Diego Gutiérrez en 1554 para confirmar los territorios hispanos frente a las demandas de Francia y Portugal. Este mapa fue grabado y publicado en 1562 por Hieronymus Cock que añadió a la cartografía monstruos marinos, los escudos de armas de las tres naciones rivales y una línea destacada que marca el Trópico de Cáncer.

			[image: Detalle del planisferio de Alberto Cantino (1502) que ilustra la geografía mundial según las exploraciones de la época. Muestra las costas de América, África y Europa occidental. Destaca la línea roja divisoria vertical del Tratado de Tordesillas y coloridas rosas de los vientos.]

			Detalle del planisferio de Alberto Cantino que muestra la geografía mundial en los primeros años del siglo xvi a partir de las exploraciones españolas y portuguesas. El autor es desconocido aunque sí se sabe que Alberto Cantino lo llevó a Italia en 1502. Es el primer mapa en el que aparece dibujada la línea divisoria fruto del Tratado de Tordesillas (Biblioteca Estense de Módena, Italia).

			[image: Mapa del Pacífico de Abraham Ortelius (1589). Muestra América y el océano Pacífico, conectando continentes tras la expedición de Magallanes-Elcano. Incluye detalles cartográficos de época, la ruta del Galeón de Manila, naos navegando y cartelas renacentistas decorativas.]

			Mapa del Pacífico, publicado por Abraham Ortelius en 1589, en su obra Theatrum Orbis Terrarum, en el que se muestra todo el continente americano y el océano Pacífico tras el logro de la primera vuelta al mundo realizado por la expedición Magallanes-Elcano, en 1519, que demostró empíricamente que todos los océanos estaban conectados. Este descubrimiento será la clave para el establecimiento, cuatro décadas después, de la ruta del Galeón de Manila que conectaba Acapulco, en Nueva España, con Manila en las Islas Filipinas (Biblioteca del Congreso de EE.UU.).

		

	
		
			
			[image: Fragmento de un mapa antiguo en blanco y negro del mar Caribe y sus islas, incluyendo Cuba, Jamaica, La Española y la costa norte de Sudamérica con nombres geográficos de la época.]
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EL PRIMER NAUFRAGIO ESPAÑOL EN AMÉRICA

			La nao Santa María

			(1492)

			La travesía más larga en mar abierto jamás realizada

			El proyecto colombino que pretendía buscar una ruta alternativa para llegar a las Indias navegando hacia Occidente nació en territorio portugués, donde Colón residía desde 1476, y donde se casó con Felipa Moniz de Perestrello, hija del gobernador de la isla atlántica de Porto Santo, junto a Madeira. Allí el marino tuvo acceso a una serie de escritos y cartas de marear que pertenecían a su suegro, ya fallecido, en las que encontró datos sobre navegaciones realizadas por embarcaciones portuguesas a la costa africana. Y fue analizando estos documentos como Colón fraguó la idea de cruzar el Atlántico para llegar al este por el oeste. Desde entonces, no paró de recopilar datos de marinos que aseguraban haber visto restos de naos, maderas sueltas o incluso balsas enteras llegadas desde el horizonte atlántico.

			Más aún, es probable, tal y como argumenta el padre Las Casas, que Colón tuviera contacto con un náufrago que llegó moribundo a las costas de Porto Santo y al que albergó en su casa hasta su fallecimiento. Este misterioso navegante le habló de la existencia de una serie de islas a poniente, a la altura del paralelo 28 y a unas 750 leguas de distancia.

			Con estos datos e ideas en la cabeza, Colón acudió en 1485 a ver al monarca de Portugal, Juan II, para tratar de convencerlo y obtener ayuda económica y logística para preparar una exploración que le llevase desde la península hasta Oriente. Sin embargo, los técnicos y asesores en asuntos náuticos del rey desaconsejaron la empresa. No era posible, argumentaron. Además, Portugal ya había iniciado su particular ruta hacia Oriente bordeando África para después tratar de atravesar el océano Índico.

			Ante la rotunda negativa del monarca portugués, Colón buscó financiación en los reinos vecinos, de modo que presentó su proyecto a Isabel de Castilla y a Fernando de Aragón, que, de igual manera, tras consultar con sus expertos, lo rechazaron por considerar su iniciativa inviable y basada en cálculos erróneos. Los reyes estaban en ese momento enfrascados en su cruzada contra el reino musulmán de Granada, y no era el momento de invertir en proyectos de expansión más allá del territorio peninsular.

			Colón, decepcionado, volvió a Portugal. Allí fue testigo de la llegada, en 1488, de Bartolomé Díaz, que volvía de su navegación hacia el sur de África. Había llegado hasta el cabo de Buena Esperanza, el punto desde el cual se podía iniciar la ruta marítima hacia Oriente por el Índico. Pero el navegante genovés no cejó en su empeño y continuó su gira en busca de patrocinio. Visitó al duque de Medina Sidonia y al de Medinaceli, mientras en Granada Isabel y Fernando ganaban terreno hasta que, el 25 de noviembre de 1491, la ciudad nazarí se rindió a los católicos. Colón, al saberlo, no lo pensó dos veces y viajó desde el monasterio de la Rábida, donde estaba alojado, hasta la población de Santa Fe, en la vega granadina, el lugar en el que los monarcas habían instalado su campamento base. Allí, el fraile Juan Pérez, en representación de Colón, y Juan de Coloma, por parte de la Corona, iniciaron las primeras negociaciones. Al principio sin éxito, hasta que Luis de Santángel, funcionario real y un tanto visionario, intercedió entre Colón y la reina aportando él mismo parte de la financiación del proyecto. La balanza se inclinó por primera vez hacia el lado de Cristóbal Colón, a pesar de sus grandilocuentes peticiones. Quería ser nombrado almirante de la Mar Océana y virrey gobernador de las tierras descubiertas y, además, recibir la décima parte de las riquezas que pudieran obtenerse. Nadie jamás se había atrevido a pedir tanto.

			Por fin, el 17 de abril de 1492 llegaron a un acuerdo, plasmado en las Capitulaciones de Santa Fe, que especificaban que los objetivos de aquella expedición eran, en primer lugar, el descubrimiento de una ruta atlántica hacia la India y los dominios del Gran Khan para obtener tierras y riquezas y, en segundo lugar, la expansión de la fe católica como continuación de la cruzada en la que los reyes estaban inmersos. Era una empresa relativamente barata para los beneficios que se podían obtener si Cristóbal Colón estaba en lo cierto y conseguía llegar al Oriente navegando hacia el oeste. Y aunque en la realidad no fue exactamente así, ya que Colón nunca llegó al Lejano Oriente, sí cruzó el Atlántico y arribó a unas islas pobladas en las que había oro y en las que ningún europeo había estado antes, o al menos no había quedado constancia de ello.

			[image: Fotografía de un libro antiguo abierto mostrando dos páginas manuscritas con caligrafía de época, presumiblemente un documento histórico relacionado con las negociaciones entre Colón y los Reyes Católicos mencionadas en el texto.]

			Las Capitulaciones de Santa Fe se firmaron entre Cristóbal Colón y los Reyes Católicos el 17 de abril de 1492. En este acuerdo quedaron por escrito los términos de la expedición, los títulos y privilegios para el navegante, su participación en los beneficios económicos, el compromiso de evangelización y el reparto de las tierras que se descubrieran.

			[image: Esquema técnico de una nao de finales del siglo XV. Muestra el barco de perfil, secciones transversales de proa y popa, detalles de velas, anclas, botes salvavidas y cañones (falconetes). Incluye escalas de medida. Título inferior: 'Nao redonda de popa llana'.]

			Croquis de la nao Santa María de Cristóbal Colón realizados con el cálculo as, dos, tres para establecer las proporciones de la nao, es decir que a cada codo de manga le correspondían dos de quilla y tres de eslora. En los 32 metros de eslora de una nao de la época podían embarcarse unos cuarenta marineros (Rafael Monleón, 1892, Biblioteca Nacional de España).

			El día 3 de agosto de 1492, dos carabelas, la Pinta y la Niña, y una nao o una carraca, bautizada como Santa María, salieron del puerto de Palos con unos cien hombres y cargadas con suficiente alimento y agua como para pasar seis meses en el mar.

