



  [image: cover]








		

			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 




			 




			En el año 1525 siete naves de la expedición Loaísa-Elcano zarpan desde La Coruña con la intención de comenzar la anhelada ruta de las especias, descubierta en la primera circunnavegación al planeta, pero en esa titánica misión una de las naves, la carabela San Lesmes, encalla en una isla perdida en la inmensidad del Pacífico. Sin posibilidades de regresar, la tripulación tendrá que abrirse camino en las paradisiacas playas de la Polinesia. 




			 




			De la mano de Luis Gorrochategui, conoceremos esta apasionante historia de supervivencia y expansión de unos navegantes a los que dieron por muertos, y la fascinación sentida por las expediciones españolas que siglos después hallaron a sus descendientes en aquellas tierras. La investigación también nos muestra nuevos datos sobre Australia y la exploración del Pacífico, e incidencias de la vida de James Cook jamás conocidas por sus numerosos biógrafos. 
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			El viaje más épico de la historia 
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			Al australiano Robert Langdon, al valiente historiador 




			que rescató una carabela española y toda su tripulación  




			



			


	 


	 	

	 

   




			Introducción 




			 




			Es fascinante el empeño que pusieron nuestros antepasados en la edad heroica de la exploración oceánica. Y el año 1525 no se quedó atrás. Ese verano zarpa desde La Coruña la expedición Loaísa-Elcano, con la intención de abrir la ruta de las especias siguiendo el camino descubierto pocos años antes en la primera circunnavegación al planeta. Es decir, a través del estrecho de Magallanes arribar hasta las islas Molucas, situadas al sur de las islas Filipinas, y muy anheladas dado el potencial del mercado de las especias, debido al gran precio que estas alcanzan en Europa. La expedición larga trapo con 450 hombres y siete naves, de las que solo una, y con grandes pérdidas, conseguirá llegar a las Molucas. Se hace entonces patente la excesiva dificultad y distancia de ese trayecto, que será abandonado y sustituido por tres más cortos y sincronizados. El primero, la ruta que une Filipinas con Acapulco por el Pacífico norte: así nacerá el galeón de Manila, que durante siglos conectará Asia con América en viaje de ida y vuelta. Después, la caravana terrestre de Acapulco a Veracruz, que lleva la mercancía al Atlántico en carretas, y por fin, la flota de Indias, que une América con Europa. 




			Así, podríamos decir que la expedición Loaísa-Elcano sirvió a la postre para descartar esta ruta y fue por lo tanto útil. Sin embargo, más allá de esa utilidad, esta jornada va a generar el más apasionante misterio de la historia de la navegación oceánica. Todo comenzó con el descubrimiento, en 1929, en el atolón de Amanu, en la Polinesia, de cuatro cañones de la primera mitad del siglo XVI. Sabemos que esas piezas exclusivamente pueden pertenecer a uno de los barcos de esta expedición: la carabela San Lesmes, pues conocemos el destino de las demás naves y también que no volvieron a transitar barcos por la zona en esta época. Asimismo, sabemos que el barco fue reflotado, pues no se hallaron más restos en el lugar, y sí piedras foráneas que pudieron servir de lastre. Así, los cañones y las piedras fueron arrojados por la borda para liberar la carabela y permitirle continuar la navegación. Este hallazgo puso sobre la pista al investigador australiano Robert Langdon, que dedicó gran parte de su vida a intentar resolver este misterio, algo que no es de extrañar, pues el asunto es realmente sugestivo. En efecto, los cañones, aun siendo la evidencia más clara del paso de la San Lesmes por la Polinesia, no son en absoluto la única, pues encontramos numerosos indicios de tal paso, y asentamiento, en áreas tan dispares como la genética, la arqueología, las influencias culturales, incluyendo construcción naval, lingüística, vestimenta, folclore o incluso la forja de mitos y elementos religiosos, que nos presentan las piezas de un gigantesco rompecabezas que este libro expande sobre la mesa. Otras investigaciones han añadido aún más intriga, denunciando las insalvables incongruencias cronológicas que encontramos entre la historia oficial de los descubrimientos en el Pacífico y la datación conocida de los antiguos mapas. Así, en los mapas aparece información sobre lugares que, según esa historia oficial, aún no habían sido descubiertos. 




			La primera parte del libro relata la expedición Loaísa-Elcano, su origen y singladura. La segunda se ocupa de la carabela San Lesmes y repasa las expediciones históricas a la zona en busca del rastro de esta nave. Viajaremos con Sarmiento y Mendaña a las Salomón, con Quirós y Torres a Australia e iremos a Tahití con Wallis, Bougainville y Cook. Nos detendremos después en los viajes de Boenechea y Gayangos a esta isla, donde España fundó el primer asentamiento europeo y tuvo tiempo de recabar incomparable información. Tras esto, nos meteremos en la piel de Mourelle y, después de viajar a Alaska y comprobar la distinta idiosincrasia de sus moradores, descubriremos las islas Vavao, el último paraíso inexplorado del Pacífico, que pone un broche de oro al mapa de la zona de influencia sanlésmica. Como colofón, se expone y analiza la fundada hipótesis de Robert Langdon. Hay que tener muy presente que estamos hablando de un hecho que ocurrió hace medio milenio. Es decir, aquellos viajeros que encallaron en la inmensidad del Pacífico sur, quedándose aislados, y las numerosas generaciones de sus descendientes tuvieron realmente mucho tiempo para hacer sentir su presencia e influencia a través de los siglos y a largas distancias. Así, encontramos una historia no solo de supervivencia, sino de éxito y difusión, lo que convierte la peripecia de la San Lesmes en un viaje que llega hasta nuestros días. Hagámoslo juntos. 
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			LA EXPEDICIÓN LOAÍSA-ELCANO 
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			La gran carrera comercial 




			 




			Cristóbal Colón tuvo mucha suerte al tropezarse inopinadamente con el Nuevo Continente, confirmándose así el proverbio que asegura que «Dios premia a los valientes». En realidad, el temerario almirante pretendía llegar hasta Asia con aquellos tres barcos, tarea sencillamente imposible debido a la excesiva distancia. Si no llega a ser porque se toparon con ese insospechado mundo, aquellos bravos exploradores hubieran hallado la muerte en mar abierto. No obstante, este feliz encuentro no debe hacernos olvidar el verdadero motivo del viaje: abrir una nueva ruta, siguiendo la derrota oeste, en pos del mercado oriental. Era este un lucrativo comercio que, sin olvidar las riquezas de la costa africana, estaba siendo tercamente perseguido por los portugueses. No poco trabajo les había costado a nuestros vecinos superar, en 1434, el cabo Bojador, y ampliar así el perímetro del mundo conocido. Pero, una vez superado, continuaron sin miedo explorando la costa africana en busca del anhelado paso al océano Índico. Tras muchos descubrimientos, llegaron al cabo de Buena Esperanza en 1488, y ante ellos se abrió al fin el buscado océano.1 Su ánimo, en adecuada proporción a su evolucionada construcción, técnica y experiencia naval, y gracias también al uso de la cartografía árabe, se precipitó a la conquista de un mercado vastísimo y nunca antes soñado. Habían encontrado un camino más fácil para el comercio con Oriente que la antigua ruta de la Seda. Ante este estado de cosas, a España no le quedaba sino rizar el rizo de los atajos y probar a abrir una nueva ruta más rápida sin el inconveniente de circunvalar África, que la llevase en línea recta, y sin la competencia portuguesa, al corazón de los intercambios comerciales con Oriente. 




