
		
			[image: 9788491993452_epub_cover.jpg]
		

	
		
			Índice

			
				Portada
			

			
				Sinopsis
			

			
				Portadilla
			

			
				Listado de mapas e ilustraciones
			

			
				INTRODUCCIÓN. El repentino surgimiento de la piratería
			

			
				PARTE I. Regiones distintas, de 700 a 1500 d. C.
			

			
				PARTE II. El auge del poder naval europeo, de 1500 a 1914
			

			
				PARTE III. Un mundo globalizado, desde 1914 hasta el presente
			

			
				CONCLUSIÓN. Regreso para vengarse
			

			
				Glosario
			

			
				Bibliografía
			

			
				Láminas
			

			
				Notas
			

			
				Créditos
			

		

	
		
			Gracias por adquirir este eBook

			
Visita Planetadelibros.com y descubre una
nueva forma de disfrutar de la lectura


			
				
					
				
				
				
				

	

¡Regístrate y accede a contenidos exclusivos!

					Primeros capítulos
Fragmentos de próximas publicaciones
Clubs de lectura con los autores
Concursos, sorteos y promociones
Participa en presentaciones de libros


						[image: ]


				
				

					
							
							Comparte tu opinión en la ficha del libro
y en nuestras redes sociales:


								[image: Facebook]    
								[image: Twitter]    
								[image: Instagram]    
								[image: Youtube]    
								[image: Linkedin]
							

							
Explora      Descubre      Comparte


						
					

				
			

		

		
			
			

		

	
		
			Sinopsis

		

		
			¿Qué verdad se esconde tras las leyendas que presentan a los piratas como audaces «príncipes del mar»? Ante la imagen romántica de los piratas en el cine y el aumento de los asaltos a sangre fría frente las costas africanas que a menudo vemos en los informativos, Peter Lehr, experto en terrorismo marítimo, huye de la simplicidad de los mitos para ofrecernos una historia global de la piratería.

			Desde los vikingos y los piratas Wako medievales hasta los asaltantes somalíes de la actualidad, Lehr analiza la motivación que lleva a algunos individuos a convertirse en piratas, así como su organización, la violencia en el mar y las tácticas de terror utilizadas para saquear barcos y regiones costeras También se ocupa del papel del Estado en el desarrollo de la piratería desde los corsarios que actúan bajo una autoridad legítima hasta los piratas que operan tomándose la justicia por su mano, y explora cómo la combinación de factores estructurales como la debilidad de la vigilancia marítima y la liberalización del comercio ha hecho posible que la piratería persista hasta nuestros días. 

			Piratas es un libro de agravios y adversidades, de emoción y aventuras que traza la historia de la piratería a lo largo de los siglos a la vez que propone posibles medidas para combatir la amenaza que representa en la actualidad.

		

	
		
			Piratas

			Una historia desde los vikingos hasta hoy

			Peter Lehr

			 

			 Traducción de Yolanda Fontal
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			Un día gris de noviembre, un barco surcaba las olas del mar de la China Meridional con rumbo a Port Klang, Malasia, procedente de Shanghái. Los veintitrés miembros de la tripulación se ocupaban de sus quehaceres sin prestar atención a las decenas de barcos pesqueros más pequeños que faenaban en las proximidades. De pronto, varios hombres bien armados salieron de la nada y subieron a bordo, empuñando cuchillos largos y pistolas. No tardaron en reducir a los atemorizados tripulantes antes de encerrarlos en la bodega. Poco después, los cautivos volvieron a ser arrastrados por la fuerza hasta la cubierta. Los alinearon a lo largo de la barandilla con los ojos vendados y después les apalearon, apuñalaron o dispararon; el destino de todos ellos fue el mismo: los veintitrés fueron arrojados al mar, algunos todavía vivos, para borrar todo rastro del horrible crimen. Se ha dicho que rara vez «en la llamada edad de oro de la piratería, en los siglos XVII y XVIII, se cometió en alta mar un asesinato más brutal y despiadado que el perpetrado por quienes se apoderaron de este barco».1Sin embargo, este ataque no tuvo lugar en un pasado lejano, sino el 16 de noviembre de 1998, y el objetivo fue el granelero MV (buque de motor) Cheung Son.

			La matanza del Cheung Son y otros sucesos similares ocurridos durante los años noventa tuvieron una cosa en común: pese a su brutalidad, pasaron casi inadvertidos. Cuando la piratería ha atraído la atención del público, lo ha hecho, en general, a través de las historias de ficción: la novela, como La isla del tesoro (1883) de Robert Louis Stevenson, o una película de Hollywood, como El pirata negro (1926) con Douglas Fairbanks, El capitán Blood (1935) con Errol Flynn y, en fecha más reciente, la exitosa serie Piratas del Caribe con Johnny Depp. Los piratas de ficción no son más que estereotipos románticos de individuos gallardos muy alejados de la realidad.2Fuera del reducido círculo de los especialistas académicos, así como, por supuesto, de los propios navegantes y los organismos dedicados a la aplicación del derecho marítimo, la amenaza de la piratería parecía haberse desvanecido, hasta el punto de que el propio término acabó por ser asociado más con varios tipos de robo de la propiedad intelectual que con el delito marítimo original. Esta situación no cambiaría hasta noviembre de 2005, cuando una nueva generación de piratas de alta mar, los piratas somalíes, adquirió notoriedad internacional gracias a un osado ataque contra un crucero moderno.

			El Seabourn Spirit3no era uno de esos buques destartalados que solían surcar las aguas del Cuerno de África. Se trataba de un crucero de gran lujo, elegido por votación, en la encuesta anual de Conde Nast Traveler, el mejor barco pequeño, y que contaba con una tripulación de 164 miembros para atender a sus 208 acaudalados pasajeros. En noviembre de 2005, el Seabourn Spirit realizaba una travesía desde Alejandría, en Egipto, hasta Singapur. Sus doscientos pasajeros ya habían disfrutado del viaje por el mar Rojo y hasta el golfo de Adén, a través de Bab el-Mandeb, y estaban deseando poder explorar Mombasa, su próxima escala.

			El sábado 5 de noviembre, a las cinco y media de la mañana, hora local, y a unas cien millas náuticas de la costa de Benadir, en Somalia, la mayoría de los pasajeros todavía dormían, y en el puente, la actividad era normal: controlar la posición de otros barcos en la pantalla del radar y vigilar las pequeñas embarcaciones de pesca que cruzaban la proa del barco sin respetar en absoluto el derecho de paso. De pronto, dos pequeñas lanchas aceleraron en dirección al crucero. La tripulación del puente al principio se mostró perpleja y después se alarmó: los que iban a bordo empuñaban rifles de asalto y lanzagranadas. La tripulación del puente debió de tardar un par de segundos en darse cuenta de que los estaban atacando piratas; y aunque ya había habido algunos incidentes en los meses anteriores, siempre se habían producido mucho más cerca de la costa y los objetivos habían sido barcos locales más pequeños, no un crucero occidental de última generación. Era algo inaudito que atacaran un buque como aquel.

			Sorprendido, o no, el capitán Sven Erik Pedersen se apresuró a dar la voz de alarma y aumentar la velocidad del Seabourn Spirit. Su plan consistía en esquivar y dejar atrás a las dos diminutas embarcaciones de fibra de vidrio de siete metros, y tal vez incluso embestir a una de ellas y hacerla volcar. El equipo de seguridad del crucero, alertado por la alarma, pasó a la acción de inmediato: Michael Groves, un exagente de policía, apuntó con una manguera de alta presión hacia los piratas que se aproximaban y disparaban a discreción con la esperanza de inundar sus botes, mientras que el maestro de armas, el exsoldado gurja Som Bahadur, manejó el cañón sónico del barco, emitiendo un penetrante sonido de alta frecuencia que disuadió a los atacantes de acercarse demasiado. La combinación entre las maniobras evasivas, la manguera de alta presión y el cañón sónico resultaron ser suficientes para deshacerse de los piratas, que se desvanecieron en la niebla de primera hora de la mañana. Salvo Som Bahadur, que sufrió algunas lesiones leves de metralla, nadie más resultó herido, pese a que uno de los lanzagranadas había logrado atravesar el casco del barco, dañando un camarote, y otro disparo había rebotado de la popa, en este caso sin causar daños.

			En resumen, lo que podría haberse convertido en una larga crisis de rehenes acabó con la milagrosa salvación del propio barco, la tripulación y los pasajeros. Por razones de seguridad, el capitán puso rumbo a Port Victoria, en lugar de hacer escala en Mombasa, como estaba previsto. Desde allí siguió navegando hasta Singapur, adonde llegó en la fecha fijada y desembarcaron los pasajeros, con una buena historia que contar.4

			En los años siguientes, la comunidad internacional se acostumbraría a estos actos tan flagrantes de la piratería somalí. Sin embargo, en noviembre de 2005 los incidentes de este tipo no eran comunes, y muchos observadores, incluido Alexander Downer, por entonces ministro de Asuntos Exteriores de Australia, dudaron si denominarlo piratería; para ellos era más probable que el ataque hubiera sido concebido como un acto de terrorismo marítimo, quizá perpetrado por al-Qaeda. ¿Cómo diablos iban a esperar dos grupos de cuatro piratas secuestrar un barco moderno de 134 metros con varios centenares de personas a bordo? Sostenían que ocho hombres nunca habrían podido mantenerlos a todos bajo control. Y solo poco a poco se impuso la realidad de que, sí, se había tratado de un ataque pirata y de que, no, los duros piratas somalíes, armados con rifles de asalto y lanzagranadas, no dudarían en intentar secuestrar a decenas o incluso centenares de pasajeros y tripulantes casi desarmados y fáciles de intimidar. A partir de entonces, los piratas del Caribe ficticios tuvieron que competir con los piratas reales de Somalia para acaparar los titulares y cautivar el «imaginario popular sobre el buen barco».5Algunas de las audaces operaciones de los piratas somalíes incluso llegaron al cine: el chapucero secuestro del portacontenedores con pabellón estadounidense MV Maersk Alabama acabó convertido en éxito de taquilla en 2013, la película Capitán Phillips, protagonizada por Tom Hanks.