			La Santa María, propiedad de Juan de la Cosa, era una embarcación de alto bordo, con castillo a proa y alcázar a popa, una eslora que oscilaría entre los 22 y los 25 metros, una manga aproximada de 7,5 metros, un puntal de entre 3 y 4 metros de altura y un porte de unas 130 toneladas. Embarcaba unos cuarenta hombres: Cristóbal Colón como capitán general de la expedición; Juan de la Cosa, dueño y maestre, que hacía las veces de segundo de a bordo; Pedro Alonso Niño, piloto, y el vasco Chanchu como contramaestre. En la Santa María también embarcaron algunos cargos importantes de la expedición, como el cordobés Diego de Arana, alguacil de la flota; Pedro Gutiérrez, funcionario de la Casa Real; Rodrigo de Escobedo, escribano y administrador de justicia para dar fe de hechos y tomas de posesión, y Rodrigo Sánchez, intendente y representante de la Hacienda Real. Además, en esta nave iban ocho marineros, dos grumetes, dos calafates, un tonelero, un cirujano, un paje, un maestre de sala y un intérprete que hablaba y escribía lenguas orientales, árabe y hebreo.

			La Pinta era una carabela, mucho más estilizada que una nao, de unas 100 toneladas de porte, sin castillo, en la que embarcaron unos veinticinco hombres, entre ellos sus propietarios, Gómez Rascón y Cristóbal Quintero; el capitán, Martín Alonso Pinzón; el maestre, Francisco Martín Pinzón; el contramaestre, Juan Quintero, y el piloto, Cristóbal García Sarmiento, además de nueve marineros, siete grumetes, un boticario y un despensero.

			La Niña, la más pequeña de las tres naves, la más marinera y la preferida de Cristóbal Colón, tenía apenas unas 60 toneladas de porte. Era propiedad de Juan Niño y en ella embarcaron unos veinte tripulantes. El capitán era Vicente Yáñez Pinzón; el piloto, Sancho Ruiz de Gama; el maestre, Juan Niño; el contramaestre, Bartolomé García, y el alguacil, Diego Lorenzo. Además iba un físico, el maestre Alonso, un sastre de velas, Juan de Medina, siete marineros y cuatro grumetes.

			La navegación de las tres naves tuvo problemas desde el principio. El primero, en el timón de la Pinta, a los tres días de salir, lo que los obligó a permanecer un mes entre Gran Canaria y La Gomera para realizar las reparaciones necesarias y cambiar las velas de la Niña por un aparejo redondo, más adecuado si se pretendía tomar el viento de popa.

			De allí salieron el 6 de septiembre, bajo la vigilancia de tres naves portuguesas, que no les quitaban ojo, y llegaron a la isla del Hierro, donde comenzó la verdadera travesía atlántica, con viento permanente del nordeste y luego los alisios, que los empujaban hacia el oeste. Quizá allí, en la constancia permanente de aquellos vientos, surgieron los primeros miedos de la tripulación. Y es que el viento siempre corría en la misma dirección. No cambiaba nunca, lo que suponía, por tanto, que para el tornaviaje habría que buscar otra latitud. Por suerte, Colón, aunque parco en palabras hacia su tripulación, estaba al tanto de aquellas cuestiones y sabía muy bien cómo volver. Era un marino excepcional que durante toda la travesía demostró una capacidad innata para interpretar el mar, el cielo, las nubes, las estrellas, la luna, los vientos, las calmas y las tormentas. Pero su tripulación aún no lo sabía. No les generaba ninguna confianza.

			El día 17 de septiembre entraron en el mar de los Sargazos, donde los alisios disminuyen su fuerza, y aunque los grupos de algas parecían bajos y tenían apariencia de islotes, en realidad no había ningún obstáculo para navegar. La tripulación, temerosa, comenzó a expresar sus presagios más funestos. El pánico a la nada, al mar eterno y a las bestias marinas no solo se apoderó de los menos experimentados, sino que también generó tensiones entre los que más navegaciones llevaban a sus espaldas. El mismísimo Martín Alonso Pinzón creyó ver tierra en varias ocasiones, confundiendo sus deseos con la realidad. Estaba claro que las bodegas de las tres naves no solo iban cargadas de alimentos y bebidas: también transportaban las supersticiones medievales, plagadas de relatos que hablaban de mares tenebrosos con aguas hirvientes, espesas nieblas infranqueables, peces con cabeza de reptil, ballenas con dientes y cuernos, calamares gigantes, unicornios marinos, aves nocturnas con cuerpo de pez, tritones con cabeza humana y sirenas seductoras que enamoraban a los marinos con sus cantos. Todo el catálogo de fábulas y creencias terroríficas, alimentadas, además, por la falta de conocimiento, la desconfianza en el genovés y, quizá también, por haber rebasado el número de días de navegación en mar abierto que ninguno de los presentes, marinos de cabotaje, jamás había superado.

			Así las cosas, el día 6 de octubre los ánimos amanecieron muy alterados. Todo parecía anunciar el amotinamiento. En la Santa María, ese mismo día, se rebelaron los vizcaínos, aunque fueron contenidos por Martín Alonso Pinzón, al que todos respetaban mucho más que a Colón. Y unos días después, el 10 de octubre, estalló otro motín, esta vez por parte de las tripulaciones de las tres naves, que exigieron a sus capitanes poner fin a aquel viaje a ninguna parte y volver inmediatamente a la península. Colón, con la habilidad dialéctica que lo caracterizaba, apaciguó los ánimos pidiendo tres días más de navegación hacia el oeste. En caso de no encontrar tierra, prometió la vuelta inmediata a la península.

			Nadie sabe cómo lo hizo, pero o era perfectamente consciente de dónde estaba o tuvo una suerte extraordinaria. Lo cierto es que pronto empezaron a ver aves costeras, un junco verde, una caña, hierbas terrestres, una tablilla y varios palos que, según los marineros, parecían labrados por la mano de un hombre. Por fin, en la noche entre el día 11 y el 12 de octubre, avistaron tierra.

			Sea como fuere, habían cruzado el Atlántico y habían llegado a unas islas que Colón creyó que eran las que antecedían a Cipango (Japón), aunque en realidad formaban parte del archipiélago que hoy denominamos Bahamas. Desembarcaron en el islote llamado Guanahani, o «isla de la Iguana», a la que rebautizaron como San Salvador (posiblemente la isla Watling) y de la que Colón tomó posesión en nombre de los reyes Isabel y Fernando, convirtiéndose, por fin, en almirante, virrey de aquellas islas y capitán general. Así lo extractaba fray Bartolomé de Las Casas del diario de Colón, principal testimonio que tenemos de este viaje:

			Sacó el Almirante la bandera real y los capitanes dos banderas de la Cruz Verde, que llevaba el Almirante en todos los navíos por seña, con una F y una Y: encima de cada letra su corona, una de un cabo de la cruz y otra de otro. Puestos en tierra vieron árboles muy verdes y aguas muchas y frutas de diversas maneras. El Almirante llamó a los dos capitanes y a los demás que saltaron en tierra, y a Rodrigo de Escobedo, escribano de toda la armada, y a Rodrigo Sánchez de Segovia, y dijo que le diesen por fe y testimonio cómo él por ante todos tomaba, como de hecho tomó, posesión de dicha isla por el Rey y por la Reina sus señores, haciendo las protestaciones que se requerían.

			En la playa contactaron con sus habitantes, lucayos pacíficos, tan sorprendidos como confiados. Gentes desnudas, ni negros ni blancos, de piel cobriza, sin riquezas, sin armas y sin utensilios de metal. Con ellos intercambiaron papagayos, azagayas y prendas de algodón por cuentas de pasta vítrea y gorrillos marineros. Fue un encuentro tranquilo, natural, sin las grandilocuencias que plasman a menudo las pinturas historicistas del siglo xix.

			[image: Ilustración esquemática de una carabela, similar a las usadas por Colón, con 12 partes numeradas que señalan mástiles, velas, casco, timón y banderas, sobre un fondo sepia para indicar sus características de diseño naval.]