			En resumidas cuentas, el descubrimiento de América fue una inesperada consecuencia de la lucha por abrir nuevas rutas marítimas entre las dos coronas oceánicas de la época. Este es el origen de que, por error, se haya llamado «indios» a los habitantes de América, denominación que, inercia lingüística, ha llegado hasta nuestros días. Y es que Colón ignoraba el verdadero tamaño de la Tierra. Sin embargo, sorprendentemente, Eratóstenes de Cirene (276-196 a. C.), tercer director de la Biblioteca de Alejandría, en su De la medida de la Tierra, calculó con pasmosa precisión el perímetro del planeta. Su método fue sencillo y magistral. Midió en primer lugar la distancia entre los obeliscos de Siena y Alejandría: 5.000 estadios, es decir, 790 kilómetros (lo hizo un hombre contratado al efecto, contando sus pasos). Mesuró entonces la sombra que proyectaban y supo que, aunque los dos eran verticales, no eran paralelos, sino que la inclinación de uno con respecto al otro era de 7 grados. La conclusión era inapelable: la superficie del planeta, aunque parece plana, es curva. Sabiendo la distancia que había entre ellos, y su inclinación respectiva, solo tuvo que proyectarlos hacia abajo para saber el punto en que se cruzarían. Este punto era, claro está, el centro de la esfera terráquea. En posesión ya del radio del planeta, solo quedaba multiplicarlo por la ya conocida fórmula 2 π r, para saber el perímetro de la Tierra: 252.000 estadios, o lo que es lo mismo, 39.690 kilómetros. Su minúsculo margen de error solo fue de 385 kilómetros. Pero lamentablemente la Biblioteca, lugar de saberes paganos, fue completamente destruida en el año 415. Por eso, Colón no sabía el perímetro y creyó en un primer momento que había arribado al continente asiático. Y aquella ignorancia da inicio a nuestra aventura. 




			La pimienta, el clavo, la nuez moscada, el jengibre o la canela eran mercancías de un gran valor en la Europa del siglo XV. Tradicionalmente Venecia y Génova, a través de los puertos de Alejandría y Constantinopla, habían monopolizado este lento y costoso comercio, que para arribar al Mediterráneo debía atravesar las llanuras asiáticas. Aunque no debemos olvidar a los catalanes que, ya a finales del XIV, a través de Beirut, realizaban también importantes intercambios comerciales con estos productos. Pero, en la busca de este mercado, el hallazgo del Nuevo Continente cambió el orbe conocido, convirtiendo en obsoleto el Tratado de Alcáçovas, firmado en 1479, según el cual Castilla se reservaba el norte de la costa africana, hasta las Canarias, mientras Portugal se quedaba con el resto hacia el sur. América hacía necesario sustituir la división norte-sur, trazada por un paralelo, por una nueva partición este-oeste, dibujada por un meridiano. Se dicta entonces la bula Intercaetera, que fija tal meridiano en una línea que «diste de cualquiera de las islas que vulgarmente se llaman Azores y Cabo Verde cien leguas2 hacia el occidente».3 Tal bula adolecía de gran ambigüedad, pues Cabo Verde y las Azores no están en la misma longitud, y el Papa Alejandro VI acabará de complicarlo con una nueva bula, la Dudum Siquidem, en la que señala que, a partir de la citada línea, los españoles podrán navegar hacia poniente, y los portugueses hacia oriente. Ahora, la única regla de la carrera hacia el Pacífico era el sentido de la marcha. Respetando cada uno su sentido, podría cada nación tomar posesión de las tierras descubiertas si a ellas no había llegado el país vecino. Era una carrera en la que ganaría el que llegase primero. 




			No satisfechos con todo esto, se firma en 1494 el Tratado de Tordesillas, que, a beneficio de Portugal, desplaza hacia el oeste el meridiano divisorio hasta situarlo «a trescientas e setenta leguas de las islas del Cabo Verde».4 Por entonces se pensaba aún que Colón había llegado a Asia y, por tanto, la raya separaba África del continente asiático. Pero con este desplazamiento, la punta este del Brasil quedaba del lado portugués, y en 1500 el nauta luso Pedro Álvarez Cabral la descubre, quizá por casualidad. O quizá no. Pues, como apunta Amancio Landín Carrasco,5 es posible que, poco antes de la firma del Tratado, marinos portugueses hubiesen navegado de incógnito hasta allí. El resto de los países europeos, por su parte, contemplan con estupefacción cómo las dos potencias marítimas de la época se reparten el mundo, como quien corta una manzana por la mitad. Francisco I de Francia se quejó entonces: «Me gustaría ver el testamento de nuestro padre Adán, que repartió el mundo entre españoles y portugueses sin dejarme a mí ni un palmo de terreno».6 




			Pronto se descubre que América no es Asia, y España busca un paso para continuar su aventura hacía el oeste en pos del rico Oriente. Mientras, en 1511, los portugueses conquistan Malaca, en la India, y parece ya inevitable que lleguen los primeros a las Molucas, las islas de la Especiería. Pero dos años después, en 1513, Núñez de Balboa, después de una épica travesía por la selva en tierras panameñas, llega a pie hasta el que denominará mar del Sur. Portugal, temeroso, intuye que, en cualquier momento, los rivales encontrarán el paso que conduzca directamente a la meta. La legendaria carrera de obstáculos se acerca a su desenlace. 




			En este enardecido arresto final, se prepara la flota de Magallanes y Elcano. Muy conocidas son las inauditas peripecias de los que se hicieron a la mar, desde Sanlúcar de Barrameda, antes de que despuntara el 20 de septiembre de 1519. Lo cierto es que, después de mil avatares y descubrimientos, muerto ya Magallanes en combate contra los filipinos, el 6 de noviembre de 1521 llegan a su meta: el archipiélago de las Molucas. Tras restablecerse y entablar relaciones de amistad con los reyes locales, cargan las dos naves supervivientes con las valiosas especias, entre las que destaca el clavo. El 18 de diciembre, al iniciarse el camino a casa, se descubre que la Trinidad tiene graves vías de agua. Deberán entonces tomar una drástica decisión, pues la Victoria, comandada por Juan Sebastián Elcano, aprovechando los vientos de levante, regresará atravesando el hemisferio portugués; pero la Trinidad, al mando de Gonzalo Gómez de Espinosa, deberá esperar a reparar sus averías, y tentará la vuelta atravesando nuevamente el recién bautizado Pacífico en pos de la costa americana. El 21 se separan mientras retumba su artillería, y la Victoria comienza la segunda parte de su jornada. Elcano, valorando que está en la mitad lusa del mundo, evitará la costa y el encuentro con los lusitanos. Conseguirá, tras franquear el cabo de Buena Esperanza, arribar a las islas de Cabo Verde. Allí, hará creer a los portugueses que viene de América. Aun así, serán capturados 30 de sus tripulantes, y habrá de darse precipitadamente a la vela para llegar a su punto de partida, Sanlúcar, con solo 18 hombres. Ha dado la primera vuelta al mundo. No es el momento ahora de narrar la epopeya de la Trinidad en su fracasado intento de tornaviaje. Lo relevante para nuestros propósitos es que los españoles han arribado a las Molucas desde su hemisferio, aunque los portugueses también lo han hecho desde el suyo. El país vecino ha tocado el norte del archipiélago, España el sur. 




			Elcano, nada más arribar al Guadalquivir, escribe al rey, que le contesta en la misma semana conminándole a viajar a Valladolid con las dos personas «más cuerdas y de mejor razón»,7 para informarse de los detalles de la aventura. Cabalmente enterado de la trascendencia de la empresa, el ya emperador no va a perder un minuto. La carrera por alcanzar las Molucas ha concluido. Los dos países ya están en ellas. Pero el asunto va a devenir, si cabe, más complejo. Muy claro está que el meridiano divisorio de Tordesillas pasa a 370 leguas de las islas de Cabo Verde, pero... ¿por dónde corta exactamente el antimeridiano que completa, en el Pacífico, la división del planeta en dos partes iguales? No es fácil solucionar este intrincado reto de cosmografía. 