			En abril de 2009, el Maersk Alabama transportaba ayuda alimentaria con destino a Somalia, asolada por la hambruna. Debido a la grave situación de inseguridad en la mayoría de los puertos somalíes, se dirigía al puerto keniano de Mombasa, lo que todavía obligaba al barco a navegar por las aguas que bañan el litoral somalí, frecuentadas por piratas. Y el 8 de abril, a unas 240 millas náuticas de la costa de la provincia somalí semiautónoma de Puntlandia, un esquife con cuatro hombres armados a bordo se aproximó al buque, que navegaba lentamente. Como en el caso de la tripulación del Seabourn Spirit, los que estaban en el puente del Maersk Alabama adoptaron medidas evasivas en un intento de ser más hábiles que los piratas e impedir que subieran a bordo. Aunque lograron inundar el esquife, los somalíes consiguieron abordar el barco. La tripulación recurrió a una segunda línea de defensa, la ciudadela (algo parecido a las habitaciones del pánico que poseen algunos apartamentos de lujo), a la que podía retirarse y desde la que podía pedir ayuda y controlar el barco. Sin embargo, los hombres del Maersk Alabama tampoco tuvieron suerte esta vez: aunque la mayoría de los miembros de la tripulación, todos ellos estadounidenses, lograron llegar a tiempo a la ciudadela, el capitán del buque Richard Phillips y el subdirector técnico Zahid Reza se vieron sorprendidos por los piratas y fueron tomados como rehenes. Sorprendentemente, la tripulación del capitán Phillips también logró hacerse con un rehén: nada menos que el cabecilla de la banda pirata, al que Zahid Reza se había visto obligado a enseñar el barco y al que había reducido el jefe de máquinas Perry fuera de la sala de máquinas. A continuación se produjo un dramático punto muerto: por una parte estaban los tres piratas restantes con su rehén, el capitán Phillips; por otra, los diecinueve miembros estadounidenses de la tripulación con el cabecilla de los piratas prisionero. Tras una frenética negociación, se acordó el intercambio de los dos rehenes y permitir a los piratas abandonar el barco en uno de los botes salvavidas anaranjados del Maersk Alabama, ya que para entonces su esquife se había hundido. No obstante, los piratas no respetaron el acuerdo y zarparon con el capitán Phillips todavía en su poder.

			Alertados por el resto de la tripulación, varios buques de guerra estadounidenses no tardaron en llegar al lugar, donde tuvieron que enfrentarse a una peculiar toma de rehenes: cuatro piratas somalíes bien armados retenían a un rehén a bordo de un bote salvavidas de 8,5 metros en unas aguas agitadas. La crisis no tardó en alcanzar un punto crítico. Con uno de los piratas a bordo del USS Bainbridge para negociar, los francotiradores de la Navy SEAL que estaban al acecho se encontraron de pronto con tres objetivos claros: uno de los piratas era bien visible, aunque estaba apuntando con un rifle de asalto al capitán Phillips a la cabeza, mientras que los otros dos se habían asomado por los portillos del bote salvavidas para tomar un poco de aire fresco. Tras varios disparos certeros, los tres piratas estaban muertos y el capitán Phillips, libre. El único pirata superviviente fue juzgado y condenado a treinta y tres años y nueve meses de cárcel, que cumpliría en una prisión estadounidense de máxima seguridad.

			Los somalíes no son los únicos que hoy en día arriesgan sus vidas practicando la piratería con la esperanza de enriquecerse, también hay muchos nigerianos que están dispuestos y pueden hacerlo en el golfo de Guinea, al tiempo que han vuelto a aumentar los actos de piratería en el estrecho de Malaca y el mar de la China Meridional.

			La piratería está en alza, no solo en los titulares de las noticias y en las enormes franquicias de entretenimiento, sino también en un aluvión de documentales, artículos y libros publicados sobre el tema y en una serie de conferencias académicas celebradas en todo el mundo. Sobre todo se han centrado en la cuestión de por qué a partir de los años ochenta aumentaron los ataques, y según estos estudios, el comienzo de la globalización y la liberalización del comercio a finales de los años setenta, que se tradujeron en un aumento significativo del tráfico marítimo, junto con la caída de la Unión Soviética y el fin de la guerra fría unos diez años más tarde, que ocasionó la desaparición de buques de guerra en muchas de las zonas por las que habían patrullado, supuso para los piratas un aumento de los objetivos y menos riesgo de ser capturados. Por otra parte, otros muchos estudios analizan «lo que motiva a los piratas». Estos estudios examinan las decisiones individuales de dedicarse a la piratería en los tiempos actuales. No obstante, pese a ser interesantes y perspicaces, ofrecen una visión desigual, ya que se centran en regiones concretas, sin establecer comparaciones entre las diferentes zonas afectadas por la piratería, en la actualidad y a lo largo de los siglos. Por consiguiente, dejan sin responder algunas cuestiones importantes. ¿Es lo que motiva a determinados individuos a convertirse en piratas lo mismo que los motivaba en el pasado? ¿Cómo son las actividades de los piratas modernos en comparación con épocas anteriores? ¿Se pueden extraer algunas lecciones de los intentos a lo largo de la historia de combatir la piratería que podrían ayudarnos en la actualidad? Y lo más importante, si el poder naval es ahora mayor que nunca, ¿por qué todavía no hemos sido capaces de poner fin de una vez por todas a la piratería? ¿Por qué persiste la piratería, al parecer contra todo pronóstico? Este libro responde a estas preguntas, centrándose en la trayectoria de los piratas a lo largo del tiempo: convertirse en pirata, ser pirata y, por último, alejarse de la piratería.6

			La piratería tiene una larga tradición y se ha documentado en varias regiones marítimas de todo el mundo: no podemos hablar de una «trayectoria pirata típica». Así pues, para dilucidar las continuidades y discontinuidades de la piratería en diferentes culturas y diversos períodos, el periplo de los piratas estará subdividido atendiendo a su ámbito geográfico: el Mediterráneo, los mares del norte y los mares de oriente. En todos ellos existieron grandes focos de piratería en un momento u otro y serán las grandes regiones que examinaremos. Además del ámbito geográfico, también tendremos en cuenta el temporal, y en este sentido vemos tres períodos históricos bien definidos. En la parte I se trata el período de tiempo transcurrido entre los años 700 y 1500, cuando las tres regiones marítimas todavía estaban en buena medida desconectadas y constituían diferentes escenarios de la actividad pirata sin que se produjera ningún intercambio. La parte II se centra en el período que va entre 1500 y 1914, cuando las potencias marítimas europeas se fueron imponiendo a los otrora poderosos «imperios de la pólvora» (el imperio otomano, la India mogol y, algo más tarde, la China Qing) al ir monopolizando paulatinamente «las cuatro fuentes del poder social: las relaciones ideológicas, económicas, militares y políticas)».7En este tiempo Europa también adquirió cada vez más peso en la masa terrestre: pasó de controlar el 7 % en 1500 al 35 % en 1800 y, «En 1914, cuando esta época tocó de pronto a su fin... controlaba el 84 % de la superficie terrestre».8Veremos que aunque perduraban manifestaciones locales de piratería, la constante injerencia de las potencias europeas en los asuntos regionales agravó el problema al importar tipos de barcos y armas occidentales, y al agregar piratas y aventureros occidentales a una mezcla ya explosiva. Por último, la parte III examina el período transcurrido entre 1914 y el presente, y explora cómo ha evolucionado o involucionado la piratería en la época actual de la globalización.

			Una breve nota sobre definiciones

			Es necesario mencionar aquí dos conceptos que aparecerán con frecuencia en este libro: piratas y corsarios. Como veremos, estos dos depredadores marítimos utilizan las mismas tácticas y llevan a cabo operaciones muy similares; la diferencia estriba en que los piratas actúan por cuenta propia, mientras que los corsarios (el término proviene del latín cursarius) actúan bajo una autoridad legítima, provistos de una patente. La definición de la piratería que recoge el Oxford English Dictionary refleja muy bien esta diferencia crucial: el «acto de cometer robos, secuestros o actos de violencia en el mar o desde el mar sin una autorización legal».9Por ende, el corso se puede definir como la acción de cometer robos, secuestros o actos de violencia en el mar o desde el mar con una autorización legal. Muchos de los protagonistas que conoceremos se sitúan en una zona bastante gris al operar a medio camino entre la piratería ilegal y el corso legal, que es por lo que resulta razonable incluir a los corsarios en este análisis.
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			Ingresar en la Malvada Orden

			¿Por qué elige alguien convertirse en pirata o corsario y decide hacer una carrera del saqueo en el mar? La mayoría de las sagas de Hollywood y de las novelas románticas sobre piratas enmascaran de forma sistemática la triste realidad de que ser pirata era, y en muchas regiones marítimas del mundo lo sigue siendo, una ocupación muy arriesgada, algo que puede resultar bastante peligroso para la salud. Quien en el pasado elegía esta profesión, lo hacía posiblemente con la esperanza de enriquecerse de forma rápida. Sin embargo, tenían muchas más probabilidades de ahogarse, morir de inanición o a causa del escorbuto, la malaria, la peste o alguna de las enfermedades exóticas por entonces desconocidas; de quedar mutilado de por vida como consecuencia de un accidente o una pelea; de caer en combate o ser torturado hasta morir de diversas maneras horribles y desagradables; de ser ejecutado por las autoridades o simplemente de acabar pudriéndose en la cárcel. Por tanto, es importante señalar que la piratería como opción profesional no nace necesariamente del romanticismo y el amor por la aventura.