			Nao del siglo xv con sus Elementos principales. Las naos y las carabelas fueron las naves que protagonizaron las primeras exploraciones europeas en las costas americanas. Las carabelas eran naves preparadas para costear y llegar a lugares de poco calado, mientras que las naos eran embarcaciones de mayor tonelaje, con casillo y alcázar muy pronunciados y gran capacidad de carga, algo esencial en los viajas transatlánticos.
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			El día 14 bordearon la costa oriental de la isla y llegaron al islote al que llamaron Fernandina, y el día 19, a la isla nombrada Isabela. En respuesta a las preguntas que formulaban a los indígenas por el lugar del que obtenían el oro que exhibían en algunos de sus adornos, estos los fueron guiando hacia las Antillas Mayores, más ricas y con mayor población. Así, el día 21 de octubre llegaron a la isla que bautizan como isla Juana (Cuba), algo decepcionados por no hallar las riquezas orientales esperadas. En sus costas embarcaron a algunos indígenas, que les sirvieron de traductores con las gentes que iban encontrando en el camino. El lenguaje se convirtió en una herramienta esencial no solo para hacerse entender con los indígenas, sino también para generar confianza entre los diferentes grupos taínos con los que iban contactando.

			El día 21 de noviembre se produjo un hecho singular que molestó enormemente a Colón y que nunca perdonará. La Pinta, mandada por Martín Alonso Pinzón, se alejó de las otras dos embarcaciones y comenzó a explorar por su cuenta. Para el almirante, aquello fue una verdadera traición. La Santa María y la Niña continuaron juntas hasta llegar al extremo oriental de la isla de Cuba y desde allí navegaron hasta la siguiente isla, Haití.

			El día 6 de diciembre, la Niña y la Santa María recorrieron la costa norte, en dirección hacia el este, y avistaron en tierra muchas hogueras y áreas con terrenos cultivados. Colón creyó ver también especias como la nuez moscada. Una invención imposible. Lo que sí avistaron fueron grandes canoas, que se alejaron al descubrir las naves del almirante, y a un grupo de indígenas que también salió huyendo al contemplar aquellas moles de madera y velas. Al día siguiente les cayó un fuerte aguacero, aunque siguieron navegando lentamente. Entonces se toparon con un islote al que bautizaron como Tortuga. Fue también en aquella primera semana de diciembre cuando pusieron nombre a la isla: La Española, quizá por el parecido que Colón quiso ver con los paisajes castellanos.

			El lunes 10 de diciembre, el aguacero no cesaba y el viento empujó a las dos naves hacia tierra a pesar de estar las anclas echadas. Después de bautizar la zona como Concepción, Colón ordenó enviar la barca con un grupo de hombres bien armados para explorar tierra adentro. La avanzadilla se topó con varios bohíos abandonados y hogueras recién apagadas, como si sus habitantes hubieran huido nada más verlos. Para el almirante, esa actitud era una clara evidencia del miedo que los aborígenes experimentaban frente a las gentes del Gran Khan.

			Los dos días siguientes tampoco pudo navegar por la fuerza del viento contrario, de manera que decidió continuar la exploración en tierra y ordenó colocar una gran cruz de madera en un cerro cercano. Cuando acababan de instalar el símbolo católico, escucharon voces y pasos entre la vegetación y fueron a su encuentro. Los indígenas huyeron despavoridos. Desaparecieron totalmente entre el denso bosque tropical camuflados en el sonido de la naturaleza. Pero el grupo de marineros alcanzó a una joven mujer, desnuda y aterrada, a la que trasladaron en el bote hasta la Santa María. Los taínos de la isla de Cuba embarcados en la nao tranquilizaron a la joven mientras Colón pidió que la vistieran y le obsequiaran con cuentas de vidrio, cascabeles y un anillo de latón. La joven, agasajada, habló con los otros indígenas mientras el almirante no dejaba de mirar un magnífico pendiente de oro que lucía en la nariz. Después la llevaron a tierra, junto con tres de los taínos embarcados y un grupo de marineros, con la intención de que les mostrase la ubicación de su aldea. Tras caminar un rato hacia el interior, los hombres de Colón abandonaron a la joven y se volvieron por miedo a ser atacados en un bosque tan cerrado.

			Al día siguiente, Colón ordenó que la barca fuera de nuevo a tierra con nueve hombres bien armados hasta dar con la ubicación de la aldea indígena. Cuando llegaron, encontraron un poblado enorme, totalmente vacío. Los taínos que acompañaban a los navegantes gritaron hacia el bosque circundante para llamar la atención de los habitantes, a los que creían escondidos, y avisarles a voces de que no eran tribus caribes y de que no tenían nada que temer. Poco a poco, entre la espesa vegetación, fueron apareciendo los habitantes de aquella aldea, que se acercaron hasta el centro del poblado donde estaban los castellanos. Tocaban sus cabezas, acariciaban sus cabellos y sus barbas, deslizaban sus manos por las armas cortantes, golpeaban el metal de sus corazas, olfateaban sus cuerpos. Iban de uno a otro. Todos exploraban a todos. Animados por la curiosidad que les producían aquellos extraños seres, los invitaron a entrar en sus casas y les obsequiaron con alimentos. Incluso les regalaron varios papagayos. Entonces los marinos vieron a la joven a la que habían llevado a la Santa María. Y aunque pensaron que podría estar enfadada, resentida por haberla capturado a la fuerza, la joven se mostró amistosa y la jornada terminó con una buena acogida.

			
			[image: Dos grabados históricos. El primero muestra una carabela navegando, con la inscripción 'Oceanica Classis'. El segundo ilustra a un rey sentado frente al mar, observando tres barcos que llegan a una costa con indígenas y palmeras.]

			Representación de la nao Santa María que figura en la publicación en latín de la carta de Cristóbal Colón a Gabriel Sánchez, Tesorero General del Reino de Aragón, en la que narra el viaje del descubrimiento y lo que encontró al arribar a tierra (Basilea, 1493). En la carta, Colón explicaba que, a diferencia de lo que muchos imaginaban, no había encontrado gentes con rasgos monstruosos. También señalaba que las poblaciones indígenas solían compartir sus pertenencias y mencionaba los rumores sobre la existencia de una isla donde abundaba el oro. Entre las ediciones de las cartas de Cristóbal Colón encontramos una publicada hacia 1500 en italiano y en verso, con una ilustración en la que podemos ver las naves del almirante desembarcando en tierras del Caribe con el rey Fernando sentado en su trono y un grupo de indios semidesnudos.

			El domingo 16, con las dos naves fondeadas, recibieron a un indígena que llegó remando en su canoa. Lo subieron a la nao y navegaron siguiendo sus indicaciones hasta llegar a un poblado situado junto al mar. Allí fueron recibidos por unos quinientos taínos y por su joven cacique desnudo, quien, después de conversar y mostrarles su aldea, les indicó la dirección que debían llevar para encontrar oro. Y, por primera vez, los indígenas les mostraron las cicatrices que sus enemigos canibas o caribes les habían infligido con flechas y mordiscos.

			El martes 18 de diciembre, festividad de la Virgen de la Asunción, las dos naves fueron engalanadas con banderas y estandartes mientras disparaban las lombardas para festejar el día. A la Santa María subieron el cacique y dos de sus ayudantes para comer con Colón. Al terminar, el taíno obsequió al almirante con un cinturón de tejido de algodón adornado con dos grandes pepitas de oro. A cambio, Colón le regaló una colcha decorada, varias cuentas de ámbar, unos zapatos y una garrafa de vidrio con agua de azahar, y le mostró una moneda de oro con la imagen de los reyes Isabel y Fernando mientras señalaba las banderas y estandartes de la nao.

			Aquella fue una jornada intensa. De acercamiento, de intercambio, de respeto, de entendimiento y satisfacción para Colón por saberse cada vez más cerca del codiciado oro, la palabra que más veces aparece repetida en su diario.

			Los dos días siguientes navegaron hacia el este, frente a La Tortuga. Fueron dando nombre a cabos, puntas e islotes hasta llegar al actual cabo Haitiano y, posteriormente, al cabo Caribata, junto a una bahía protegida en la que contactaron de nuevo con grupos indígenas.