			Lo único cierto es que tanto españoles como portugueses han consumado con éxito el comercio con las especias. Es momento de poner en práctica el proverbio que aconseja «a Dios rogando y con el mazo dando».  Es decir, habrá que dirimir el asunto cosmográfico, pero, al tiempo, crear una Casa de Contratación para las «Indias nuevamente halladas», y preparar de inmediato nuevas expediciones. Y La Coruña, en competencia con Sevilla, se va a convertir en la sede de tal institución, siendo varios los documentos que nos permiten conocer el origen y la historia de la concesión. El primero de ellos son las llamadas Capitulaciones del Reino de Galicia, dictadas durante la reunión celebrada en Mellid el 4 de diciembre de 1520, poco después de las Cortes de Santiago y La Coruña. A ella acudieron representantes de las grandes casas señoriales y ciudades de Galicia, y aun del noroeste peninsular, presididos por el arzobispo de Compostela, Alonso de Fonseca, y solicitaron, entre otras cosas, que a La Coruña se hiciese «merced de la descarga de la contratación de la especiería e las otras cosas de las Indias nuevamente halladas».8 Más tarde, la ciudad va a presentar al emperador un memorial inventariando las ventajas de la plaza y lo óptimo de su situación marítima para esta ruta, ya que a «todas las naos que vienen de Poniente y Levante, principalmente de Flandes e Ingalaterra, y Francia, y Alemania, y Escocia, y Dinamarca, y Noruega, y de otras muchas partes, donde es principalmente todo el gasto de la especería, les es muy más cerca y más seguro y breve el viaje».9 Por otro lado, previendo que han de necesitarse numerosas naves para este comercio, se afirma que, construyéndolas en La Coruña, «se hará a mucha menos costa que en otra ninguna parte». El motivo consiste en los «muchos montes y fierros y las otras cosas necesarias»10 que abundan en Galicia. Otra de las ventajas es que allí pueden librarse de uno de los grandes inconvenientes de Sevilla: «por la ribera ser de agua dulce, y con los grandes calores se cría en ella mucho gusano, y hacen mucho daño a las naos».11 Otra, que en La Coruña entran y salen sin problemas grandes barcos, necesarios para esta navegación; sin embargo, «nao grande en ninguna manera puede subir la ribera de Sevilla». Finalmente, otra grave desventaja sevillana es la facilidad para el contrabando, pues, «subiendo la ribera arriba, que suelen tardar quince o veinte días, pueden sacar todo lo que quisieren». 12 




			Martín Fernández de Navarrete, partiendo del hecho de que este memorial no está fechado, supone que debió ser escrito tras la Junta de Badajoz, mediado 1524, pero esto ignoraría la cédula con la que, en 1522, Carlos I otorga a La Coruña la Casa de Contratación. Concluimos, por tanto, con Isabel Martínez-Barbeito,13 que el memorial es muy poco anterior a esta cédula. De hecho, estas razones acabaron de animar al emperador a obsequiar a La Coruña con uno de los más hermosos regalos que una ciudad pueda soñar. Efectivamente, el rey no tarda en tomar una decisión, y en cédula firmada el 24 de diciembre de 1522, tres meses después de la vuelta de Elcano, otorga tal privilegio: 




			 




			E conosçiendo la grandeza e riqueza en las dichas islas de Maluco e tierras que son en nuestros límites e demarcación ... E porque para la contrataçión e trabto de la dicha espeçiería conviene que nos señalemos dende agora un puerto e lugar conviniente ... paresció que el lugar más conviniente para la dicha contrataçión e para el buen despacho e venta de la espeçiería e droguería e otras cosas que las dichas nuestras armadas truxeren era la cibdad de La Coruña así por el bueno e franco puerto que tiene como porque en él puedan surgir navíos grandes según para la dicha navegación e trabto se requiere e por otras muchas cabsas e provechos que en ello hay ... mandamos que en ella se haga, funda e resida la casa de la dicha contrataçión ... E queremos que en la dicha cibdad e no en otra parte se hagan las dichas armadas que enviaremos a las dichas Indias de especiería y a ella vengan las que de las Indias de espeçiería vinieren e que en ella e no en otra parte estén e residan los dichos oficiales el tiempo que como dicho es nuestra voluntad fuere.14 
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			Conversaciones e instrucciones 




			 




			En febrero de 1523 Carlos I envía a dos embajadores a la corte de Juan III de Portugal, para dirimir a quién corresponde la propiedad del archipiélago de la Especiería. El país vecino también envía a España a sus delegados, pero en diciembre se hace patente que las divergentes posturas no se acercan. Los lusos afirman que las Molucas pertenecen a su jurisdicción, y que han sido descubiertas por ellos. España, por su parte, asegura que caen en su mitad del mundo, y que han sido halladas por Magallanes y Elcano. Añaden que, aunque alguna nave portuguesa hubiese llegado hasta ellas, e incluso comerciado allí, eso no conlleva ningún título de dominio. Deberían haber hecho como los españoles: establecer factorías y granjearse la colaboración de algunos reyes moluqueños. 




			Tal enredo intentará deshacerse con las conversaciones de Badajoz-Elvas, que se inician en el puente de Caya el 11 de abril de 1524. Resulta sintomático que comiencen en un puente entre las dos naciones y se celebren alternativamente en cada una de las ciudades fronterizas. Nos informa, sin duda, de que ninguno de los dos contendientes quería dar su brazo a torcer ni en el más mínimo detalle del protocolo. Esto será augurio del resultado final. Cada delegación constaba de tres cosmógrafos, tres navegantes y tres juristas, además de numerosos asesores. Entre los españoles, Hernando Colón, hijo de Cristóbal; Juan Sebastián Elcano; Sebastián Caboto; Américo Vespucio, que acabaría por dar nombre a todo el continente aunque otros hicieran más méritos que él; Esteban Gómez, desertor de la expedición magallánica que, aun así, comandaría en 1525 una de las expediciones en busca de un paso alternativo al Pacífico; o Diego Ribero, autor de uno de los mejores mapas de la historia universal de la cartografía. 




			Como curiosidad y premonición, los lusitanos recusaron a Simón de Alcazaba, portugués pasado al bando español, que se encargará de poner en marcha la Casa de Contratación de La Coruña. Del lado luso, no menos expertos, entre los que descuella Diego López Sequeiros, que posteriormente sería gobernador de la India portuguesa. Pero, aunque se reunieron los mayores especialistas de la época, las conversaciones no dieron ningún fruto. Tan escasa era la voluntad de arreglo como imposible el cálculo de la longitud en el siglo XVI, quid de la cuestión para averiguar si las Molucas quedaban al este del problemático antimeridiano, y serían por tanto españolas, o al oeste, y serían portuguesas.1 Al menos, las conversaciones dejaron para la historia una divertida anécdota, recogida por Francisco López de Gómara, historiador soriano del XVI, que gran regocijo causó en su momento: 




			 




			Aconteció que, paseándose un día por la ribera del Guadiana Francisco de Melo, Diego López Sequeiros y otros de aquellos portugueses, les preguntó un niño que guardaba los trapos que su madre lavaba si eran ellos los que repartían el mundo con el emperador, y como le respondieron que sí, alzó la camisa, mostró las nalguillas, y dijo: «Pues echad la raya por aquí en medio». Cosa fue pública y muy reída en Badajoz y en la congregación de los mismos repartidores, de los cuales unos se corrían y otros se maravillaban.2 




			 




			El fracaso de las conversaciones de Badajoz, que los españoles dan por concluidas el 31 de mayo a despecho de los delegados portugueses que querían prorrogarlas, deja sin efecto el compromiso que habían adquirido las dos coronas de no enviar, mientras estas se celebrasen, expediciones a la Especiería. Carlos I se decide al fin a poner en marcha la Casa de Contratación otorgada en 1522, dos años antes, a La Coruña. Durante ese mismo año de 1522 ya se habían redactado unas minuciosas instrucciones que habrían de sentar el diseño, la estructura y el futuro funcionamiento de la institución. Pero ahora se fijarán no menos detalladas disposiciones para la gran expedición de la que formará parte la carabela San Lesmes. La jornada, además de ser un viaje de conquista, poblamiento y evangelización, está impulsada asimismo, al modo portugués, por los intereses comerciales. 