			La decisión de dedicarse a la piratería solía estar motivada por uno de dos factores: por una parte, por problemas como la miseria más absoluta, el desempleo, las duras condiciones de vida y la perspectiva de un futuro en general sombrío; y, por otra, por la codicia o la fascinación por el dinero fácil. Otro factor poderoso era la huida de la justicia: el «mar siempre había servido de refugio para elementos al margen de la ley y criminales».1La combinación exacta de estos componentes no dependía tanto de la región como de las circunstancias subregionales o incluso locales, que podían variar mucho con el tiempo.

			En la Baja Edad Media, entre 1250 y 1500, hubo lugares en el Mediterráneo que experimentaron un crecimiento económico y ofrecieron muchas oportunidades legales a individuos emprendedores, sobre todo a artesanos altamente cualificados. No obstante, también hubo focos de estancamiento con niveles de desempleo cada vez mayores acelerados por el crecimiento demográfico y lugares en los que la pobreza endémica se vio agravada por las incesantes incursiones y contraincursiones de diversas potencias marítimas y sus armadas regulares, que, a su vez, recibían apoyo de corsarios que actuaban con patente y piratas que operaban sin ella. En las costas cristianas del Mediterráneo, potencias marítimas tan establecidas como Venecia, Génova y Pisa se beneficiaron del floreciente comercio marítimo con Bizancio, con los principales puertos de los imperios musulmanes, como Alejandría, y con los puertos de las costas del mar Negro, como Kaffa. Las mercancías de gran valor, como la seda, las especias, la porcelana, las piedras preciosas, el oro y las pieles, y también los esclavos, enriquecieron a los mercaderes de Venecia, Génova y Pisa, así como a los de Bizancio y Alejandría. Cuando los ciudadanos de esas pujantes ciudades portuarias optaron por la piratería, lo hicieron guiados principalmente por la codicia y en calidad de corsarios, de piratas con patente. No es de sorprender que los que ocupaban los peldaños inferiores de la escala social fueran quienes se apuntaran: eran quienes tenían menos que perder y más que ganar al ejercer una profesión tan arriesgada. En el caso de los puertos de Bugía (Argelia) y Trapani (Sicilia), por ejemplo, «personas de origen humilde», como obreros, comerciantes minoristas o artesanos, pescadores y marineros participaban en actos de piratería ocasionales.2En cuanto a las islas que salpicaban las rutas marítimas, muchos pescadores y campesinos pobres que se ganaban a duras penas la vida debieron de observar con ojos codiciosos los buques mercantes rebosantes de carga que pasaban. Estos lugares solían estar excluidos del progreso económico y sufrían frecuentes y habituales asaltos de corsarios en busca de esclavos, y también se llevaban todo aquello que pudieran transformar en beneficios. No es de sorprender que los agravios y la codicia se aunaran para convertir algunos de estos lugares en focos de la piratería y que algunos de ellos sobrevivieran hasta el siglo XIX.

			En las aguas del norte de Europa, las duras condiciones de vida también fueron determinantes para que aparecieran flotillas poco organizadas de piratas y corsarios, conocidos primero como «Hermanos de las vituallas» y más tarde como «Likedeelers», que operaron en el mar Báltico y el mar del Norte en la última década del siglo XIV y los primeros años del siglo XV. En esta región, las incesantes guerras marítimas causaron estragos en muchas zonas costeras, mientras que el opresivo orden feudal en tierra mantenía a los campesinos sometidos a un control férreo e intrusivo; durante los siglos XIII y XIV, muchos campesinos y trabajadores sin tierra se trasladaron a las ciudades con la esperanza de lograr allí una vida mejor solo para descubrir que la miseria se agravaba en el relativo anonimato de la vida urbana. Esto fue especialmente cierto en el Estado monástico de los Caballeros Teutónicos, un territorio que incluía partes de lo que hoy son Estonia, Letonia, Lituania, Polonia, Rusia y Suecia, formado por una orden militar católica que estuvo enzarzada en cruzadas contra reinos y principados tribales no cristianos hasta principios del siglo XV.

			Los actos de piratería ya eran bastante frecuentes en aguas del Báltico y por las mismas razones que en otros lugares: el tráfico marítimo era denso, lo que permitía conseguir suculentos botines, al tiempo que las alianzas políticas siempre cambiantes de los Estados costeros prácticamente garantizaban que no existiera una vigilancia marítima eficaz. Por ejemplo, en 1158, las poblaciones de las regiones costeras danesas de Jutlandia y Zelandia habían huido hacia el interior debido a las constantes incursiones, dejando tras de sí tierras sin cultivar y desprotegidas: «En todas partes reinaba la desolación. No se podía confiar en las armas ni en las fortificaciones».3La decisión del duque Juan de Mecklemburgo de ofrecer patentes de corso a todo el mundo en su guerra contra la reina Margarita de Dinamarca en la última década del siglo XIV abrió aún más la espita, convirtiendo a grupos de piratas desorganizados en grandes flotas organizadas. La guerra predominantemente marítima de Mecklemburgo contra Dinamarca requería la construcción de muchos barcos nuevos, embarcaciones que necesitaban una tripulación. Y como la guerra también conllevaba la posibilidad de saquear a gran escala, una variopinta multitud de aventureros o desesperados, en su mayoría del norte de Alemania, acudieron a los puertos de Mecklemburgo, dispuestos a enrolarse. El Detmar Chronicle lo describe como sigue:

			En dicho año [1392] se juntó una turba rebelde de cortesanos, burgueses de muchas ciudades, funcionarios y campesinos, que se hicieron llamar «Hermanos de las vituallas». Dijeron que marcharían contra la reina de Dinamarca para liberar al rey de Suecia, al que esta retenía como prisionero, y que no capturarían ni saquearían a nadie, sino que apoyarían a aquellos [de Mecklemburgo] con bienes y ayuda contra la reina.

			Los Hermanos de las vituallas rompieron esta promesa y pasaron a amenazar a «todo el mar y a todos los comerciantes, ya fueran amigos o enemigos».4

			Así pues, como en el caso de otros grupos de piratas organizados a gran escala, los Hermanos de las vituallas y sus sucesores, los Likedeelers, no irrumpieron en escena de la nada. Solo cabe especular si fue la codicia o los agravios los que incitaron a sus hombres a convertirse en salteadores del mar, ya que ningún miembro del grupo, en su mayoría analfabetos, dejó escritas unas memorias, pero es probable que ambos factores contribuyeran a animar a unirse a muchos ciudadanos de las grandes urbes hanseáticas, que habrían encontrado la petición de corsarios del duque de Mecklemburgo irresistible, una oportunidad de escapar de la pobreza extrema y enriquecerse o, cuando menos, de morir en el intento.5En el caso de los que ya eran marineros, todavía tenía más sentido unirse a los Hermanos de las vituallas: aunque es posible que entre las condiciones de los contratos de los corsarios de Mecklemburgo figurara la cláusula de que «sin pillaje no hay paga», la oportunidad de enriquecerse gracias al saqueo debió de resultar muy atractiva. Si el capitán de los marineros decidía unirse a la hermandad pirata, entonces la tripulación ni siquiera tenía que embarcar en otra nave. La diferencia entre los mercaderes por una parte y los corsarios o piratas por otra era simplemente que los barcos que pertenecían al último grupo disponían de mejores tripulaciones y armas.

			En vista de todo ello, los nombres con los que se conocía a estas alianzas de salteadores del mar son muy reveladores. Se suele decir que «Hermanos de las vituallas» hace referencia a una de las misiones del grupo mientras trabajaban como corsarios: en 1390, se les encomendó la tarea de abastecer, o «avituallar», a la hambrienta población de Estocolmo, una ciudad a la que el enemigo danés había cortado los suministros.6Una explicación más plausible es que «Hermanos de las vituallas» aluda simplemente a su práctica del autoabastecimiento.7La referencia a «hermanos» o «hermandad» sugiere reciprocidad, si no igualdad; este elemento destaca mucho más en el nombre (en bajo alemán medio) «Likedeelers», que apareció en fuentes alemanas de la época, en torno a 1398, y significa «partícipes iguales». En un momento en el que la sociedad era rígidamente jerárquica y se suponía que todos conocían cuál era su lugar, el concepto casi socialista de repartir a partes iguales sin importar cuáles fueran los orígenes constituía en sí mismo un desafío a la élite política: la aristocracia, la Iglesia y los poderosos comerciantes hanseáticos.