			El sábado 22 de diciembre, cuando estaban fondeados en Santo Tomás, la actual bahía de Acul, se acercó a la Santa María una gran canoa cuyos remeros les comunicaron la invitación del cacique del territorio de Marién, Guacanagarí, y les obsequiaron con una carátula con adornos de oro tallado. Al día siguiente, Colón decidió enviar los dos botes para explorar la costa y evitar bajos y peñas peligrosos. La avanzadilla recorrió la costa, navegó por la punta Santa, actual punta Picolet, llegó a la bahía Limonade y regresó por la noche tras reconocer con detalle el litoral entre la ensenada en la que estaban y las 3,5 leguas, es decir, unas 10 millas náuticas y media, que podía separarlos del poblado de Guacagaraní, situado en el interior, junto a la orilla de un río. Así se narra en el diario de a bordo de Cristóbal Colón:

			El almirante estaba seguro de bancos y peñas, porquel domingo, cuando envió las barcas a aquel rey, avían pasado al Leste de la dicha Puncta bien tres leguas y media, y avían visto los marineros toda la costa y los baxos que ay de la dicha Puncta Sancta al Leste Sueste bien tres leguas, y vieron por dónde se podía pasar, lo que todo este viaje no lo hizo […]. En la noche llegaron las barcas, y dexeron que avía un gran camino hasta donde venían.

			El lunes, antes de que saliera el sol, Colón mandó levar anclas de la bahía de Acul aprovechando el suave viento terral que soplaba desde tierra hacia el mar, pasando junto a algunos bajos e islotes. Una vez que sobrepasaron la punta Santa, pusieron rumbo a la costa más cercana, a la entrada del río en el que estaba el poblado de Guacanagarí. No es posible saber la ruta exacta que tomaron para esquivar los bajos que cierran la bahía de cabo Haitiano, cercanos a la punta Picolet, pero lo que sí está claro es que avanzaron lentamente y con la atenta vigilancia de un marinero situado en la cofa de la nave y con el batel navegando siempre por delante.

			Por el escaso viento que traían, en seguida les alcanzó la noche. Colón hizo la primera guardia, hasta las once de la noche, y se fue a dormir cuando estaban a una legua, unas 3 millas náuticas, de la punta Santa o punta Picolet. El siguiente turno de guardia le correspondió a Juan de la Cosa, quien mantuvo la navegación lenta y se adentró algo más en el mar, por fuera de la gran restinga que corría frente a la costa. Quizá la visibilidad era buena por tener una noche bien iluminada por la luna, y eso lo animó a seguir la ruta en lugar de fondear en un lugar seguro. El caso es que el mar estaba en calma, la costa quedaba a la vista, la luna brillaba en el horizonte y los botes habían recorrido la zona reconociendo bajos y peñas. Quizá tanta calma, y el cansancio de la celebración de la Nochebuena, incitaron a todos a irse a dormir dejando el gobierno del timón a un grumete que, sencillamente, ni vio ni escuchó que la nave estaba cerca de una restinga de arena, roca y coral hasta que pasó por encima de ella y la Santa María quedó encallada. Suavemente. Casi sin sentirlo. La nave tocó fondo y el joven grumete, que estaría dormitando sobre la caña del timón, gritó para dar la alarma. Eran más o menos las doce de la noche. El primero en salir alertado fue Colón, que también sintió el roce de la quilla y el timón con el fondo arenoso. Después acudió Juan de la Cosa, el responsable de la guardia y, por tanto, de haber dejado a un grumete y no a un experimentado marinero a cargo del timón. En cualquier caso, todos dormían.

			Así lo cuenta el diario de a bordo de Colón:

			Quiso Nuestro Señor que a las doce horas de la noche, como habían visto acostar y reposar al Almirante y veían que era calma muerta y la mar como una escudilla, todos se acostaron a dormir, y quedó el gobernalle en la mano de aquel muchacho y las aguas que corrían llevaron la nao sobre uno de aquellos bancos; los cuales, puesto que fuese de noche, sonaban que de una grande legua se oyeran y vieran. El mozo, que sintió el gobernalle y oyó el sonido de la mar, dio voces, a las cuales salió el Almirante, y fue tan presto que aún ninguno había sentido que estuviesen encallados.

			Fue un descuido colectivo, imperdonable, que, con el viento en calma como estaba, la corriente suave y la noche iluminada, no tenía por qué haber tenido mayores consecuencias.

			Rápidamente, el almirante ordenó a Juan de la Cosa que hiciera maniobras para conseguir el reflotamiento de la nao tratando de tirar, con la ayuda del batel, un ancla por la popa alejándola del barco para sacar la nave por donde había entrado. Pero todo fue de mal en peor. Así lo recoge el diario de a bordo:

			Y díjoles el Almirante a él y a los otros que halasen el batel que traían por la popa y tomasen un ancla y la echasen por la popa; y él con muchos saltaron en el batel, y pensaba el Almirante que hacían lo que les había mandado. Ellos no curaron sino de huir a la carabela, que estaba a barlovento media legua. La carabela no los quiso recibir haciéndolo virtuosamente, y por eso volvieron a la nao, pero primero fue a ella la barca de la carabela.

			No solo no hicieron lo que Colón había ordenado, sino que se embarcaron en el batel y se fueron remando hasta la Niña. En la carabela entendieron lo que estaba sucediendo y no dejaron que los marineros se acercasen. Los mandaron de vuelta para ayudar a la Santa María y enviaron además la barca de la Niña. Mientras tanto, la marea bajaba y la situación de la nao empeoraba por momentos, ya que empezaba a inclinarse peligrosamente hacia un costado. Colón decidió cortar el palo mayor para evitar que la nave sufriera aún más y entre todos comenzaron a sacar de la embarcación los materiales más pesados. Pero la marea seguía bajando. La Santa María agonizaba. Y aunque la estructura del casco seguía intacta, las tablas del forro empezaron a dejar entrar el agua en el interior. La posición antinatural de la nave no auguraba nada bueno. La Santa María, con la panza en tierra, ya no era una nao: era un conjunto inservible de tablas, cabos y piedras de lastre incapaz de navegar. Colón ordenó abandonar la nave y se trasladó en el bote hasta la Niña. En varios viajes, toda la tripulación de la Santa María llegó hasta la carabela. Mientras, la nao hacía agua por todas partes. El descuido de unos y la negligencia de otros terminaron en naufragio. Aquellos aguerridos marineros habían sido capaces de cruzar el océano Atlántico superando todo tipo de adversidades y, sin embargo, allí, en medio palmo de agua, con el mar en calma y la luna brillando, habían perdido la nave capitana. Un error imperdonable que iba a cambiar el destino de aquella expedición.

			A la mañana siguiente, Colón mandó a Diego de Arana y a Pedro Gutiérrez en la barca para advertir al cacique Guacanagarí de lo que había sucedido. Mientras, el almirante se acercaba a la nao en el batel por la parte interna de la restinga de arena que tenía apresada a la Santa María. Colón achacó el desastre a Juan de la Cosa, maestre, propietario y responsable de la guardia, y a la negligencia de sus hombres, la mayoría cántabros y vizcaínos, los mismos que habían iniciado el motín poco antes de llegar a las Bahamas.

			En el poblado taíno, Guacanagarí, visiblemente afectado por la noticia, mandó rápidamente hombres y canoas para colaborar en las labores de rescate de las mercancías que embarcaba la Santa María. Llevaron todo hasta el poblado, a una legua y media del naufragio, y allí el cacique ofreció a los castellanos un bohío para guardarlas. No se extravió nada, ni los hombres del poblado robaron nada, como así quedó escrito en el diario de a bordo.

			Certifica el Almirante a los Reyes que en ninguna parte de Castilla tan buen recaudo en todas las cosas se pudiera poner sin faltar una agujeta.

			Aun así, Colón puso hombres armados para vigilar todas las pertenencias mientras se disponían varias viviendas para albergarlas.

			Durante todo el día se produjo una gran interacción entre los castellanos y los taínos, más que en cualquiera de las escalas anteriores. La desgracia del naufragio obligó a los marinos a salir de su zona de seguridad, la nave, y compartir tareas, alimentos y espacios con los indígenas. En seguida comenzó el intercambio de pepitas de oro por cascabeles y otras baratijas. Y en seguida comprobaron que aquellos hombres desconocidos, llegados de lejos en enormes embarcaciones que, aunque grandes y sofisticadas, se hundían, tenían su interés fijado en el oro.

			[image: Grabado alegórico de Adriaen Collaert (siglo XVI). Cristóbal Colón en armadura está de pie en una carabela, sosteniendo un estandarte con la crucifixión. El barco navega un mar rodeado de sirenas, tritones, monstruos marinos y una figura mítica sosteniendo un ancla.]