			En tales disposiciones, se prohíbe el asentamiento en lugares donde ya haya presencia lusa, y teniendo en cuenta que durante el viaje de Magallanes y Elcano se estableció una factoría española en la isla de Tidore, se recomienda el asentamiento en la cercana isla de Ternate. Existen también curiosas instrucciones para casos de desderrotas y extravíos que, como veremos, fueron llevadas a la práctica. Por ejemplo, deberán ser erigidas grandes cruces en lugares prominentes de la ruta prevista, y enterradas a sus pies vasijas de barro con notas explicativas, para así propiciar el reagrupamiento de la flota. Además del comercio especiero, otro de los objetivos de la expedición consistía en rescatar a los españoles que se quedaron en las Molucas durante el primer viaje de circunnavegación. Otra finalidad era la construcción de una casa de la Especiería en el Moluco, donde centralizar el almacenamiento de especias y la arribada de flotas. Allí quedarían destacadas las carabelas Santa María del Parral y San Lesmes, así como dos bergantines de remos para cuya construcción se transportaba la madera ya cortada. Por último, también se utilizarían barcos de Timor y de Borneo para el mercadeo de especias en las numerosas islas y puntos de intercambio. Y volviendo a España, debe decirse que las cláusulas que habrán de regir la Casa de Contratación y los intercambios comerciales fueron diseñadas para un futuro emporio comercial a escala planetaria. Para empezar, el delicado asunto de las cargas fiscales había sido cuidadosamente mesurado, tanto pensando en la primera armada comercial como en armadas posteriores: 




			 




			Todo lo que trajeren esta armada y las quatro siguientes venideras, así de especería e droguería, oro, plata, joyas, perlas, piedras preciosas e seda e otras cualesquier cosas de cualquier condición e calidad que sean, hayamos de haber por nuestros derechos el quinto e veintena parte ante todas cosas, el quinto para Nos y nuestra corona, y la veintena para los gastar e convertir solamente en mantener y curar e medicinar las personas que vinieren enfermas en las dichas nuestras armadas, e se recogieren en el hospital que para ello mandaremos hacer en la dicha cibdad a se curar dellas.3 




			 




			Los impuestos serían, pues, el 5 % —la veintena—, que se dedicaría a dotar a la Casa de Contratación de la necesaria infraestructura asistencial y sanitaria, y el 20 % —el quinto—, que iría para la Corona. Pero hemos de remarcar que la preparación de las flotas, y el posterior comercio, se deja en manos de la iniciativa privada. El rey solo pretendía regularlo, no monopolizarlo. Así, los armadores que, solos o en grupo, invirtiesen 10.000 ducados en la primera armada tendrán el derecho a enviar 




			 




			en una de las naos de la dicha nuestra armada, cual ellos quisieren, e en las cuatro venideras, un factor suyo propio, con tanto que sea súbdito e natural de la corona destos nuestros reinos de Castilla e León e Granada, e a los cuales concedemos que el dicho factor pueda estar, y esté presente a todo el rescate que se hiciere, juntamente con los nuestros oficiales que en las dichas armadas enviáremos, e firme juntamente con ellos en el libro del armazón —de cuentas— lo que así se rescatare e contratare.4 




			 




			Las amplias prerrogativas de los factores privados están prolijamente detalladas según los múltiples imprevistos de toda índole que puedan surgir en la navegación y posterior contratación. Pero, extraídos el quinto y la veintena: 




			 




			Por más hacer bien y merced a los dichos armadores, e otras cualesquier personas e tratantes que vinieren a la dicha cibdad, de cualquier nasción que sean, con tanto que sean cristianos, a contratar y comprar en la dicha Casa ... no paguen otro derecho alguno más del sobredicho, puesto caso que después una o muchas veces la tornen a vender dentro de la dicha cibdad, porque de lo que así vendieren dentro de la dicha cibdad, es nuestra merced que sean libres e francos con la paga de los sobredichos derechos; e asimismo, les concedemos que lo que de la dicha Casa sacaren, o en ella y en la dicha cibdad compraren, siendo, como dicho es, cosa venida de las dichas Indias, la puedan sacar por mar e por tierra libremente, sin pagar a la salida otro derecho alguno.5 




			 




			Vemos que la plaza se transfiguraría en algo parecido a un puerto franco. Una vez pagados los impuestos básicos, las transacciones comerciales que se consumasen intramuros estarían exentas de más pagos. Surgirían, pues, en la ciudad, grandes firmas especializadas en la distribución de estos exóticos y caros artículos que, con la única competencia de Lisboa, abastecerían a toda Europa. Todo estaba previsto en aquellas instrucciones. Por ejemplo, el rey tenía el derecho a comprar el oro, plata, joyas, seda y, en general, los productos que no fuesen especiería y droguería. Cuando la Corona quisiese adquirir tales artículos «mandamos que se tasen y estimen y aprecien por personas escientes y expertas en ello, nombrados por los dichos nuestros oficiales con conformidad de los dichos armadores».6 Una vez tasados los artículos y metales preciosos, su precio sería abonado a los armadores. Pero existía otra interesante disposición que redundaría también en beneficio de la Casa de la Moneda de la plaza gallega. Veámoslo: 




			 




			El oro y plata que viniere en polvo, o en reales, o en grano ... se lleve luego por los dichos nuestros oficiales, presentes los dichos nuestros armadores o sus factores, a la nuestra Casa de la Moneda de la dicha cibdad, donde se amonede e labre, e después de amonedado, rescidibos nuestros derechos e parte del armazón que nos cupiere, se entregue luego a los dichos armadores, con tanto que el dicho oro y plata no lo puedan sacar, ni saquen fuera de nuestros reinos e señoríos, en oro, ni plata, ni en moneda amonedada.7 




			 




			El rey, además de sus derechos de quinto y veintena, también podía participar económicamente en la preparación de las flotas, como un armador más, y recibir como cualquiera de ellos la parte proporcional que le correspondiese, es decir, «la parte que nos cupiere en ella por razón de lo que posimos en el armazón».8 Lo más curioso es que la Corona pagaría a los armadores que trajeran metales preciosos con los mismos metales, pero labrados en forma de monedas. Por lo demás, se advertía contra una posible evasión de divisas. La riqueza y prosperidad que se avecinaba parecía no tener límites. 




			Sin embargo, fue radical el divorcio que se consumó entre lo que aquellos tripulantes de la San Lesmes esperaban del futuro y lo que este finalmente les deparó. Ni por asomo pudieron barruntar cuál iba a ser su inaudito destino. Mucho se habían empecinado las Ordenanzas Reales en reglamentar las posibles incidencias, pero, aunque ni un solo barco cargado con especias arribó a La Coruña, la realidad acabaría por superar toda previsión. Aquella Casa de Contratación pretendía continuar el mercado iniciado con la expedición magallánica y los planes contemplaban el funcionamiento regular de una nueva flota de Indias —de las «Indias nuevamente halladas»—, que trajese un flujo constante de especias a España. De este modo, el mercadeo en las islas Molucas se mantendría de modo permanente. Así, había que conjugar los derechos económicos de los armadores de las sucesivas flotas, previendo disputas entre ellos. 