			Curiosamente, los oprimidos no fueron los únicos que decidieron optar por la piratería o el corso en la Edad Media. La carrera de pirata o corsario podía tentar incluso a la nobleza y muchas veces por razones muy similares: escapar de una vida de pobreza y miseria, deparada por un destino cruel. Naturalmente, su pobreza era relativa y cabe suponer que muchos nobles se hicieron a la mar más por afán de aventuras que por otra cosa. No obstante, hubo muchos individuos de noble cuna que se convirtieron en piratas o corsarios bajo presión. Por ejemplo, en el siglo XIV en Italia, los frecuentes enfrentamientos violentos entre varias ciudades Estado, e incluso entre facciones en el seno de estas, obligaron a numerosas familias importantes a huir de sus ciudades de origen. Estas «trataron de mantener su posición (o, lo que es más probable, de sobrevivir) recurriendo a la piratería y el bandidaje. En torno a 1325, montones de galeones gibelinos8procedentes de Génova atacaron convoyes, saquearon y robaron».9En 1464, incluso Paolo Fregoso, el duque y arzobispo de Génova, se convirtió en pirata, y en uno tristemente célebre además, tras ser expulsado de la ciudad por sus enemigos políticos.10Los exiliados italianos tampoco fueron los únicos miembros de la nobleza que atravesaron momentos difíciles en este período: los caballeros catalanes también sufrieron después de que una inesperada declaración de paz en 1302 ocasionara un desempleo generalizado. Muchos de ellos se congregaron en torno a la bandera de un tal Roger de Flor, un antiguo hermano sargento de los caballeros templarios que, tras ser expulsado de la orden debido a su supuesta mala conducta, se hizo pirata, una profesión en la que poseía una vasta experiencia al haber estado expuesto a las incursiones marítimas desde la edad de ocho años, cuando fue paje a bordo de un galeón de los caballeros templarios. Bajo el nombre de Gran Compañía Catalana, estos mercenarios profesionales permanecieron activos sobre todo en el Mediterráneo oriental durante la mayor parte del siglo XIV actuando como corsarios o como piratas, dependiendo de que lucharan para un señor o para sí mismos.11

			La situación solo era ligeramente diferente en el caso de los Hermanos de las vituallas y el mar Báltico a finales del mismo siglo. Muchos de los miembros de los estratos inferiores de la nobleza de esta región languidecían en una situación de infausta paupertas o «pobreza infausta» pese a toda su parafernalia y sus ínfulas señoriales.12Los ingresos de la mayoría de ellos dependían de la tenencia de tierras, lo que hacía que fueran sumamente vulnerables a las frecuentes crisis agrarias, en las que los precios de la producción se desplomaban. Estos nobles, producto típico de una época agitada y proclive a la guerra, poseían al menos una habilidad valiosa: una probada destreza en combate, perfeccionada en las frecuentes guerras, grandes y pequeñas, en las que habían luchado. Además, y como consecuencia directa de su situación desesperada, solían considerar el robo y el saqueo pecados «menores» o «veniales» que no conllevaban demasiada estigmatización. Un proverbio de la época lo confirma: «Ruten, roven, det en is gheyn schande, dat doint die besten von dem lande» («Vagar y robar no acarrea deshonra; los mejores de la tierra lo hacen»).13Por tanto, la extensión al mar de esta práctica del saqueo en tierra también era una decisión racional.

			Naturalmente, y de nuevo a diferencia de la gente «corriente», la mayoría de los nobles que decidieron unirse lo hicieron como cabecillas. Utilizaban sus magros recursos para comprar un barco y equiparlo, y reclutaban como tripulantes a sus propios y aguerridos partidarios con la esperanza no infundada de poder recuperar su inversión con una o dos incursiones exitosas. Unos pocos nobles de los estratos más pobres eran tan duchos en el arte de la guerra y en dirigir a los hombres, que pudieron incorporarse a las filas de los líderes piratas sin tener que comprar su propia nave. Ese fue el caso de dos monjes de una orden mendicante que acabarían erigiéndose en cabecillas de los Hermanos de las vituallas.14

			Se desconoce qué fue lo que indujo a estos dos monjes a unirse a los piratas, aunque, sorprendentemente, no fueron los primeros religiosos en dedicarse a la piratería.15Eustaquio el Monje, también conocido como «el Monje Negro», nació en torno a 1170 con el nombre de Eustaquio Bousquet en el seno de una familia noble en el Boulonnais francés: su padre Balduino era uno de los principales barones de esta zona costera y, al parecer, Eustaquio había recibido una buena formación en las artes de la caballería y la navegación; sus posteriores hazañas como corsario y pirata indican que es probable que adquiriera experiencia en el Mediterráneo como corsario.16Se desconoce por qué decidió hacerse monje y recluirse en un monasterio benedictino. Algo más claras están las razones por las que abandonó el monacato: al margen de los rumores de algunos presuntos delitos, intentó vengar la muerte de su padre, al que había asesinado otro noble. Tras un corto período de tiempo como fugitivo en las inmediaciones del Boulonnais, dio buen uso a sus habilidades como antiguo corsario y, probablemente en 1204, se unió a los corsarios del rey Juan de Inglaterra, que estaba envuelto en una prolongada guerra contra el rey francés Felipe II. Eustaquio atacó durante casi diez años los barcos franceses, así como las costas francesas del Canal, convirtiendo la isla de Sark en una base pirata semiindependiente, para desgracia de los puertos ingleses cercanos de Hastings, New Romney, Hythe, Dover y Sandwich (también conocidos como los Cinco Puertos), que también fueron víctimas de sus expolios. Cuando en 1212-1213 la corte inglesa se volvió contra él, no tardó en transferir de nuevo su lealtad a Francia y comenzar a atacar los mercantes y las costas de Inglaterra. Finalmente encontró la muerte el 24 de agosto de 1217 durante la batalla de Sandwich, cuando unos marineros ingleses consiguieron abordar su barco después de haber cegado a los defensores franceses arrojándoles cal en polvo a los ojos: «Subieron al barco de Eustaquio y trataron a sus hombres con mucha crueldad. Todos los barones fueron capturados y Eustaquio el Monje fue asesinado. Le cortaron la cabeza y la batalla terminó de inmediato».17

			No solo este monje cristiano rompió sus solemnes votos para dedicarse a la piratería: en el otro extremo del planeta también lo hizo un monje budista. Xu Hai (o Hsü Hai), por ejemplo, fue un monje cultivado y muy respetado que llevó una vida tranquila en el famoso monasterio del Tiger Haunt, situado a las afueras de la ciudad de Hangzhou durante muchos años.18Sin embargo, en 1556, decidió de pronto y por razones desconocidas abandonar el monasterio y unirse a los piratas wakō, activos en los mares de la China Oriental y Meridional entre los años cuarenta del siglo XV y los años sesenta del siglo XVI.19Su conocimiento de los ritos, los cánticos y la adivinación le resultaron muy útiles y se ganó «la lealtad de su tripulación, que le llamaba “general encargado por los cielos de pacificar los océanos”».20No obstante, como en el caso de los monjes cristianos del mar Báltico y el mar del Norte que se hicieron piratas, fue una excepción y no la norma: los wakō captaban reclutas principalmente en las sociedades japonesa, china y malaya, hombres a los que guiaban la codicia, los agravios o ambos. Es probable que la gran mayoría de ellos fueran antiguos marineros chinos curtidos que previamente habían formado parte de la dotación de las naves de la armada regular. Lo que contribuyó a propiciar el aumento de reclutas fue la aprobación de importantes restricciones o «prohibiciones» (haijin) del comercio marítimo y la disolución de las poderosas flotas de altura de la dinastía Ming que habían surcado el océano Índico al mando del almirante Zheng He entre 1405 y 1433.

			Este cambio repentino de la política marítima china dejó sin empleo y en la miseria a miles de marineros, que intentaron desesperadamente encontrar una nueva vida. Muchos mercaderes optaron por continuar con sus actividades comerciales, para entonces básicamente ilegales, participando en la piratería, ya fuera de forma activa organizando incursiones o pasiva traficando con el botín. El más famoso de estos mercaderes-piratas, Wang Zhi, había sido un comerciante de sal rico, y muy respetado, antes de convertirse en pirata. Estableció su base en Kyushu, bajo la protección de los señores feudales japoneses, desde donde controló su imperio pirata en rápido crecimiento sin participar activamente él mismo en los ataques. En su caso, la transformación de comerciante respetado a temido mercader-pirata fue involuntaria: las prohibiciones Ming habían destruido su negocio, que se basaba en el comercio marítimo.21Para él no había otra opción.

			Dios lo quiere

			Resultaba mucho más fácil ser pirata si no iba acompañado de ningún estigma social. En algunas culturas marítimas, como la de los vikingos que saquearon las costas de las Islas Británicas, Irlanda y la Europa continental en la Alta Edad Media a partir del siglo VIII o, en el otro extremo del mundo aproximadamente por la misma época, la de los orang laut («pueblo del mar») que atacaban las costas del estrecho de Malaca, los saqueadores eran considerados guerreros nobles que merecían admiración y respeto.22En estas culturas, la participación en una incursión pirata era una de las maneras aceptadas de granjearse una reputación, así como de conseguir cierta riqueza.

			Para quienes pertenecían a una sociedad guerrera y tenían la intención de establecerse como señores feudales por derecho propio, había tres elementos de importancia capital: granjearse la reputación de ser un guerrero feroz, conseguir mano de obra obteniendo esclavos y acumular riqueza. Para los vikingos, todo esto era especialmente importante:

			En el mundo de los vikingos, la riqueza no era la acumulación pasiva de oro y plata, ocultos bajo tierra o en el fondo de un cofre, sino más bien riqueza en cuanto a posición, alianzas y contactos. Las sociedades escandinavas del período vikingo eran sistemas abiertos en los que cada miembro o cada familia tenían que defender constantemente su posición frente a otros, en teoría de igual rango.23

			Para mantener o mejorar la posición en esta sociedad era necesario poder acceder fácilmente a la riqueza disponible para ofrecer obsequios lujosos dignos de la condición de uno y no cabe duda de cuál era la clase de riqueza preferible: el oro y la plata.24La constante presión para hacer regalos como mínimo iguales a los recibidos derivó en una tendencia al pillaje con un enfoque de «todo vale». No es de sorprender que, al no existir posibilidades legítimas de saquear durante uno de los bastante infrecuentes y breves períodos de paz, la piratería, la forma de ataque marítimo menos legítima, aunque en modo alguno mal vista, constituyera una alternativa aceptable desde el punto de vista social. Por consiguiente, «la ganancia rápida de riqueza móvil y esclavos debe de haber tentado a muchos a dedicarse al bandidaje».25Esta práctica sobrevivió a la cristianización de los vikingos entre los siglos X y XII.