			Grabado alegórico de Adriaen Collaert del siglo xvi que representa el primer viaje de Cristóbal Colón a América, en 1492, con algunos monstruos y figuras fantásticas medievales que atenazaban el imaginario de los navegantes en el llamado «mar tenebroso».

			Colón comió aquel día con Guacanagarí, quien le informó de que había más oro en la zona que denominaba Cibao, que para Colón podía ser Cipango. Y también hablaron de las tribus canibas o caribes, que en ocasiones acosaban los poblados taínos. Colón aprovechó hábilmente la oportunidad que le brindaba la conversación para organizar ante el cacique una demostración de fuerza contra los posibles enemigos de Guacanagarí. Disparó una ballesta, una espingarda y una atronadora lombarda y fanfarroneó con la idea de que podía capturar sin dificultad a todos los caribes. Para una cultura pacífica como la taína, que empleaba como armas para defenderse las mismas herramientas con las que pescaba, cazaba o cultivaba, la alianza con aquellos desconocidos y sus mortíferos inventos podía significar un cambio radical de fuerzas. Guacanagarí ya se imaginaba victorioso ante su pueblo, aclamado entre areitos y rituales de la cohoba, dándoles una lección a los caribes con aquellas armas de fuego que destrozaban todo desde la distancia.

			En algún momento de aquel ágape, los más cercanos al cacique le entregaron a Colón una carátula, una pequeña máscara de hueso o concha con fragmentos de oro incrustados en la nariz, la boca y los ojos. Incluso el mismo Guacanagarí le obsequió con su propio pectoral de oro y con un colorido penacho que el almirante se colocó en la cabeza para corresponder a su gesto.

			El naufragio de la Santa María en aquel preciso lugar, que al principio Colón había interpretado como una verdadera desgracia, ahora parecía una señal divina para no pasar de largo aquel poblado en el que todos exhibían pepitas de oro. Colón sentía el resplandor cada vez más cerca. Guacanagarí y Colón eran dos soñadores con intereses diferentes unidos por un desgraciado naufragio. El primer naufragio en un continente hasta entonces desconocido para Europa. Las Capitulaciones de Santa Fe, firmadas por Colón, adquirían ahora un sentido profético, casi bíblico. Se podía cruzar el océano y llegar a tierras con riquezas por explorar. Se podía navegar hacia el oeste para llegar al este. Y, aunque aquellas no eran las tierras del Gran Khan, ni las de Cipango, cada vez estaban más cerca.

			Aquel mismo día 26 de diciembre, Colón tomó otra decisión que cambiaría el curso de la historia: construir con los restos de la Santa María un fuerte con foso para defensa y protección de los hombres que, irremediablemente, debían quedarse allí. En su análisis de culpabilidades, Colón destaca claramente a Juan de la Cosa y su gente, pero también a la propia nao Santa María, a la que consideraba una nave lenta, pesada, con mucho calado y muy mala para explorar.

			Para la construcción del fuerte comenzaron a desmontar las partes reutilizables de la nave encallada, probablemente las cubiertas con algunos de sus baos y todas las superestructuras del casco, como el alcázar de popa con su toldilla y el castillo de proa. Seguramente se recuperaron todos los palos, tanto el mayor, que se había cortado el día del naufragio, como el bauprés, el trinquete y la mesana. Sin duda también se recuperaron las vergas, la cofa, las piezas de motonería, la jarcia firme y la jarcia de labor, y todas las velas de lino para confeccionar toldos y disponer espacios protegidos del sol. Y, por supuesto, las dos lombardas con sus cureñas, los cuatro falconetes, las seis espingardas, además de picas, espadas, ballestas con sus saetas, clavos, ganchos, argollas, escotillas, faroles, candelabros, candelas de cera, portas, camastros, fogones, calderos, ollas y herramientas varias. Mas difícil pudo ser la reutilización de cuadernas o varengas por formar parte de la obra viva del barco (la parte del casco del barco que está bajo la línea de flotación), que seguramente estaba bajo el agua, al igual que las piedras de lastre con las que podrían haber hecho muros y cimientos. En pocos días, la nao Santa María, la capitana de aquella expedición histórica, debía de parecer el esqueleto semihundido de una ballena carroñeada por las especies marinas.

			[image: Grabado antiguo que muestra a Cristóbal Colón y sus hombres armados en la costa, siendo recibidos por indígenas desnudos que les ofrecen regalos y riquezas. Al fondo, tres carabelas ancladas cerca de la playa, mientras otros hombres erigen una gran cruz de madera a la izquierda.]

			Grabado del editor calvinista flamenco Theodore de Bry (1528-1598) en el que se representa el desembarco de Cristóbal Colón y sus marinos en una isla al otro lado del Atlántico. Sus publicaciones, cargadas de simbolismo anticatólico, alimentaron la «leyenda negra». Llama la atención que, tanto las naves como el armamento parecen más bien de mediados o finales del siglo xvi. Igual sucede con los obsequios que se ofrecen entre los lucayos y los castellanos, muy idealizados y alejados de la realidad.

			Al día siguiente, jueves 27 de diciembre, Guacanagarí acudió con su hermano a la Niña, invitado a comer por Colón. El cacique le manifestó entonces algo insólito: quería conocer su tierra, viajar en la Niña de vuelta hasta el lugar del que procedían los navegantes. En medio de la conversación, un grupo de remeros se acercó en una canoa a la nao para advertir a su tripulación del avistamiento, hacia el este, de otra embarcación como la Niña. Era la Pinta. El mensaje ofuscó a Colón. Por su cabeza pasó inmediatamente la idea de que Martín Alonso Pinzón pudiera descubrir antes que él el lugar en el que abundaba el oro. Y, peor aún, que regresase antes que él a Castilla para contarlo. Esta noticia probablemente aceleró todos los planes y obligó al almirante a centrar todos sus esfuerzos en la construcción del fuerte.

			Primero se deforestó la zona elegida para erigir el fortín, posiblemente un cerro relativamente alto desde el que dominar al mar y la entrada del río que conducía al poblado indígena. Después se construyó una empalizada con su foso y, más tarde, se edificaron las cabañas, que los hombres de Guacanagarí ayudaron a techar con eficacia para proteger del clima de aquellas tierras imitando las de sus propios bohíos y caneyes. En algún lugar, en el interior del fuerte, levantaron una torre y, seguramente, emplearon el palo mayor con su cofa y sus obenques para alzar un punto de vigilancia lo suficientemente alto como para permitirles otear la costa. Finalmente, a petición de Colón, excavaron un pozo para guardar oro y otros objetos de valor.

			La Santa María había sido sacrificada, y ya no había posibilidad alguna de repararla para poder navegar con ella. El primer barco español hundido en aquellas aguas se acababa de convertir en una pequeña aldea, en el primer asentamiento europeo en América y en el inicio de un futuro imperio ultramarino que duraría más de cuatrocientos años y que ni Colón ni su gente jamás podrían haber llegado a imaginar. El naufragio de la nao Santa María fue el punto final de la travesía más larga en mar abierto jamás realizada y el inicio de un proceso de hispanización que cambiaría la historia del mundo. Sin que ni los marineros castellanos ni los taínos de Guacanagarí lo supiesen, aquel día 25 de diciembre, Navidad para los cristianos, comenzaban la transformación y la desaparición de la población aborigen a la vez que se sentaban las bases de la primera globalización del mundo. Podía haber sucedido en las Bahamas o en Cuba, o en algún otro islote de los que recorrieron las tres naves juntas, pero ocurrió al norte de la actual Haití. Y fueron las maderas de la Santa María las que albergaron el primer hogar hispano en tierras americanas.

			El fuerte se construyó con rapidez, en apenas diez días, gracias a la ayuda de los taínos de Guacanagarí, que estuvieron colaborando desde el principio. Durante esos días, el cacique taíno no dejó de agasajar a Colón llevándole regalos, entre ellos piezas de oro, lo que más apreciaba el almirante. Estaba claro que si Guacanagarí quería algo de Colón, podría conseguirlo a base de oro. Por eso quizá se enfadó tanto con su sobrino, que osó acercarse hasta la Niña para informar al almirante de que había mucho más oro a cuatro días de allí. En cualquier caso, el intercambio de regalos no cesó en todo ese fin de semana.