			Efectivamente, cuando arribase una flota a las Molucas se encontraría con que ya había mercancía estibada en la Casa de Contratación para ser enviada a España. Por ejemplo, en la segunda armada hallarían mercancía ya lista proveniente de los intercambios realizados por la de nuestra carabela. En tal supuesto, las órdenes estaban claras: «En cuanto a la especiería e droguería e seda y otras mercancías que ocupan carga ... por bien e concordia de los armadores pasados e presentes ... se haga cinco partes, e que las tres dellas pertenezcan e sean de la primera armada y armadores della ... e las otras dos partes por razón del fleyte de las naos ... pertenezca y sea desta presente armada».9 Según esta previsión, los 3/5 de las mercancías transportadas serían de armadas anteriores y los 2/5 restantes pertenecerían, en concepto de «gastos de envío», a los armadores posteriores que las transportasen. Sin embargo, «oro, plata, perlas e joyas, e otras cosas que no ocupen carga, e puedan venir en cajas ... sean de la primera armada».10 En este caso, los gastos de transporte se reducirían al 10 %. 




			A cambio de la obligación de transportar mercancías de armadas anteriores, una vez que arribase una flota a las Molucas, los comerciantes de la flota anterior debían interrumpir el trueque de especias y otras mercancías, y vender los productos que aún tuviesen para el trueque a la armada recién llegada. «Con más treinta por ciento en nombre de intereses de lo que acá hubiere costado».11 Hay que recordar que los intercambios comerciales con los moluqueños solo podían realizarse por medio del trueque, ya que el dinero, y menos el español, no tenía aún significado ni utilidad en la Indonesia de la primera mitad del siglo XVI. Así, la flota recién llegada se haría con la «moneda de cambio» española que aún existiese en las islas, pagando un 30 % de intereses a los anteriores armadores. Vemos el extraordinario detenimiento en reglamentar todas las situaciones, y la fijación de un riguroso procedimiento y un equilibrio que impidiese conflictos entre armadores y sus factores en el otro extremo del mundo. 




			Vueltas las sucesivas flotas a España, las reglas que presidirían la venta no eran menos cuidadosas. Toda la mercancía, independientemente de la armada que la trajese, sería almacenada en la Casa de Contratación «porque la dicha especiería se sostenga en un precio».12 Pero no solo la política de precios estaba prevista, también el orden de venta: «que toda la especiería que viniere, se venda por su orden, así como fuere veniendo, sin que se entremeta lo de una armada con la otra, de manera que hasta que el especiería de la primera armada sea vendida, no se venda lo de la otra, e por esta orden lo de las otras, hasta ser cumplidas las dichas cinco armadas e vendida la especiería dellas».13 




			Pero, en el intento de favorecer al máximo el nuevo comercio, La Coruña también debía renunciar a algo: «las naos que vinieren a la dicha cibdad para ir en la dicha armada, o a traer mercaderías para ella, e las que vinieren de la dicha India cargadas, sean francas e libres de anclaje, e otros cualesquier derechos a Nos, e la dicha cibdad, e a otro cualquier persona pertenecientes en la dicha cibdad e su puerto, de entrada y salida».14 




			Estas, y aún muchas otras, eran las cláusulas de navegación y comercio. Y con tales previsiones, comenzaron los preparativos para la primera flota que zarparía desde Galicia. Dicho está que España pretendía consolidar un asentamiento permanente, y para ello, esta flota debía conducir al que sería Gobernador y Capitán General de los nuevos territorios hispanos. Tal personaje, que fijaría su residencia en las Molucas, debía ser persona de alta condición social. Para este cargo se nombró a don García Jofre de Loaísa, oriundo de Ciudad Real, «comendador de la Orden de San Juan y caballero principal de nuestros reinos».15 No serían escasos sus privilegios, pues, además de un sueldo anual de 2.920 ducados, podría enviar en cada armada, en su exclusivo beneficio, «quince quintaladas de especiería». Como segundo comandante de la expedición se designó a un hombre que conocía el desmesurado y peligroso trayecto, pues lo había recorrido tres años antes: Juan Sebastián Elcano. 
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			Largando trapo y dotación de la San Lesmes 




			 




			Mediado el mes de julio de 1525, numerosas personas trajinan en la Pescadería, donde está el puerto coruñés, presas de una febril actividad. La ciudad entera hierve en inusual bullicio, y es que las arboladuras de siete barcos, que están acondicionándose para un largo viaje, apuntan ya al cielo. 




			La Coruña no cuenta con la infraestructura necesaria para la construcción, mantenimiento y resguardo de grandes armadas, pero se prepara para ello. Simón de Alcazaba improvisó un pequeño astillero y proyectó otro en toda regla, con sus lonjas adyacentes, cuyo presupuesto, 800 ducados, sería financiado por el Ayuntamiento a través de la sisa. Este era un impuesto indirecto de carácter puntual, que grababa el consumo de determinadas mercancías y que estuvo destinado a financiar gastos excepcionales en asuntos de interés común. Eran necesarios un nuevo muelle y la fortificación de la ciudad. Se proyectaron tres castillos; uno en el islote donde, sesenta y tres años después, comenzaría a construirse el castillo de San Antón;1 otro en el Castillo Viejo [Torre de Hércules],2 y el tercero, no lejos del emplazamiento que un día ocupó, y debería seguir ocupando, el castillo de San Diego.3 También era menester un lugar donde levantar la Casa de Contratación de la Especiería, y el Concejo estableció posibles ubicaciones. Provisionalmente, se echó mano de las instalaciones de la Casa de la Moneda, e incluso de su personal, que llegó a trabajar en turnos ininterrumpidos. La ciudad ofreció, en el límite de sus posibilidades, «cuatro mil carros de piedra mampostería puestos al pie de la obra ... y toda la ayuda que pudiere de gente que ayude a trabajar sin jornal».4 Era, en todo caso, una iniciativa de interés nacional y tales obras deberían ser financiadas por la Corona. 




			Pero los esfuerzos dieron sus frutos, y estaba ya ultimándose el apresto de la flota compuesta por cuatro naos, dos carabelas y un patache, en total siete naves. La más grande, la Santa María de la Victoria, de 360 toneladas, capitana de la expedición y comandada por Loaísa. La seguía la Sancti Spiritus, de 240, capitaneada por Elcano; la Anunciada, de 204, por Pedro de Vera; y la San Gabriel, de 156, por Rodrigo de Acuña. Las dos carabelas debían establecer su base en las Molucas y, junto con dos bergantines que allí se construirían, defender el asentamiento. Ninguna de las dos arribaría al Moluco, aunque a una de ellas el azar le reservaba singular destino. Sus nombres eran Santa María del Parral, de 96 toneladas, capitaneada por Manrique de Nájera; y San Lesmes, también de 96, al mando de Francisco de Hoces. El patache Santiago, de 60, era comandado por Santiago de Guevara, cuñado de Elcano. Cuatro de las naves las había armado el propio Elcano en Portugalete y, además de su cuñado, viajaban tres hermanos suyos y un sobrino. El ilustre navegante de Guetaria era el alma máter de la expedición, aunque esta fuese comandada por el linajudo García Jofre de Loaísa. 




			Meses antes, en marzo, Esteban Gómez, piloto portugués desertor de la expedición magallánica pasado al servicio de España, había zarpado desde La Coruña en pos de la ruta de la especiería. Buscó un inexistente paso hacia el Pacífico por el norte, bordeando la Tierra de los Bacalaos5 y La Florida. Tras el fracaso de la expedición, en esta nueva y gran intentona se habían puesto todas las esperanzas. Pero esta vez iban a seguir la ruta tradicional, descubierta solo tres años antes en la primera circunnavegación a la Tierra. 