			En el marco de una devoción generalizada durante el medievo tardío en ambas orillas del Mediterráneo, la religión facilitaba mucho el pensamiento de «nosotros contra ellos» y ofrecía un relato convincente de por qué «ellos» podían, o mejor debían, ser atacados y destruidos. Los corsarios del Mediterráneo, ya fueran los piratas sarracenos de los siglos VIII al XIII, los corsarios berberiscos o los de «la religión», los Caballeros Hospitalarios de San Juan, utilizaron esta dicotomía bastante burda para justificar sus actividades, aunque los motivos subyacentes eran más de carácter económico y político. Mucho antes de que el papa Urbano II usara el lema Deus vult o «Dios lo quiere» en el Concilio de Clermont de 1095 para promulgar la primera cruzada, este demostró ser una poderosa justificación para actos de pillaje marítimo bastante cuestionables, que es por lo que podemos encontrar a muchos caballeros cristianos participando en esta clase de actividades. El «otro» lado, el musulmán, que, al no disponer de fuerzas navales regulares, dependía mucho más de las incursiones piratas para menoscabar a las potencias navales cristianas establecidas, lo veía de la misma manera: los piratas y los corsarios musulmanes se veían a sí mismos como ghazis, caballeros que luchaban por el islam. Huelga decir que este componente religioso en la lucha marítima por obtener réditos políticos y económicos también se podía encontrar en el océano Índico, así como en el mar de la China Meridional y el Extremo Oriente, en cualquier lugar donde entraran en conflicto los intereses políticos y económicos de cristianos y musulmanes.

			El fervor y el fanatismo religioso expresado por Deus vult fue una motivación muy poderosa en estas iniciativas; por ejemplo, los caballeros hospitalarios «descuidaban la vida, pero estaban dispuestos a morir al servicio de Cristo», según lo expresa con elocuencia el gran historiador inglés Edward Gibbon.26Pisa y Génova atacaron los puertos musulmanes de las costas del norte de África y «utilizaron sus ganancias para glorificar a Dios, ya que donaron una parte a la gran catedral de Santa María, que los pisanos estaban empezando a construir».27Estos actos apuntan claramente a que la religión se utilizaba para legitimar la piratería: «Estas correrías generaban la sensación de estar participando en una guerra santa contra los musulmanes. Dios recompensaría sus esfuerzos con la victoria, el botín y con beneficios espirituales todavía poco definidos».28Sin embargo, sería demasiado simplista plantear los conflictos antes mencionados solo en términos religiosos: los poderosos motivos económicos y políticos solían permitir superar con total facilidad este cacareado abismo religioso en caso de ser necesario. Es revelador que el muy piadoso corsario castellano del siglo XV don Pero Niño, que se había unido al corso a las órdenes del rey Enrique III de Castilla, realizara una visita de cortesía a los puertos de Gibraltar y Málaga, que por entonces formaban parte del emirato musulmán de Córdoba, tras recibir una invitación de las autoridades locales; su biógrafo señala que «trajéronle vacas, e carneros, e gallinas, e pan cocido asaz, e ataiferes llenos de alcuzcuz e de otros manjares adobados; no porque el capitán comiese ninguna cosa de cuantas los moros le presentaron».29No obstante, como Castilla no estaba en guerra con Córdoba en esa época, los musulmanes estaban a salvo de él, a diferencia de sus hermanos de la costa del norte de África, con los que Castilla sí estaba en guerra. Ni siquiera los fanáticos Caballeros Hospitalarios de San Juan consideraban enemigos a todos los musulmanes; había determinadas excepciones en función del famoso principio de «el enemigo de mi enemigo es mi amigo».

			En el lado musulmán, la mecánica era similar. Aunque el corso era considerado una extensión marítima de la yihad («guerra santa») en tierra y quienes participaban en él eran en teoría guerreros del islam o ghazis, también muchos griegos, calabreses, albaneses, genoveses e incluso judíos renegados se unieron a sus filas y no necesariamente debido a un fervor religioso recién descubierto tras convertirse al islam (de hecho, la mayoría no lo hicieron), sino por motivos económicos: la codicia y la fascinación por el dinero fácil.30Un caso especialmente revelador fue el del temido «pirata-emir» del siglo XIV Umur Pachá. Sus credenciales como guerrero del islam eran impecables: era conocido por preferir «enviar las almas de los francos capturados al infierno» en lugar de retenerlos para exigir un rescate, y el papa Clemente VI proclamó una cruzada contra él en persona debido al peligro que representaba. No obstante, esto no le impidió a Umur Pachá dedicarse al corso para el emperador bizantino greco-ortodoxo Andrónico III y para su sucesor Juan VI; aunque los autores del poema de dos mil versos que conmemora la vida de Umur Pachá, Düsturname-i enveri («La gesta de Umur Pachá») se apresuraron a añadir que «el emperador y su hijo se sometieron como esclavos», en un obvio intento de restar importancia a su flagrante traición a la «verdadera causa», presumiblemente también y sobre todo por razones económicas.31

			Hacer la vista gorda

			Para que la piratería prosperara de verdad, hacía falta algo que iba más allá de los motivos políticos y económicos o del fervor religioso de los piratas: la connivencia de funcionarios corruptos, de determinados puertos o incluso del propio sistema político, todos ellos necesarios para crear un «entorno propicio». Por desgracia, las fuentes medievales disponibles son bastante imprecisas en cuanto al papel que desempeñaron los funcionarios. Sin embargo, sí existe suficiente información de determinados puertos para poder arrojar algo de claridad sobre este aspecto concreto del entorno propicio. Los grandes puertos, en contraposición a las guaridas de piratas relativamente pequeñas y remotas, desempeñaron una función crucial en el marco de la piratería no solo por ser refugios seguros, sino también por ser lugares importantes para que los piratas se deshicieran del botín.32Además, en estos grandes puertos se podía contratar tripulación y conseguir importante información actualizada sobre los movimientos de barcos y sobre posibles medidas contra la piratería.

			La «guerra santa» en el Mediterráneo, ya se librara contra los musulmanes como cruzada o contra los cristianos como yihad, contribuyó a conferir una apariencia de respetabilidad a puertos que o bien participaban en el pillaje marítimo o bien se beneficiaban de él al ofrecer a los piratas refugios seguros en los que reabastecerse y comerciar. Ciudades portuarias como Argel, Bugía, Túnez o Trípoli no habrían sobrevivido sin participar directamente en las incursiones marítimas.

			En las costas del mar del Norte durante la Edad Media, las religiones precristianas casi se habían extinguido en el siglo XIII, mientras que el islam no había llegado tan al norte. En este caso no existía el pretexto de la «guerra santa» para legitimar la piratería. En su lugar, lo que contribuyó sobremanera a que surgieran puertos favorables a los piratas en esta región fue la fragmentación política y el control estatal relativamente débil de las zonas costeras remotas. Por ejemplo, en el mar del Norte y en el mar Báltico, las principales entidades políticas eran la Liga Hanseática (una federación mercantil laxa de ciudades portuarias) y una serie de Estados territoriales: los reinos de Dinamarca, Noruega, Suecia y el Ducado de Mecklemburgo, y el Estado monástico de los Caballeros Teutónicos. Varias ciudades hanseáticas también funcionaban como los puertos principales de estos Estados territoriales: Wismar y Rostock, por ejemplo, desempeñaban esta función para el Ducado de Mecklemburgo. El resultado de esta fragmentación fueron las luchas endémicas por el poder entre estas entidades políticas y varias facciones de la Liga Hanseática. Esto creó un entorno propicio casi perfecto para los Hermanos de las vituallas: siempre había un puerto o dos con una política de «no hacer preguntas» dispuestos a ofrecer un refugio seguro. Después de que una iniciativa conjunta de la Orden Teutónica y la ciudad hanseática de Lübeck (véase más adelante) hubiera expulsado a los Hermanos de las vituallas de sus zonas de operaciones en el mar Báltico a principios de 1398, estos encontraron unos cuantos puertos más pequeños dispuestos a hacer negocios con ellos en la costa frisia del mar del Norte: la «costa del este de Frisia, con sus extensas marismas, no estaba sometida al dominio de ningún señor feudal, sino que estaba dividida en diferentes parroquias rurales, en las que ejercían el poder los hovetlinge, o caudillos locales».33Como estos caudillos (por ejemplo, Widzel tom Brok, Edo Wiemken y Sibet Lubbenson) peleaban sin cesar entre ellos, los aguerridos Hermanos de las vituallas suministraban convenientemente soldados adicionales que luchaban conforme al principio de «sin pillaje no hay paga», al tiempo que también aportaban una riqueza relativa en forma de botín, que se comercializaba en los mercados locales.

			En aguas orientales convergían unas circunstancias similares que facilitaban la piratería. Allí, los señores feudales, los miembros de la burocracia y de la pequeña nobleza se confabulaban a menudo con los piratas wakō que estaban activos en las costas chinas. La pequeña nobleza incluía a los estudiosos que habían aprobado los exámenes controlados por el Gobierno y ocupaban puestos destacados en la Administración local y regional. De ahí que, en 1548, Zhu Wan, el gran coordinador de la defensa costera de las provincias de Zhejiang y Fujian, bromeara: «Acabar con los piratas extranjeros... es fácil, pero acabar con los piratas chinos es difícil. Acabar con los piratas chinos a lo largo de la costa sigue siendo fácil, pero acabar con los piratas chinos vestidos con túnicas y sombreros... es especialmente difícil».34También se puede apreciar el funcionamiento de la relación mutuamente beneficiosa entre los piratas y la élite en el caso de los piratas japoneses de finales del siglo XIV y principios del siglo XV que operaban como parte del wakō. Varios señores de la costa en la isla de Kyushu utilizaron a menudo los servicios de estos piratas para proteger su comercio marítimo mientras acosaban a las naves de sus competidores:

			El patrocinio convenía tanto a las élites en tierra como a los piratas. Los piratas esperaban obtener más control de emplazamientos marítimos estratégicos esenciales y una licencia adicional para dedicarse a actividades de enriquecimiento, como asaltar barcos y extorsionar a cambio de un pasaje seguro. Los patrocinadores en tierra, como los caudillos, esperaban adquirir el control indirecto de regiones marítimas remotas que de otro modo podrían habérseles escapado de las manos.35

			No obstante, contratar a piratas tenía sus riesgos: aunque a corto plazo la estrategia era exitosa, a largo plazo tenía consecuencias imprevistas. Por ejemplo, en el mar de la China Meridional, los gobernantes de Srivijaya (una potencia marítima con base en Sumatra, Java y la península de Malasia, centrada en el estrecho de Malaca entre los siglos VIII y XIII) empleaban a los orang laut como mercenarios navales para obligar a los navíos mercantes que pasaban por el estrecho de Malaca a navegar hasta el puerto srivijayano de Palembang, donde eran gravados con elevados impuestos. Sin embargo, cada vez que se percibía que la dinastía gobernante estaba perdiendo el poder, o cuando la desafiaba algún otro príncipe, los orang laut recurrían de inmediato a la piratería y robaban a los mismos mercantes que se suponía que tenían que conducir hasta el puerto. En el mar de la China Oriental y el mar de Japón, los clanes piratas de las costas de Kyushu también demostraron ser unos aliados bastante volubles y difíciles de controlar para los señores de la costa.