			El lunes 31 de diciembre, Colón quiso navegar y reconocer la costa hacia el este, hacia donde el sobrino del cacique le había indicado, y, además, comenzó a hacer los preparativos para volver a la península. Dos días después, todo estaba listo. Allí quedaban treinta y nueve hombres, casi todos los que embarcaba la Santa María, con una fortaleza de madera a medio terminar.

			La mañana del miércoles 2 de enero se despidieron de Guacanagarí. Mientras hablaban de la seguridad de los que allí quedaban y de los caribes enemigos, Colón hizo una demostración de fuerza del armamento que dejaba en el fortín. Disparó una lombarda contra los restos desmembrados de la Santa María. Un atronador aviso para cualquiera que se atreviera a atacar a los castellanos. Y también, de paso, para el propio Guacanagarí y su gente, por si en algún momento cambiaban su actitud amistosa y decidían asediar el fuerte.

			Salió de mañana en tierra para se despedir del rey Guacanagarí e partirse en el nombre del Señor, e diole una camisa suya, y mostrole la fuerza que tenían y efectto que hazían las lombardas, por lo cual mandó armar una y tirar al costado de la nao que estaba en tierra, por que vino a propósito de la plática sobre los caribes, con quien tienen guerra, y vido hasta dónde llegó la lombarda y cómo passó al costado de la nao y fue muy lexos la piedra por mar. Hizo hacer también una escaramuza con la gente de los navíos de la armada, diciendo al cacique que no oviese miedo a los caribes aunque viniesen.

			[image: Grabado ilustrando la construcción del Fuerte de La Navidad usando restos de la Santa María. Varios hombres trabajan la madera en la playa con herramientas y carretillas. Al fondo, sobre una colina, se levanta la estructura del fortín. A la izquierda fondea una carabela.]

			Grabado de 1851 que representa la construcción del fuerte de Navidad a base de maderas y elementos procedentes de la nao Santa María encallada. El fuerte de Navidad fue el primer asentamiento europeo en América situado en la costa noreste de la actual Haití.

			Tras los disparos siguió la fiesta, el areito, la bebida y la comida. Hasta el día siguiente. Día de lágrimas, abrazos, promesas y juramentos. Y también de quejas reiteradas y manifiestas de Colón contra los tripulantes de la Pinta, a los que tachó de desobedientes y mentirosos. A quienes se quedaban en el fuerte Colón les pidió que convivieran en armonía con los indígenas, que consiguieran identificar dónde había más oro y que llenasen el pozo del preciado metal. Colón prometió volver en un año. Como así fue.

			Por fin, el viernes 4 de enero de 1492, Colón, embarcado en la Niña, la más pequeña de las tres naves pero la que más valoraba como nave de exploración, levó anclas y avanzó lentamente hacia el este. En la Niña iban dos hijos del cacique Guacanagarí, además de otros valientes taínos que decidieron, no sabemos si voluntariamente o empujados por la presión del cacique, unirse a los exploradores rumbo al horizonte. Rumbo al lugar por el que salía el sol.

			El sábado recorrieron la zona que llamaron Montecristi y la isla Cabra, donde encontraron una serie de piedras coloreadas, probablemente pinturas rupestres taínas, abundantes en la zona. Al día siguiente avistaron a lo lejos, a su popa, la silueta de la Pinta y Colón mandó volver sobre sus pasos para encontrarse con ellos. Colón estaba furioso, pero sopesó fríamente cuál debía ser su actitud cuando se encontrasen: calma. Mucha calma. Escuchar antes de juzgar.

			Al abarloarse, Pinzón se excusó y simuló que se alegraba, o quizá se alegraba de verdad. Colón no creyó ni una sola palabra del marino andaluz, pero dejó pasar la situación y explicó que habían perdido la Santa María y que su gente se había quedado allí. No sabemos si discutieron o no, pero el caso es que arreglaron las diferencias, al menos momentáneamente. Lo justo como para continuar navegando juntos hasta la península.

			El viento no acompañó aquellos días, de manera que decidieron aprovechar para calafatear las dos carabelas y hacer aguada en la orilla de un río en cuyas aguas recolectaron pequeñas pepitas de oro. Lo bautizaron como el río del Oro, a unas 17 leguas del fuerte de la Navidad.

			El arena de la boca del río, el cual es muy grande y hondo, era dice que toda llena de oro y en tanto grado que era maravilla, puesto que eran muy menudo. Creía el almirante que por venir por aquel río abajo se desmenuzaba por el camino, puesto que dice que en poco espacio halló muchos granos tan grandes como lentejas; mas de lo menudito dice que había mucha cantidad.

			Después, la navegación comenzó con lentitud. Fueron reconociendo la costa, dando nombre a puntas, ríos y ensenadas —río de Gracia, cabo del Ángel, punta de Hierro, punta Seca, cabo Redondo, cabo Buentiempo y cabo Tajado—, hasta que llegaron al cabo que llamaron Padre e Hijo, junto al actual Cayo Levantado, y con la barca pusieron pie en tierra en la bahía de Samaná, donde contactaron con un grupo de indígenas diferentes por su aspecto a los que habían conocido hasta entonces. Iban armados con arcos y flechas, algunos llevaban la cara pintada de negro con el cabello largo, suelto o recogido y, desde luego, hablaban otro idioma. Los marineros trataron de intercambiar algunos productos con el medio centenar de indígenas, probablemente ciguayos, pero acabaron enzarzados en una pelea, los castellanos con sus cuchillos y los indios lanzando flechas. Fue el primer enfrentamiento con los habitantes de aquellas tierras recién exploradas. Un conflicto absurdo, seguramente evitable, pero que cambió la idea de los pacíficos aborígenes de la isla La Española e hizo temer a Colón por los hombres que había dejado en el fuerte. Llamaron al lugar golfo de las Flechas, nombre por el que se sigue conociendo la zona actualmente.

			Por fin, el miércoles 16 de enero de 1493 las dos naves dejaron atrás el cabo que llamaron de San Theramo, hoy cabo Engaño, y pusieron rumbo a la península con treinta y nueve hombres menos y unos diez o doce indios embarcados, dos de ellos hijos del mismísimo Guacanagarí.

			En el viaje de vuelta, que Colón parecía conocer perfectamente, les sorprendió un violento temporal que separó a las dos embarcaciones. La Pinta de Martín Alonso Pinzón llegó a Bayona, mientras que la Niña de Colón arribó a las Azores primero, y a Lisboa después, donde el almirante se entrevistó con el monarca Juan II, al que informó de su descubrimiento, y desde donde escribió a los reyes de Castilla y Aragón, que se encontraban entonces en Barcelona. Finalmente, ambas naves coincidieron a mediados de marzo en Palos, con un Colón pletórico y victorioso y un Martín Alonso muy enfermo; tanto, que falleció ese mismo mes.

			Colón, después de pasar por Sevilla, donde exhibió los exóticos productos traídos del otro lado del Atlántico, viajó a Badalona para ser recibido por los monarcas en el monasterio de San Jerónimo de la Murtra. Allí les contó las particularidades de su profético viaje y manifestó claramente los beneficios que se podían obtener de aquellas tierras y aquellas gentes:

			Los taínos no tienen armas, y las que tienen son poco ingeniosas, van todos desnudos y son cobardes, que mil taínos no podrían con tres españoles, son buenos para mandarles y hacerles trabajar y sembrar y todo lo que sea necesario y que construyan casas, habrá que enseñarles a andar vestidos y a cumplir nuestras costumbres.

			También se establecieron las bases para organizar el segundo viaje, al año siguiente, con el objetivo de volver al fuerte de la Navidad y crear un asentamiento costero permanente, lo más cerca posible del Cibao, donde se creía que estaba la zona con mayor concentración de oro.

			Muerte y mentira en el fuerte de la Navidad

			Al otro lado del Atlántico comenzaba la convivencia entre los hombres del fuerte de la Navidad, de los que se conoce el nombre de una veintena de ellos: Diego Arana, alguacil de la flota; Pedro Gutiérrez, repostero de estrados del rey; Diego Lorenzo, alguacil; Chachu, contramaestre; Diego Pérez, pintor y calafate; Domingo, tonelero; Juan, maestre y cirujano; Juan de Medina, sastre y marinero; Lope, calafate, y Rodrigo de Escobedo, escribano, además de otros como Alonso de Morales, Antonio de Cuéllar, Domingo de Lequeitio, Francisco de Huelva, Gonzalo Franco, Jacomo el Rico, Luis de Torres, Martín de Urtubia y Pedro de Lepe.