			De pocas despedidas más multitudinarias había sido testigo La Coruña. Toda la ciudad se hallaba en el puerto: don Fernando de Andrade, capitán general de Galicia, el corregidor, los regidores y procuradores generales, armadores, comerciantes, pescadores, oficiales de la Casa de Contratación, carpinteros y calafates, marineros... que eran, por encima de eso, familiares y amigos de muchos de los que iban a zarpar. Tres años antes, en la citada circunnavegación, de una flota de cinco naves y de una dotación de 237 tripulantes, solo dieciocho supervivientes habían regresado a Sevilla.6 Pero aquello no parecía en absoluto importarles a los 450 hombres que habían embarcado, aunque sí a las personas que abarrotaban el arenal del Cantón. 




			Cuando las mesanas de la Santa María de la Victoria se hincharon, produjeron el sonoro ruido de las velas nuevas; después, crujió la sólida madera empujada por la suave brisa del nordeste que soplaba aquella mañana del 24 de julio de 1525. García Jofre de Loaísa sacudió con donaire su chambergo en señal de despedida. Un presentimiento ahogó las voces de los que se quedaban, mientras los navíos empezaron a moverse hacia el exterior de la bahía. Una gran algarabía, proveniente de la carabela San Lesmes, cuya tripulación contaba con numerosos vecinos, demoró el emocionante adiós. Y es buen momento para pasar lista a la dotación de aquel barco: 




			 




			Francisco de Oçes, capitan desta caravela, hijo de Fernando de Oçes, defunto, y de Lionor de Bargas, vecino de Cordova. 




			Diego Lopez, criado de Francisco de Oçes, fijo de Bartolome Sanches de Monrroy, defunto, y de Mari Lopes, naturales de Monrroy. 




			Juan de Bolivar, clerigo, hijo de Gonzalo de Bolivar, defunto, y de Mari Ortis de la Herera, vecinos del Valle de Salzedo. 




			Bartolome Dominguez, sobresaliente, hijo de Pedro Domingues, vecino de la Coruña, defunto, y de Maria Alonso, de la feligresia de San Nicolas. 




			Petre Rux, condestable de los lombarderos desta nao, no tiene padre ni madre. 




			Johan de Rauman, lombardero, natural de Arrauman, casado con Agueda de Cortynes. 




			Enrique de Pomar, lombardero, natural de Pomar en Alemania, casado con Beatris de Trasbay ques y esta en La Coruña. 




			Johan Sanches, marinero y piloto de Poniente a Levante, natural de Calis [Cádiz], no tiene padre ni madre. 




			Ortuño de Alango, piloto de Portugalete, hijo de Ortuño de Alango, defunto, y Maria Ochoa de Butron. 




			Rodrigo Varela, maestro de la nao, casado con Maria Alonso, vecino de La Coruña en la feligresia de San Jorje. 




			Pedro Guerra, contramaestre de la dicha nao Santo Lesmes, casado con Sancha de San Pedro, de la feligresia de Santo Tomas. 




			Johan Dasagras, marinero y despensero, hijo de Pedro Rodrigues e de Maria Dasagras, vecinos de La Coruña, de la feligresia de San Tomas. 




			Gonzalo Yanes, vecino de La Coruña, marinero y carpintero, casado con Ynes Calada, de la feligresia de San Jorje. 




			Fernando de Baldayo, calafate, vecino de La Coruña, casado con Maria Alonso, a la colacion de San Jorje. 




			Gonzalo Fernandes, marinero, casado con Yñes Fernandes, vecino de La Coruña, de la feligresia de San Nicolas. 




			Johan Garcia, marinero, hijo de Fernan Garcia y Maria des Fernos, vecinos de La Coruña, de la feligresia de San Nicolas. 




			Johan Lopes, de la Coruña (marinero), casado con Maria Fereyrina, de la feligresia de San Jorge. 




			Alonso de Parga, marinero, vecino de La Coruña, casado con Costança Orves, de la feligresia de San Nicolas. 




			Alonso Rodrigues, marinero, vecino de La Coruña, casado con Maria Domingues, de la feligresia de San Nicolas. 




			Juan de Arratran, marinero, natural de Bilbao. 




			Garcia Martin, marinero, vecino del Puerto de Santa Maria, no tiene padre ni madre. 




			Diego Ollero, marinero, vecino del Puerto de Santa Maria, casado con Marina Rodrigues. 




			Pedro Xuares, grumete, hijo de Juan Xuares, vecino de San Christoval das Viñas. 




			Francisco Fernandes, grumete, hijo de Fernan Gallego, vecino de Mondoñedo, es marinero. 




			Pero Fernandes, grumete, no tiene padre ni madre, natural de Bibero. 




			Pedro de los Casares, grumete, hijo de Fernando de los Casares, defunto, y de Marina Dorada. 




			Pedro de Sarria, grumete, natural de Maman, de la feligresia de San Salvador, junto de Sarria, no tiene padre ni madre. 




			Sancho de Turçios, grumete, hijo de Johan de Paços, naturales de Turçios. 




			Adan de Toro, grumete, natural de San Lucar, no tiene padre ni madre. 




			Pedro de Valladolid, grumete, natural de Valladolid, no tiene padre ni madre. 




			Johan de Dios, paje, hijo de Garcia de Dios, defunto, y de Juana de las Fragas, naturales de las Fragas, tierra y obispado de Burgos. 




			Johan Peres, paje, hijo de Diego Allero, marinero, y de Marina Rodrigues, natural del Puerto de Santa Maria.7 




			 




			Pronto la flota desplegó su velamen y enfiló parsimoniosamente el mar abierto, costeando el islote de San Antón y después la Peña de las Ánimas, hasta perderse de vista. Solo la posesión de las mejores cartas náuticas de la época, de las más avanzadas técnicas de construcción naval y navegación, hijas de la pulsión oceánica ibérica, les permitieron lanzarse a una aventura inconcebible aún para el resto de los países europeos. No obstante, la audacia era el primer mandamiento de aquellos expedicionarios de principios del XVI. 




			El 25 de julio de 1525, día siguiente de la partida, «anduvimos con viento contrario entre Munguya [Mugía] y el cabo de Finisterra».8 Superada la costa gallega, siguiendo la ruta habitual, aproan hacia Las Canarias y el 2 de agosto, tras diez días de marcha, fondean en La Gomera. Allí la flota 




			 




			tomó agua y otras cosas de bastimentos; y el capitán general, con los otros capitanes, ficieron ciertos capítulos, en que acordaron que el armada fuese por el estrecho de Magallanes, y que uno de los capítulos decía que si alguna nao se derrotase [desviase] del armada, fuese a la bahía de Todos Santos, que es en 14º del cabo de la Línea, y que esperase veinte días; y que si en estos veinte días el armada no veniese, que posiese una cruz en una isla que está en la dicha bahía, y al pie de la cruz una olla enterrada con una carta que dijese lo que había fecho, y seguiese su viaje, y que ficiese otro tanto en el río Santa Cruz.9 




			 




			Fue, por tanto, en La Gomera donde los españoles, por extraño que parezca, tomaron la decisión de seguir la ruta magallánica. Podría suponerse que, dada la partición de Tordesillas, y la presencia lusa en la ruta por África y el Índico, esta decisión había sido ya tomada de antemano, pero no fue así. Quizá hiciera menos temible un encuentro con portugueses el relativamente grande tamaño de la expedición. Por otro lado, las dificultades a las que había tenido que enfrentarse la primera circunnavegación tampoco animaban a volver a intentar ese trayecto. No obstante, en aquella jornada navegaba el más experimentado marino del planeta, y así: «De la Gomera, por exortación del capitán Juan Sebastián, determinamos ir por el estrecho de Magallanes».10 




			En los capítulos de La Gomera, también se recogían, ya lo hemos visto, precisas instrucciones en caso de extravíos. No debe extrañarnos que se tomen estas precauciones para una flota cuyo permanente designio consiste en permanecer unida, pues no era tan difícil que un barco, aun con su arboladura, se perdiera de vista en alta mar. Efectivamente, la visibilidad podía ser grande, pequeña o nula, dependiendo de la meteorología. Además, durante las tormentas y galernas, y más si eran nocturnas, las naves debían, sobre todo, mantenerse separadas para evitar la peor catástrofe que podía ocurrirles: colisionar entre ellas. De hecho, la estrategia de las cruces y los mensajes en las ollas acabaría por ser puesta en práctica. 