			Pese a los diferentes contextos, ninguno de estos grupos, ya fueran los Hermanos de las vituallas que surcaban los mares del Norte y Báltico, los piratas activos en el canal de la Mancha, los orang laut en el mar de la China Meridional o los piratas japoneses en el mar de la China Oriental y el mar de Japón, dudaban en trabajar para sí mismos como piratas «no autorizados» o en pasar a servir a competidores más poderosos y ricos, lo que les pareciera más lucrativo. Desde la perspectiva de los patrocinadores, ya fueran el duque de Mecklemburgo, el rey Juan, los gobernantes de Srivijaya o los señores de la costa japoneses, se aplicaba la misma lógica: el equipamiento y el mantenimiento de los navíos de guerra era demasiado caro. La práctica de autorizar a los piratas era mucho más rentable, al menos a corto plazo. Sin embargo, con el tiempo tendió a ser contraproducente porque «los piratas no se volvían necesariamente sumisos al poder terrestre [sino que] se sentían libres para ignorar lo estipulado en sus juramentos y aceptar otras ofertas de patrocinio».36

			No había otra elección

			En ocasiones, la propia madre naturaleza crea «circunstancias desencadenantes» que obligan a las personas a recurrir a la piratería. En la China imperial, las catástrofes naturales como inundaciones, sequías y tifones figuraron entre los factores principales que impulsaron la piratería a gran escala; seguidas normalmente por desastres provocados por el hombre en forma de hambrunas y epidemias, con frecuencia causaron disturbios por la falta de alimentos, rebeliones y bandidaje en las zonas rurales, y un rápido aumento del equivalente marítimo de este último, la piratería, en las costas.37En el caso de Japón, las inundaciones, las hambrunas y las epidemias generalizadas que destruyeron los medios de subsistencia en tierra y perturbaron la paz y la estabilidad internas también contribuyeron a menudo al recrudecimiento de la piratería a gran escala. La hambruna de 1134 provocó una oleada de piratería, cuyos objetivos principales fueron los barcos que transportaban cereales a la corte imperial en Kioto, que de inmediato adoptó medidas contra ellos e inició dos campañas lideradas por uno de los samuráis más importantes, Taira Tadamori, una en 1134 y otra en 1135, que metieron en cintura a los piratas.38

			A partir del siglo III, los anglos, los sajones y los jutos del norte de Europa se hicieron a la mar como piratas cuando el constante aumento del nivel del mar fue inundando paulatinamente las tierras de cultivo que hasta entonces habían arado como agricultores.39Es evidente que el bandidaje y la piratería tendían a volverse endémicos en épocas de empobrecimiento y eran sobre todo «una forma de autoayuda para escapar de la pobreza en circunstancias particulares».40A veces, no había otra elección. Y es aún más evidente en otras sociedades situadas en ubicaciones vulnerables. La sociedad nórdica en la que surgieron los vikingos es un ejemplo ilustrativo. Los Estados nórdicos se situaban en los límites de una complicada geografía costera que incluía innumerables fiordos, ríos y una cadena de montañas escarpadas que hacían que el transporte por tierra fuera complicado, cuando no imposible. Los factores geográficos, junto con el crecimiento demográfico, y quizá también un cambio gradual del clima, obligaron a los miembros de esta sociedad a hacerse a la mar como comerciantes o piratas, o ambos, entre los siglos VIII y XI.41Al ser culturas guerreras que tenían en la más alta estima los actos individuales de valor en el campo de batalla, los Estados nórdicos libraban con frecuencia guerras entre ellos: los daneses contra los suecos, los suecos contra los noruegos, los noruegos contra los daneses. Muchas de estas guerras incluían batallas navales y frecuentes incursiones marítimas que arrasaban los asentamientos costeros. Por ejemplo, en las excavaciones arqueológicas realizadas en la isla sueca de Gotland se han hallado muchos tesoros enterrados que contienen oro, plata y otros objetos valiosos y datan de este inestable período. Era solo cuestión de tiempo que estas incursiones costeras se extendieran a las costas más lucrativas de Gran Bretaña, Irlanda y la Europa continental.

			La madre naturaleza no solo empuja a sociedades enteras hacia la piratería, sino que a menudo también las «atrae» hacia ella al ofrecer un entorno que facilita enormemente las incursiones marítimas. Las múltiples islas pequeñas que salpican el Caribe, el mar de la China Meridional o las aguas situadas entre Grecia y el Levante son un buen ejemplo de ello: muchas de ellas se encuentran en grandes vías de comunicación marítimas y, por tanto, son lugares perfectos para tender una emboscada o simplemente esperar a que aparezca un barco incauto. En el Mediterráneo, las islas del Egeo eran ideales para ello. La zona entre Lesbos, Ténedos y los Dardanelos controla la convergencia de tres importantes rutas marítimas que conectaban Constantinopla con los otros grandes puertos del Mediterráneo: una desde Venecia a través del mar Adriático, una segunda desde Berbería y Alejandría bordeando el Levante y Asia Menor, y una tercera a través de las Cícladas y Quíos. En la región de las islas del Egeo, estas rutas pasaban por aguas confinadas, que eran aún más traicioneras debido a las impredecibles borrascas, las fuertes corrientes y los peligrosos arrecifes. «En los períodos del año de máxima actividad para la navegación, en especial en primavera y de nuevo en otoño, estos sectores debían de estar atestados de barcos», convirtiéndolos en «las zonas de operaciones predilectas de piratas y corsarios de todo pelaje».42

			En el norte, las costas del mar del Norte y del Báltico también ofrecían numerosos lugares para esconderse en forma de ensenadas, pequeñas rocas y arrecifes, así como marismas en las que un barco pirata o corsario podía ocultarse y esperar a que apareciera su presa. Las islas del Canal (Jersey, Guernsey, Alderney y Sark) eran especialmente adecuadas para la piratería: Eustaquio el Monje convirtió esta última en su base de operaciones porque estaba perfectamente situada para interceptar el tráfico marítimo. La práctica de permanecer cerca de la costa en estos primeros días de la navegación durante la Baja Edad Media hacía que a todos los marinos excepto a los más experimentados les resultara bastante difícil evitar estos evidentes focos de piratería; en cualquier caso, no siempre era posible, ya que para arribar a determinados destinos era necesario pasar por zonas de peligro. Por ejemplo, las dos grandes islas de Selandia y Fionia formaban un «cuello de botella marítimo» en el Kattegat (el angosto mar que va del mar del Norte al mar Báltico), permitiendo solo tres estrechas rutas de entrada y salida del Báltico: el Øresund, el Gran Belt y el Pequeño Belt, conocidos conjuntamente como los estrechos daneses. En los tiempos de los Hermanos de las vituallas y los Likedeelers, estas aguas eran tan conocidas por los ataques de los piratas, que los mercantes que pasaban por ellas por lo común navegaban en convoy para protegerse mutuamente.

			En los mares orientales, los frondosos manglares, como los de las costas del estrecho de Malaca (otro formidable cuello de botella marítimo) y el mar de Andamán, permitían a los piratas tender emboscadas y desaparecer aparentemente sin dejar rastro tras un ataque rápido.

			Bab el-Mandeb («Puerta de las Lamentaciones»), que conecta el mar Rojo con el golfo de Adén, y el estrecho de Ormuz, que conecta el golfo Pérsico con el océano Índico occidental, son cuellos de botella marítimos que se hicieron famosos por ser lugares proclives a la piratería. Los atolones, los arrecifes y los islotes desempeñaron un papel similar, al permitir a los barcos más pequeños escapar al tiempo que impedían a los más grandes navegar por las angostas y someras vías de navegación que se abrían entre ellos. Mucho más tarde, en el siglo XIX, el capitán Henry Keppel de la Marina Real afirmó bromeando que «tan cierto como que abundan las arañas allí donde hay recovecos y grietas, también han surgido piratas dondequiera que exista un enjambre de islas que ofrezcan ensenadas y bajíos, cabos, rocas y arrecifes; facilidades, en suma, para acechar, sorprender, atacar y escapar».43Aunque Keppel estaba hablando de los piratas contra los que luchó en el siglo XIX, muy bien podría haber estado refiriéndose a los de la Baja Edad Media quinientos años antes.

			Pese a la influencia que tuvieron los factores ambientales en el desarrollo de la piratería, no se puede atribuir a estos toda la culpa: quienes optaron por convertirse en piratas seguían teniendo otra opción. Los sardos, por ejemplo, dieron la espalda a su litoral y se convirtieron en una sociedad pastoril en lugar de transformar Cerdeña en una guarida de piratas.44Incluso los vikingos, situados en los límites de una geografía costera complicada, podrían haber optado por ser comerciantes, sin ampliar sus actividades a las incursiones marítimas.