			Es difícil saber cuándo empezaron los conflictos entre los hombres del fuerte y los taínos de la isla, pero sí parece que Diego Arana fue perdiendo el mando frente a Pedro Gutiérrez y Rodrigo Escobedo, quienes trataron de liderar al grupo. Los roces también afectaron a la convivencia con los taínos, a sus tierras, a sus mujeres y a la obligación impuesta a los indígenas de buscar oro diariamente.

			Mientras tanto, en Castilla, Colón cumplía su promesa de organizar su segunda expedición, que partió el 25 de septiembre de 1493 desde Cádiz y llegó a la isla La Española el 22 de noviembre tras navegar y explorar parte de las Antillas Menores. Esta vez Colón actuaba como un verdadero almirante al mando de diecisiete navíos con unas mil quinientas personas embarcadas de todo tipo de oficios y profesiones: soldados, marinos, mineros, labradores de oro, plateros, religiosos, hidalgos, artesanos, labriegos, funcionarios reales, además de siete taínos que iban de vuelta a su tierra y de los cuales solo dos sobrevivieron al duro viaje. Sorprende la cantidad de soldados que iban embarcados, unos ochocientos, con un escuadrón de caballería. Quizá para defender aquellos territorios de posibles incursiones portuguesas. También sorprende el escaso número de religiosos embarcados, apenas una docena, dado que la evangelización era un propósito esencial del viaje. Pero lo que más llama la atención es que los monarcas prohibieran expresamente el uso de los taínos como trabajadores, algo que Colón había propuesto desde el principio. Además, embarcaron animales tales como caballos, yeguas, mulas, cerdos, vacas, cabras, ovejas y gallinas, que sentarían las bases para la transformación de la fauna de todo el continente.

			La flota ultramarina llegó a Montecristi el día 25 de noviembre. Desde aquella ubicación enviaron una barca a tierra que trajo pésimas noticias. Habían hallado dos cadáveres atados a unos maderos en forma de cruz. Mal asunto. Al día siguiente se produjo otro encuentro premonitorio. Otros dos hombres muertos, flotando en medio de un manglar, esta vez con barbas bien visibles, por lo que interpretaron que eran cristianos. Navegaron entonces hasta llegar a las cercanías del fuerte de la Navidad. Era 27 de noviembre, casi un año después de su fundación.

			El almirante mandó tirar dos lombardas a ver si respondían los cristianos que habían quedado en el fuerte Navidad, los cuales nunca respondieron.

			Algo había sucedido. Colón se temía lo peor. Embarcó en el batel y llegó hasta el fuerte. La empalizada de madera estaba quemada; las casas, destrozadas; el pozo del oro, vacío, y los cadáveres de once castellanos, cubiertos de vegetación. Entonces envió una de sus naves al poblado de Guacanagarí, pero el asentamiento taíno había cambiado su ubicación. El cacique y su gente se habían trasladado más cerca del río del Oro. Los enviados de Colón localizaron el nuevo emplazamiento y fueron recibidos por el hermano del cacique, quien los condujo hasta Guacanagarí. Este dio explicaciones a los mensajeros e invitó al almirante a encontrarse con él lo antes posible.

			El 30 de noviembre, ambos se vieron frente a frente. Guacanagarí, exageradamente afectado, mostró unas supuestas heridas sufridas en la defensa de los cristianos y culpó del ataque a los hombres del cacique Caonabo. Según Guacanagarí, los celos, las luchas internas, el maltrato a las mujeres y la explotación de los hombres, a los que obligaban a buscar oro contra su voluntad, provocaron la venganza de los caciques más belicosos. Colón no quiso saber más. Sospechaba que Guacanagarí no decía toda la verdad, pero no quería empeorar la situación. Zanjó el tema, enterró a los muertos y el día 7 de diciembre abandonó la zona para buscar otro emplazamiento hacia el este en el que levantar una pequeña ciudad amurallada de aire medieval a la que bautizará como La Isabela, con torre circular, iglesia, almacén, casa fuerte, muro defensivo, atracadero, astillero, tesorería, polvorín, cementerio, cantera y horno. Se abría una nueva etapa de coexistencia entre las comunidades indígenas y los recién llegados del otro lado del Atlántico, al tiempo que se gestaba un nuevo paisaje cultural.

			En cualquier caso, aquellos primeros castellanos, náufragos y colonos a la vez, liderados por el navegante Cristóbal Colón, confirmaron de forma empírica la esfericidad de la Tierra, cambiaron el curso de la historia e inauguraron una era de exploraciones que será el germen de la hispanización de un continente entero, América, paso fundamental en la globalización marítima del mundo moderno.

			Los restos de la Santa María y el fuerte de la Navidad

			Hasta la actualidad nadie ha localizado los restos de la Santa María. Los datos que proporciona el diario de Colón nos indican que el almirante se echó a dormir cuando habían pasado punta Santa, al noroeste de la punta Picolet, lo que significa que estarían entre la barrera que se sitúa en la bahía de cabo Haitiano y los arrecifes que hay al noroeste del cabo. El punto en el que encalló podría situarse aproximadamente entre las coordenadas 19º 38’ 55’’ latitud norte y 72º 10’ 8’’ longitud oeste.

			Hay varias opiniones al respecto de investigadores que recorrieron la zona y conocen con exactitud cada bajo y cada restinga. Por un lado, Samuel Eliot Morison, en 1938, opinaba que la nao había encallado de proa en la zona oeste de los bajos situados al sur de la restinga que existe frente a la punta Caracol, pero, por otro, Mauricio Obregón creía que ocurrió en el extremo occidental de la restinga, en su lado interior oeste. Sin embargo, el descendiente del almirante, Cristóbal Colón de Carvajal, afirmaba en 2009 que ninguno de estos dos puntos era correcto, y propuso otro situado en el mismo grupo de bajos de Morison pero en su cara interna, la que mira hacia el sur.

			El actual duque de Veragua concluía así su investigación sobre la pérdida de la Santa María:

			Cuando el almirante se fue a acostar la noche del 24 de diciembre, dejó la guardia en manos del maestre, convencido de que las circunstancias no encerraban peligro alguno. La situación de los bajos se conocía por la exploración previa, la derrota al fondeadero estaba clara en un escenario iluminado por la luna, en el que la línea de costa quedaba a la vista y los barcos se hallaban inmovilizados por la calma.

			Cuando empezó a saltar el terral, se hallaba al timón un grumete, quien no se dio cuenta de que la nao se le iba de rumbo y derivaba sobre un bajo, hasta que el timón rozó el fondo. El resto de la guardia dormía al haberse retirado el maestre, único y exclusivo responsable del siniestro.

			La maniobra intentada por Cristóbal Colón para salvar la nao encallada fue la correcta, pero se vio frustrada por la huida de la dotación del batel hacia la carabela, ya que impidió tender el ancla a cierta distancia y cobrar luego de su cable.

			En opinión del descendiente de Colón, el naufragio estaría ubicado en el interior del grupo de bajos situados al sur de la restinga que existe entre la punta Picolet y la punta Caracol, y es allí donde deberían buscarse sus restos.

			Sin embargo, para otros investigadores, como es el caso de Joaquín Cazorla Poza, quien estudió en los años noventa los aspectos historiográficos, geográficos, náuticos y arqueológicos, los restos de la Santa María, hecha con madera de roble, de unos 15 metros de longitud y 5 de ancho, estarían situados en los desaparecidos arrecifes llamados «Aux Lambi», en la bahía de cabo Haitiano, junto al bajo del delta del Grande-Rivière-du-Nord, en las proximidades de las aguas someras de Sable Point, a una profundidad de unos 8 metros y medio, bajo capas de fango y arena de los aluviones del río. Es decir, bajo tierra. Con altas probabilidades de tener restos de lastre y madera en buenas condiciones.

			La potente colmatación del estuario, sobre todo durante el siglo xviii, cambió tanto la línea de costa que lo más probable es que los restos estén hoy bajo tierra y no bajo el mar.