			Tras doce días en las Canarias, el 14 de agosto «a la entrada del sol nos hecimos a la vela del dicho puerto de la Gomera y caminamos al Sur».11 La armada toma el rumbo del golfo de Guinea, su intención es «tomar el barlovento necesario para alcanzar lo que hoy es la costa de Brasil».12 Tomar el barlovento, es decir, ubicarse en la latitud precisa para alcanzar la costa americana con los vientos dominantes a favor. Pero, cuatro días más tarde, el viernes 18 de agosto «se rompió el árbol mayor a la capitana por más bajo del calzés, y de la nao Sancti Espiritus el capitán Juan Sebastián le envió dos carpinteros con su esquife para adobar el dicho mastil».13 Los grandes mástiles no estaban formados por un solo tronco, sino por dos unidos entre sí: encastrado en el casco, el palo macho, y sobre este, el mastelero. A la nave de Loaísa se le había partido el palo mayor por debajo de esta unión. Mientras se reparaba tal avería «andovieron todas las naos con los trinquetes».14 Es decir, ralentizando su marcha al ser empujadas únicamente por el velamen del palo de proa. 




			Pero este percance sería el preludio de otro, pues el 19 de agosto, navegando solo con los trinquetes «entre las ocho y las nueve horas de la mañana, con un aguacero, imbistió Santa María del Parral con la nao capitana, y la nao capitana le rompió a Santa Maria del Parral toda la popa».15 Después de un nuevo y arduo trabajo de los carpinteros, pronto estuvieron reparadas todas las averías. Esta era, al menos, una de las ventajas de aquellos barcos de madera: estaban provistos de todo lo necesario para hacer factible su completa restauración en alta mar. Así, la carabela San Lesmes, junto con sus compañeras, pudo, una vez solventadas las averías de la Victoria y la Santa María del Parral, continuar hacia el sureste, y hacia el sur cuando el viento lo permitía. El martes 5 de septiembre de 1525, 22 días después de zarpar de La Gomera, y 43 tras largar trapo desde La Coruña, «desde el mediodía fasta la medianoche caminamos al nornorueste tras una nao portuguesa que vimos, y a media noche hecimos vuelta».16 




			Efectivamente, a medianoche Loaísa disparó un cañonazo que era señal de que debía interrumpirse la persecución del navío luso. No obstante, Santiago de Guevara, capitán del patache, y Rodrigo de Acuña, de la San Gabriel, sabiendo que podían atrapar el barco portugués, continuaron la persecución. El cuñado de Elcano, con el ligero patache, terminó por darle alcance y «lo hizo amainar». Mientras lo conducía a la capitana, Acuña, sin venir a cuento y quizá molesto por la enconada persecución, disparó un cañonazo a los portugueses, «lo cual paresciendo mal al capitán del patache, hubieron ciertas palabras el dicho don Rodrigo y él».17 Loaísa quiso enmendar esta injustificada agresión de Acuña en la parte portuguesa del mundo, y agasajó a la nave del país vecino que, además, le sirvió de correo para informar al recién proclamado emperador Carlos V de la marcha de la expedición. 




			Debido a «vientos contrarios y calmerías», hasta el 12 de octubre no cortaron la equinoccial, adentrándose al fin en el hemisferio sur. Tres días después, avistan la isla de San Mateo, situada en el golfo de Guinea, actual Annobón.18 Tal enclave, descubierto por Portugal en 1471, cuyo nombre significa «año bueno», sería cedido a España en 1778, y una línea regular lo uniría a Malabo. No fue fácil desembarcar en esta isla, pues, debido al omnipresente viento, «fasta el viernes 20 andovimos voltejeando no pudiendo tomar la dicha isla».19 Con vientos contrarios, no quedaba sino orzar contra el viento para, bordeando, zigzaguear y no ser arrastrado en dirección opuesta a la deseada. 




			Pero Annobón, que había sido utilizada como base por los tratantes de esclavos portugueses, era una isla abandonada y fantasma: «encontraron muchos huesos de hombres, edificios de casas, y se halló hincada una gran cruz de madera con unas letras que decían: “Pedro Fernández pasó por aquí el año de mil y quinientos y quince”».20 El dantesco paisaje que se ofreció a los expedicionarios les sirvió de aviso y premonición. Se encontraban muy lejos de Europa, en un lugar apartado y solitario donde las leyes que regían la vida y la muerte eran atroces. Descubrieron cuál había sido la causa de tanta desolación: «Un portugués, que iba en la armada, dijo que aquella isla había sido poblada de portugueses, y que los esclavos negros mataron a sus señores y a todos los cristianos».21 




			No obstante, además de escenario del justiciero fin del asentamiento portugués, San Mateo fue hospitalaria, pues en ella «había muy buenas naranjas, palmitos, muchos pájaros bobos que los mataban a palos, tórtolas, otras muchas aves y sus huevos encontrados en los nidos, algunas gallinas y mucha pesca de anzuelo, con todo lo cual se refrescó la gente».22 Los famosos pájaros bobos fueron llamados así porque se posaban sin miedo sobre los aparejos de los barcos y no huían ante los hombres, por lo que resultaba muy fácil cazarlos. Enorme y necesario placer fue alimentarse con carne fresca para complementar la dieta en aquellos viajes oceánicos. Aunque a veces resultaba arriesgado lanzarse a devorar productos desconocidos: «comieron el capitán general e otros capitanes e personas de un pescado grande y hermoso, e los más que comieron estuvieron muy malos de cámaras, que pensamos que no escaparan».23 No debemos infravalorar los efectos del mal de cámaras, es decir, de la diarrea, que no debió ser poca cosa para que sea recordada en varias relaciones. Pero eran hombres aguerridos los del siglo XVI, y así, «antes de muchos días estuvieron buenos».24 




			Fue también en esta isla donde «el capitán general mandó sacar pesquisa de lo que había pasado entre el dicho don Rodrigo, capitán de la nao San Gabriel, y Santiago de Guevara, capitán del pataje; e después de habida información, mandó pasar al don Rodrigo a la nao capitana, e puso por capitán en su nao a Martín de Valencia».25 De este modo, por su intempestivo cañonazo a la nao portuguesa, y las posteriores palabras con Guevara; Acuña fue arrestado dos meses en la capitana. Solo en el estrecho de Magallanes recuperaría el mando de su nave, aunque volvería a dar muestras de indisciplina. Ya solo quedaba reunir arrestos para lanzarse en pos de la costa americana. Sin embargo, iban a tener una accidentada salida de la isla de Annobón, provocada, una vez más, por el incontrolable viento. 
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			Aventuras en el estrecho de Magallanes 




			 




			La noche del 31 de octubre de 1525, fondeada nuestra expedición en el golfo de Guinea, isla de Annobón, «iba garrando la nao Victoria sobre la Santi Spiritus, por lo que largó ésta las amarras, y dando la vela se mantuvo a la vista voltejeando».1 La capitana de Loaísa garraba, es decir, fondeada, pero empujada por el fuerte viento, arrastraba sus anclas por el fondo marino, precipitándose sobre la Sancti Spiritus. Elcano, en el intento de evitar la colisión, leva anclas y navega orzando contra el viento para no alejarse de la isla. Pero los bordos, en el intento de no distanciarse demasiado de Annobón, son baldíos, y el navío de Elcano se pierde de vista dos días después. El noble extremeño manda entonces largar trapo a toda la flota sabiendo que volverá a convertirla en juguete de los vientos. El 4 de noviembre consigue reunirse de nuevo la armada, y después de treinta días de navegación avistan al fin la costa brasileña. Están en la bahía del Espíritu Santo, a 20 grados de latitud sur. Aunque han consumado un amplio rodeo por el golfo de Guinea, se hallan a poco más de 7.000 kilómetros del punto de partida, al norte de donde, cuarenta años más tarde, Mem de Sá fundará Río de Janeiro. 