			Avistar barcos en el mar

			Para dedicarse a la vida pirata se necesita en primer lugar disponer de un barco desde el que robar y saquear. En la época medieval, cuando se trataba de una banda de piratas de nueva creación, este problema se solía resolver instigando un motín a bordo de un barco mercante o un buque de guerra, o robando un navío apropiado pero desprotegido que estuviera fondeado. Muchos piratas comenzaron a operar siguiendo uno de estos dos métodos. Lamentablemente, sin embargo, las fuentes que cubren la Edad Media no explican con detalle los inicios de las bandas de piratas: la información disponible tiende a centrarse en piratas que ya se habían labrado una reputación, como Klaus Störtebeker o Godeke Michel, miembros de los Hermanos de las vituallas y los Likedeelers, o en corsarios como Eustaquio el Monje o don Pero Niño, que consiguieron sus barcos de sus respectivos soberanos. Más adelante veremos ejemplos de piratas de éxito que comenzaron su carrera instigando un motín o robando un navío desprotegido, pero no cabe duda de que esto también ocurría con anterioridad.

			Las bandas de piratas ya consolidadas elegían determinado tipo de barco dependiendo de cuáles fueran las aguas en las que operaban. Si se trataba de aguas costeras no muy alejadas de sus propias bases, utilizaban navíos ligeros y rápidos, ya que eran perfectos para las emboscadas; los uscocos, unos piratas que surcaban el Adriático en el siglo XVI, tenían preferencia por esta razón por unos galeones relativamente pequeños conocidos como brazzere. En cambio, cuando sus aguas de operaciones estaban en alta mar, optaban por barcos aptos para la navegación marítima, por lo general los mismos que usaban los comerciantes honrados. Por ejemplo, los Hermanos de las vituallas utilizaban las mismas embarcaciones que la Liga Hanseática, las omnipresentes «cocas», pero con tripulaciones más grandes y con castillos de combate en proa y popa. De ahí que estos barcos piratas fueran exactamente iguales que los buques de guerra de la Liga conocidos como Friedeschiffe o «barcos de la paz». Los piratas chinos y japoneses que operaban en el mar de la China Oriental en el mismo período también preferían los barcos mercantes reconvertidos (sobre todo los juncos chinos), debido a su predominio y su apariencia inocente.45Para las incursiones costeras rápidas también se empleaban barcos de remos más pequeños, que a menudo reconvertían en navíos de guerra añadiendo una o dos torres de combate en proa y popa, y llevando a bordo una tripulación más grande de lo habitual.

			Una vez que los piratas habían conseguido una nave adecuada y salido a la mar, tenían que encontrar su objetivo. Antes de la invención del radar, el avistamiento de un barco dependía de la posición de uno. Según la fórmula matemática habitual, el horizonte observable para una persona de 1,77 metros de altura que se encuentre al nivel del mar es de unos cinco kilómetros; para alguien de la misma altura situado en lo alto de un acantilado de cien metros es de unos cuarenta kilómetros. Como los acantilados solían escasear en alta mar, la alternativa consistía en utilizar la cofa del palo mayor para ampliar artificialmente el campo de visión a entre 15 y 20 kilómetros, dependiendo de la altura del mástil. Aun así, las posibilidades de pasar por alto un objetivo seguían siendo muy altas.

			Naturalmente, los piratas forzaban la suerte a su favor eligiendo lugares en los que cabía esperar que iban a encontrarse con muchos barcos, ya fuera buscándolos a lo largo de las principales rutas marítimas o aguardando al acecho en un escondrijo adecuado para tender una emboscada a una nave desprevenida. A veces, incluso puertos hasta entonces seguros y sus fondeaderos se podían convertir en ubicaciones para emboscadas. El noble genovés del siglo XV Anselme Adorno narra en su cuaderno de viaje la historia de una emboscada fuera de un puerto conocido que en otro tiempo había sido seguro. En mayo de 1470, viajó a Tierra Santa a bordo de un enorme navío genovés de 700 toneladas «bien provisto de cañón, ballestas y jabalinas y... con una tripulación de 110 hombres armados para repeler a los piratas o turcos».46Durante la ruta, el barco debía atracar en el puerto sardo de Alguer, pero, debido a su tamaño, tuvo que fondear fuera, y Adorno y sus compañeros de peregrinación utilizaron las chalupas del navío para visitar el puerto, donde no sucedió nada que lamentar. Sin embargo, mientras remaban de regreso, les atacaron de repente unos piratas, que intentaron maniobrar sus propios botes entre las chalupas genovesas y sus «fortalezas flotantes». El capitán del navío genovés salvó la situación con sus decisivas contramedidas: ordenó de inmediato a su tripulación que abriera fuego para disuadirlos de acercarse y envió dos botes con marineros armados para escoltar a los peregrinos sanos y salvos de vuelta a la nave.47En otras ocasiones, las tripulaciones y los pasajeros no tenían tanta suerte y acababan siendo capturados, despojados de todos sus objetos de valor, y retenidos como prisioneros hasta que se pagara un rescate.48

			Algunos piratas estaban mejor organizados e intentaban obtener información previa sobre cuándo un barco con una carga lucrativa iba a hacer su aparición en un lugar determinado para poder tender una emboscada. Se sabe que los piratas uscocos, por ejemplo, tenían avistadores e informantes en los puertos del Adriático, incluso en la propia Venecia. En una ocasión, en septiembre de 1586, el Gobierno veneciano «descubrió que un funcionario administrativo de Lesina, Francesco da Bruzza, era un espía: no solo informaba a los uscocos de la salida de cada buque, sino que señalaba dónde se podían encontrar mercancías pertenecientes a súbditos turcos».49

			En el caso de los piratas que operaban en mar abierto, con sus barcos alejados de la costa y fuera de la vista, era preciso cierto grado de cooperación entre ellos. A finales del siglo XIII, los piratas del mar Arábigo, frente a las costas occidentales de la India, intentaban avistar, interceptar y superar las defensas de los navíos mercantes, que en su mayoría seguían navegando pegados a la costa por razones de seguridad. Como recordaba el famoso viajero Marco Polo:

			Sabed que este Melibar está a poca distancia de otra provincia llamada Goçurat. Aquí cada año arman 100 bajeles, a la vez que apresan las galeras, pues son piratas de mar. Estos bajeles de corsarios acechan a los mercaderes. Se colocan las naves para esto distantes cinco millas unas de otras, y otras 20 en el lado opuesto... En cuanto otean una nave o gripo se hacen una señal luminosa de una a otra, y de esta suerte no hay nave que se les escape.50

			Marco Polo también describió las contramedidas que adoptaban estos primeros marinos: «Los mercaderes, que conocen las malas artes de estos corsarios... van tan bien armados que... se defienden con fiereza y a veces les causan grandes perjuicios».51No obstante, muchos barcos seguían cayendo presa de los piratas.52

			Para los piratas o corsarios con más iniciativa, o simplemente para los que estuvieran cansados de permanecer al acecho sin avistar ninguna vela, surcar costas conocidas por su tráfico marítimo denso y sus defensas débiles también podía ser una fórmula ganadora. Si el pirata o corsario se consideraba lo suficientemente fuerte, o estaba al mando de una flota pequeña, atacar aldeas y pueblos costeros era otra opción, de nuevo no exenta de riesgos, pero con la ventaja de conocer la ubicación de antemano. Para los corsarios musulmanes y cristianos del Mediterráneo, atacar las costas era una estrategia habitual: la captura de lugareños para venderlos en los mercados de esclavos formaba parte de su particular modelo de negocio.

			De vez en cuando, si un pirata tenía la mala suerte de topar con navíos de guerra en una misión contra la piratería, el cazador se convertía en presa. Otro riesgo que corrían los piratas de cacería era quedarse sin agua potable y víveres lejos de costas propicias. Las galeras que navegaban durante períodos prolongados eran especialmente vulnerables debido a sus enormes tripulaciones, que solían incluir a más de un centenar de remeros, además de un número considerable de marineros y soldados a los que había que aprovisionar. Por ejemplo, una galera ligera con una tripulación de unos doscientos remeros, marineros, soldados y oficiales, que consumiera unos 340 litros de agua al día, normalmente transportaba entre 3.000 y 5.600 litros.53Esto indica una autonomía de crucero máxima de solo unas dos semanas antes de que el agua potable se agotara. Como los capitanes corsarios dependían siempre de las condiciones meteorológicas, no siempre podían arribar a un puerto seguro para reabastecer sus galeras. Por ejemplo, en 1404 el corsario castellano don Pero Niño se encontró con su flota, compuesta por varias galeras bien armadas y dotadas de tripulación, atrapada en un islote frente a las costas berberiscas después de que fuertes temporales le hubieran impedido regresar a España. Tras haber logrado que las reservas de agua duraran veinte días, algo asombroso, convenció a su tripulación, por entonces desesperada y sedienta, para intentar conseguir agua en la hostil costa berberisca, pese a correr el riesgo de sufrir una emboscada y acabar siendo aniquilados. Ese día, la suerte estuvo de parte de Pero Niño y su tripulación: justo cuando habían terminado de llenar los barriles con agua potable, tropas musulmanas se abalanzaron sobre ellos.54Las galeras escaparon sin que ningún miembro de la tripulación fuera capturado o resultara herido, pero les faltó poco. Este incidente pone de manifiesto lo peligrosa que era la vida del pirata o del corsario incluso antes de haber conseguido encontrar su presa.