			Hasta la fecha, el estudio más profundo sobre la nao Santa María y su naufragio es el realizado por María Luisa Cazorla Poza, que en 1991, en vísperas del quinto centenario, trató de buscar los restos en tierra en una expedición estatal española en la que participaban también el marino Enrique Lechuga, el geólogo Alfonso Maldonado y el catedrático Miguel Sevilla de Lerma. Esta expedición científica se frustró cuando estaban ya en el lugar estimado del naufragio por culpa del levantamiento del ejército que derrocó al presidente Jean-Bertrand Aristide. Una pena, pues una investigación de estas características podría haberse saldado con el hallazgo de los restos del primer naufragio europeo en aguas americanas.

			[image: Dibujo antiguo que muestra dos escenas: a la izquierda, la construcción de la torre de Navidad y la despedida de Guacanagarí; a la derecha, el regreso de Colón encontrando la torre quemada y los castellanos muertos por indígenas.]

			Dos dibujos de la Historia General de los hechos de los castellanos en las Islas y Tierra Firme del mar Océano (1601), del cronista Antonio Herrera y Tordesillas. El primero [izquierda] muestra la despedida de Colón del cacique Guacanagarí y el fuerte de Navidad construido junto a la orilla del mar. El segundo dibujo [derecha] presenta la llegada de Colón en su segundo viaje y el encuentro del fuerte destruido y los hombres que quedaron en él atacados por los taínos del cacique Caonabo.

			La tesis doctoral de esta investigadora concluye que los restos de la Santa María están bajo tierra, cubiertos por el aluvión arrastrado por el río Grande-Rivière-du-Nord. Sin embargo, esta tesis doctoral, presentada en 2016, carece de la aplicación de trabajo de campo con georradar. Tampoco hace uso de sistemas de información geográfica (GIS), que se emplean en la cartografía y la topografía desde los años ochenta, ni del sistema Lidar (Light Detection and Ranging), generalizado en los años noventa y utilizado desde el 2000 con gran efectividad en la reconstrucción de paleopaisajes y cambios en la línea de costa. La aplicación actual de estos sistemas de reconstrucción cartográfica digital aportaría hoy nuevos datos con los que avanzar en la teoría de Cazorla.

			En 2014 el explorador marino estadounidense Barry Clifford, conocido por sus hallazgos de barcos del siglo xviii, aseguró haber localizado los restos de la Santa María en aguas haitianas a unos 3 metros de profundidad después de más de una década buscando el pecio por toda la zona con magnetómetros de protones y detectores de metales. El hallazgo principal presentado por Clifford consistió en la fotografía de los restos de una lombarda de hierro que habían localizado anteriormente pero que, cuando volvieron al sitio, ya no estaba allí, y en un montículo de piedras de lastre con algunos clavos.

			Para comprobar la veracidad de estos hallazgos, un equipo del Consejo Científico de la Unesco realizó una serie de inmersiones entre el 7 y el 14 de septiembre de 2023 en el punto descrito por Clifford a petición de la ministra de Cultura de Haití Monique Rocourt. Las conclusiones de esta inspección liderada por el arqueólogo submarino español Javier Nieto, junto con Tatiana Villegas, de la oficina de la Unesco en Haití, Kenrick Demesvar, del Ministerio haitiano de Cultura, y Maksaen Denis, de la Oficina Nacional de Etnología de Haití, no dejaban lugar a dudas: se trataba de los restos de un naufragio del siglo xvii o xviii a tenor de los clavos de cobre y bronce localizados (en la construcción naval del siglo xv se empleaban clavos de hierro o cabillas de madera).

			Tampoco hay evidencias concluyentes de la localización del fuerte de la Navidad ni del poblado de Guacanagarí. Así pues, de momento no hay una sola prueba arqueológica de todo lo concerniente al primer viaje de Colón. Un misterio que la investigación de campo y los avances en la tecnología de prospección, tanto en tierra como en mar, deberán resolver en el futuro.

			Según los datos proporcionados por el diario de Colón, el fuerte se estableció al fondo de la bahía situada al este de punta Santa. Sin embargo, al igual que sucede con el lugar del naufragio de la Santa María, los datos geográficos proporcionados en 1492 no son válidos hoy día, ya que la morfología de la costa en esta zona ha sufrido grandes cambios. De hecho, la antigua bahía sinuosa hoy dibuja una línea de costa casi totalmente recta. Por lo tanto, ni el dibujo atribuido a Colón, en el que sitúa el fuerte de la Navidad y el poblado de Guacagaraní, ni tampoco el mapa de 1500 de Juan de la Cosa, donde aparece indicado el «puerto castillo de nabidat», coinciden con la costa actual.

			[image: Boceto histórico de la costa norte de La Española, atribuido a Colón, mostrando la bahía sinuosa, el fuerte de la Navidad ("natividad"), "monte cristi", y "san nicolas".]

			Mapa de la línea de costa de la isla de La Española, atribuido a la mano de Cristóbal Colón, con la ubicación del cabo San Nicolás, la isla de la Tortuga, el fuerte de la Navidad, el punto del naufragio de la Santa María, la costa de Montecristi y el Cibao, donde se podía encontrar oro. Se trata de los lugares claves del primer asentamiento español en América.

			[image: Detalle de un antiguo mapa dibujado a mano, atribuido a Cristóbal Colón, que muestra la costa noroeste de La Española. Se observan trazos geográficos inexactos, anotaciones manuscritas antiguas y líneas de navegación cruzadas sobre la zona de la bahía donde se ubicaba el fuerte de la Navidad.]

			Detalle de la carta de Juan de la Cosa elaborada en 1500 para Juan Rodríguez de Fonseca en la que se resumen los territorios explorados hasta entonces en el Nuevo Mundo. Se trata de la primera cartografía en la que aparecen, además, las islas del Caribe y el perfil del continente americano. En la isla de La Española se puede ver el nombre de «Nabidat» que hace referencia al fuerte construido con las maderas de la nao Santa María. La carta original, hecha con dos pieles unidas, está conservada en el Museo Naval de Madrid.

			Los únicos restos que se atribuyen al fuerte construido con las maderas de la Santa María se encuentran hoy en el interior, junto al Quartier Morin, en el pueblo de Bas Saline, cerca del actual puente del Grande-Rivière-du-Nord. En este emplazamiento los equipos de arqueología de la Universidad de Florida encontraron un pozo con restos óseos de cerdo y rata, además de fragmentos de vidrio veneciano y cerámica española.

			La construcción principal del fuerte debía de tener unos 200 metros cuadrados, pues había de alojar a las cuarenta personas que se quedaron allí, más los pertrechos, herramientas, armas, munición, pólvora y comida. Y la empalizada de protección debió de tener unos 50 × 30 metros, encajada en una zanja de, al menos, un metro de profundidad.

			Emplear las maderas de la obra muerta de la Santa María no debió de ser sencillo. Por las formas curvas de las tablas y la complejidad de sus ensamblajes, tuvo que requerir un gran trabajo de planificación. Además de las maderas de cubiertas, costados, toldillas y castillo, y la motonería y la jarcia, seguramente, en ese momento de descarga de materiales de la nao se llevó a tierra el ancla de unos 300 kilos que, posteriormente, fue hallada en la zona.

			William Hodges y Kathleen Deagan excavaron en 1982 un poblado que interpretaron como parte de la aldea taína de Guacanagarí y del fuerte de la Navidad de los castellanos. Para Deagan, el fuerte de la Navidad se construyó dentro del perímetro del poblado de Guacanagarí. Sin embargo, en opinión de otros investigadores, lo que Deagan y Hodges encontraron es realmente el segundo poblado de Guacanagarí, posterior por tanto al incendio del fuerte.

			En cualquier caso, el primer viaje de Colón sigue siendo un misterio. Pese a que la expedición dio paso a la época moderna y transformó la cultura y la ecología en ambas orillas, con una trascendencia histórica y geográfica fuera de toda duda, ni los restos de la nao Santa María, ni el fuerte de la Navidad ni el poblado taíno del cacique Guacanagarí han sido localizados. Confiamos plenamente en que la arqueología del futuro, con nuevas técnicas y herramientas de búsqueda, tanto bajo tierra como en el mar, sea capaz de hallar las huellas del primer naufragio español en América, el escenario del encuentro entre dos mundos.
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