			Derrotar a la presa

			Los héroes de las películas de piratas de Hollywood suelen aparecer balanceándose sobre la cubierta de la nave atacada para unirse a una vigorosa batalla librada con estoques, sables, dagas, pistolas y mosquetes. Sin embargo, la mayoría de los piratas esperaban evitar las refriegas sangrientas y confiaban en lo que ahora llamaríamos «conmoción y pavor» para amedrentar a sus objetivos sin disparar un solo tiro: en palabras del historiador Peter Earle, «era el valor del premio lo que importaba más que la gloria de conseguirlo».55Ahora bien, no todos los piratas estaban deseando evitar por completo combatir. Los vikingos, por ejemplo, se consideraban guerreros y morir en la batalla era algo que anhelaban. Hasta donde podemos juzgar basándonos en las escasas fuentes disponibles, lo mismo es válido en el caso de los orang laut o «pueblo del mar», que operaban en las aguas del Sudeste Asiático, y de los piratas wakō, activos en el mar de la China Oriental. Incluso existe constancia de incidentes en los que un par de piratas perpetraron ataques suicidas para atraer el fuego enemigo,56un acto más acorde con fuerzas armadas regulares. Sin embargo, se trataba de excepciones: la mayoría esperaban salirse con la suya izando la bandera pirata.

			Muchas veces se aproximaban a un barco desprevenido enarbolando el pabellón de una nave mercante legítima y después izaban de repente su célebre bandera negra con la calavera y las tibias, o un equivalente local, una manera segura de atraer toda la atención de los demás barcos. En general, la aterrorizada tripulación se rendía sin luchar con la esperanza de sobrevivir al encuentro, aunque eso significara perder las posesiones y el barco. Una comparación rápida de las tripulaciones ilustra cómo cualquier intento de oponer resistencia habría sido vano. Mientras que un buque mercante estándar contaba con una tripulación bastante reducida y normalmente no superaba las dos decenas de manos en la cubierta, los barcos piratas disponían casi siempre de tripulaciones mucho más numerosas compuestas por marineros que también eran luchadores aguerridos y bien adiestrados. Verlos abrirse paso a empujones sobre las amuradas blandiendo un amplio arsenal de armas mortíferas, entre las que figuraban alfanjes y sables, y oír sus gritos e insultos tenía que ser una experiencia terrible para la tripulación de un buque mercante. La sensación de terror absoluto, y el saber que los piratas solo mostraban misericordia si no se intentaba oponer resistencia, hacía que muchas tripulaciones se negaran a luchar pese a las órdenes de sus capitanes. En otras palabras, los piratas habían ganado la batalla psicológica sin tener que poner en peligro sus vidas, que era lo que esperaban. El saqueo prolongado y sistemático que se producía tras la captura solía ser una continuación de este componente de conmoción y pavor. De hecho, con las prisas por tener éxito, los piratas al abordaje solían ser brutales, reforzando el mensaje de que la resistencia era inútil.

			Sin embargo, no siempre se podía evitar la batalla. Si el barco atacado decidía luchar hasta el final, el combate solía prolongarse con sangrientos enfrentamientos cuerpo a cuerpo. Un ejemplo de ello tuvo lugar en el Mediterráneo a principios de la década de 1150 entre una pequeña escuadra vikinga y un enorme navío musulmán. El jarl («conde») Rognvald Kali Kolsson realizaba un viaje de peregrinación a Roma y Tierra Santa acompañado de un obispo llamado Guillermo. Pese al piadoso propósito de su viaje, el jarl no veía nada malo en saquear a los «paganos» musulmanes que se iba encontrando por el camino y tranquilizaba su conciencia prometiendo donar la mitad del botín a los pobres. El navío musulmán con el que se encontró su flota de nueve drakkars en algún lugar de la costa de Cerdeña era realmente formidable: los vikingos, que al principio lo confundieron con un banco de nubes, acabaron identificándolo como un dromon, una galera grande. Se trataba de un enemigo con buenas defensas e imponente, como advirtió el obispo: «Creo que encontrará difícil colocar su barco al costado... Lo mejor que podrá hacer es clavar un hacha ancha en la borda y tendrá azufre y pez ardiendo para empaparse de la cabeza a los pies».57Es probable que el obispo se estuviera refiriendo a una variante del infame «fuego griego», un líquido incendiario similar al napalm moderno que se disparaba contra los navíos enemigos mediante sifones propulsados por bombas de presión. Para enfrentarse al formidable navío, los vikingos se aprovecharon de tener una flota más grande. Mientras unos barcos disparaban una andanada tras otra de flechas al dromon para mantener ocupada a su tripulación, otros avanzaron rápidamente para colocarse junto al costado del barco enemigo; el tiempo era vital, ya que no se podía reducir la presión de los sifones lo suficiente como para poder atacar objetivos a corta distancia. La batalla cuerpo a cuerpo que se desató fue feroz: «Los tripulantes del dromon, que eran sarracenos... entre ellos muchos hombres negros... opusieron una feroz resistencia», lo bastante como para que un guerrero vikingo llamado Erling se ganara un apodo: «Erling recibió una fea herida en el cuello, justo encima del hombro, mientras saltaba a bordo del dromon y sanó tan mal que durante el resto de su vida llevó la cabeza ladeada, por lo que recibió el apodo de Cuello Torcido». Al final se impusieron los vikingos, que mataron a todos los que iban a bordo del dromon excepto a un hombre alto al que consideraron el cabecilla de los sarracenos y a algunos más a los que hicieron prisioneros. Tras saquear el dromon, los vikingos le prendieron fuego, mientras el conde Rognvald celebraba el éxito en la batalla y la valentía de Erling con un poema, que incluía una alabanza a sus adversarios: «Erling, respetado lancero, avanzó con impaciencia hacia el navío en la victoria, con estandartes de sangre: capturamos o matamos a los guerreros negros, hombres valientes, tiñendo de carmesí nuestras espadas».58

			Ni siquiera el valeroso corsario castellano don Pero Niño pudo evitar siempre la batalla. En 1404, sus galeras habían estado esperando en una isla cercana a Túnez durante varios días con la esperanza de tender una emboscada y apresar un incauto navío musulmán. Sin embargo, no pasaba ningún barco. Al final, Pero Niño perdió la paciencia y resolvió dirigirse directamente a Túnez, una decisión bastante audaz en vista de las defensas del puerto. Sin embargo, en Túnez sus hombres consiguieron sorprender a una galera y mataron o capturaron a todos los que encontraron. A continuación procedieron a atacar un enorme mercante tunecino. La impetuosidad de Pero Niño se pone de manifiesto: pese a que la nave tunecina se retiró a un angosto canal, no abandonó la persecución como probablemente debería haber hecho, sino que comenzó a seguirla de cerca. Cuando el espolón de su galera chocó contra la popa del barco enemigo, saltó de inmediato a bordo, quizá porque creyó que sería el primero de un gran pelotón de abordaje. Sin embargo, el impacto de la colisión contra la enorme galeaza hizo retroceder a su embarcación, más pequeña, y también impidió que su tripulación pudiera cruzar. Su siempre leal ayudante de campo y biógrafo Díaz de Gámez afirma que Pero Niño, abandonado en la cubierta de popa del enemigo, se defendió como un león hasta que su propio barco volvió a estar en posición, permitiendo a otros miembros de la tripulación acudir en su ayuda. No obstante, rescatar a su valiente pero impetuoso capitán de su propia imprudencia no era el único problema: la estrechez del canal hizo que los marineros y los soldados tunecinos empezaran a irrumpir a bordo de ambos barcos desde tierra, convirtiendo lo que al principio había sido una oportunidad de perpetrar un ataque victorioso en una batalla cada vez más desesperada por la supervivencia: «La muchedumbre de ellos era tanta, que no podría hombre lanzar arma en valde, é que non firiese».59Al final, Pero Niño, gravemente herido, consiguió saltar a su barco, al que la galera de su primo remolcó fuera del canal y puso a salvo. Pese a las licencias artísticas, Díaz de Gámez resume a la perfección el carácter personal, sangriento, caótico y confuso del abordaje de un barco enemigo que estuviera bien preparado para defenderse; en este caso, además, con no poca ayuda de los habitantes del puerto.

			En las aguas del norte, todavía no existían durante este período los navíos de guerra especializados, como las galeras. En su lugar, tanto los comerciantes como los piratas utilizaban cocas de madera que estaban equipadas con plataformas de combate y dotadas con tripulaciones armadas con dagas, espadas, hachas, picas, arcos, ballestas y, en algunos casos, con los nuevos arcabuces: armas de fuego de avancarga y con llave de mecha bastante pesadas, voluminosas e imprecisas, y extraordinariamente caras.60En cierto sentido, estas armas de fuego a menudo equilibraban las posibilidades en un encuentro que solía ser desigual entre un buque mercante hanseático en alerta y un barco pirata: los piratas no siempre se salían con la suya. En 1391, varios barcos de los Hermanos de las vituallas atacaron una enorme coca de Stralsund, probablemente al suponer que su mera apariencia bastaría para hacer que el mercante «arriara sus pabellones» (se rindiera). Sin embargo, para sorpresa de los piratas, los numerosos y bien equipados tripulantes de la coca de Stralsund opusieron una feroz resistencia. No solo repelieron con valor los intentos de abordaje de los piratas, sino que incluso llevaron la lucha a las cubiertas de los barcos piratas. Aunque el combate cuerpo a cuerpo que siguió debió de ser bastante sangriento, los tripulantes de Stralsund se alzaron vencedores y capturaron a más de un centenar de piratas.61Como no tenían suficientes cadenas ni grilletes para los pies, la triunfante y vengativa tripulación de Stralsund metió a sus prisioneros en grandes barriles, de los que solo asomaba la cabeza a través de un agujero abierto en ellos. Estos barriles con su carga humana fueron después almacenados como cualquier barril normal, con total desprecio por la seguridad de los que estaban encerrados dentro.62A los Hermanos de las vituallas capturados los liberaron de los barriles cuando el barco regresó a salvo a Stralsund solo para acabar siendo decapitados allí unas horas más tarde.63
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