			Comienzan entonces a bordear los 5.000 kilómetros de costa americana que les separan del estrecho de Magallanes, cuidándose de mantener una distancia prudencial que les permita no precipitarse contra ella arrastrados por el viento. Después de 24 jornadas de navegación en que no poca pericia marinera hubieron de poner en práctica, el 28 de diciembre, «en el paraje del río de Solís, que dicen de la Plata, día de los Inocentes, vino a la dicha armada una muy gran tormenta en que repartió en tres partes la dicha armada, en que la nao capitana fue sola y San Gabriel sola por otro cabo; todas las otras naos juntas».2 Once años faltaban para que el adelantado Pedro de Mendoza fundase, en 1536, el Real de Nuestra Señora Santa María del Buen Ayre, primer asentamiento en el Río de la Plata; que, en medio de la hostilidad de los indígenas, solamente duraría cinco años. Habrá que esperar hasta 1580 para que Juan de Garay, con 63 vecinos, inicie la andadura de la Ciudad de la Trinidad y Puerto de Santa María de los Buenos Aires. Antes de todo esto, comenzaban las desderrotas y los extravíos que iban a marcar el destino de la solitaria expedición. 




			El día 30 se une a la flota la San Gabriel, pero la capitana continúa perdida. Elcano, jefe momentáneo de la armada, manda a Martín de Valencia —capitán interino de la San Gabriel tras el arresto de Rodrigo de Acuña— a que, a sotavento, vaya en busca de la Victoria. No obstante, el piloto de la San Gabriel, Juan de Pelola, insiste en seguir la derrota hacia el río de Santa Cruz, como el general había ordenado ya en La Gomera en caso de extravíos. Elcano resuelve entonces, con las cinco naos restantes, adentrarse en el océano en busca de la nave de Loaísa, mientras la San Gabriel sigue bordeando la costa. Después de tres días buscando en vano a la capitana, el marino vasco arrumba a su vez al río Santa Cruz. Pero al llegar al punto de encuentro, sorprendentemente, no encuentra rastro ni de la Victoria ni de la San Gabriel. Decide entonces aprovechar el viento y poner proa hacia el sur. Envía al maniobrable patache a que instale, en la isla que se halla en la desembocadura, la cruz tal y como se había previsto, y a su pie, en una olla enterrada, el mensaje de que los aguardarían a la entrada del Estrecho, en el puerto de las Sardinas, y allí «aparejarían las naos, harían leña y agua, y le esperarían para que a su llegada le ayudasen todos a hacer lo mismo».3 Sin noticias de las dos naves perdidas, y tras dejar el patache en el río Santa Cruz, Elcano se dirige hacia el Estrecho. Empieza ahora una trama de acciones paralelas. El 31 de diciembre se encuentran la Victoria y la San Gabriel, que ponen rumbo al río Santa Cruz, aunque, debido a vientos contrarios y calmas, no lo alcanzarán hasta el 18 de enero. 




			Por lo que toca a las cuatro naos que continúan hacia el fin del mundo, «el domingo 14 de enero de 1526, por la mañana, creyendo que entraban en el estrecho, encallaron las cuatro naos en la boca de un río, que distaba del estrecho cinco o seis leguas, donde estuvieron para perderse todos».4 Fue este incidente preludio del que ocurriría unas horas después de ese triste 14 de enero. Habían tomado por entrada del Estrecho lo que únicamente era la desembocadura del río Gallegos, situado 30 kilómetros más al norte. Con las naves encalladas, y la esperanza de reflotarlas cuando subiese la marea, Elcano despacha, con ocho hombres, el esquife de su nave río adentro, para verificar si es o no la entrada del Estrecho. Es ahora cuando comenzarán las verdaderas dificultades. Pues ¿qué ha sido del frágil esquife dejado en el río Santa Cruz? ¿Qué odisea está reservada a los ocho hombres que se adentran en el Gallegos, hasta que Bartolomé Domínguez, al mando de cuatro, vaya en su rescate? Por primera vez, unos europeos exploraban esta parte del mundo. Debían «reconocer si era el estrecho, con orden de que si lo fuese hiciesen tres fuegos, y de lo contrario no».5 El tesorero Bustamante y el artillero Roldán, que habían acompañado a Elcano en la primera circunnavegación, creyeron que efectivamente lo era. Pero el clérigo Juan de Areizaga, autor de una relación de lo acontecido, y el piloto Martín Pérez de Elcano, hermano de Juan Sebastián, quisieron cerciorarse. Así, abandonando la barca río adentro, los ocho exploradores saltaron a la orilla y caminaron 15 kilómetros a través de aquella incógnita tierra. 




			Mientras, aprovechando el alta mar, se reflotaron las cuatro naves encalladas en la desembocadura «e como vimos que tardaba el esquife, fuimos a luengo [a lo largo] de la costa, e reconocimos el cabo de las Once mil Vírgines; ques en el Estrecho; y a la tardecica surgimos de dentro del cabo».6 Habían arribado al fin al buscado estrecho de Magallanes. Del patache Santiago, dejado en el río de Santa Cruz para instalar la cruz y el mensaje que informase a las extraviadas Victoria y San Gabriel, no había noticia. Entonces, cuatro naves, entre las que destacaba la Sancti Spiritus con sus 200 toneladas, fondearon al abrigo del cabo de las Once Mil Vírgenes. Pero el Estrecho, poseído por un fiero viento huracanado de dirección variable, permaneció fiel desde el primer momento a su infernal fama ganada cinco años antes. Definitivamente, no aceptaba que un puñado de locos, adelantándose a las posibilidades de navegación de comienzos del siglo XVI, viniese a turbar su paz milenaria. 




			La furia de ondas y aire vino desde el sudoeste: los empujaba hacia un abrazo mortal e irremediable con la costa. Las cuatro naos fueron arrastradas y, en medio del vendaval nocturno, la Sancti Spiritus se precipitó contra el vasto continente que tan ferozmente protegía el acceso al Pacífico. Fue en ese lugar ya chileno que, en el día de hoy, parece aún disputar una Argentina obstinada en que Chile no bese el Atlántico: 




			 




			Levantó a la medianoche tan gran viento e tormenta, que garramos todas las cuatro naos hasta junto a tierra, e tanto rescreció el viento, que dimos con la nao de Juan Sebastián del Cano, donde yo iba, al través en la costa, e al salir en tierra ahogáronsenos nueve hombres, e los otros salimos medio ahogados, a Dios misericordia. El otro día siguiente hubo tan gran tormenta, que quebró toda la nao, y echó a la mar muchas pipas de vino, e mercadurías que había en la nao por la playa, y el pan se perdió todo.7 




			 




			Una vez que remitió la tormenta, Elcano pasó a la Anunciada, para «meter las naos que quedaban dentro del Estrecho, e yo e otros fuimos con él, y antes que embocásemos dentro de una boca estrecha, [la Primera Angostura] díonos un viento contrario muy grande, que pensamos perdernos, y a la media noche perdimos todas las tres naos (Anunciada, Santa María del Parral y San Lesmes) los bateles, e salimos con la nao de Pedro de Vera a la mar larga».8 La situación, tras este nuevo incidente, parece desesperada. Elcano en la Anunciada cree que las carabelas han tenido el mismo fin que la Sancti Spiritus; sin embargo, van a ser las marineras carabelas las primeras que consigan penetrar la Primera Angostura. Así, al día siguiente, la solitaria Anunciada entra a su vez en el traicionero paso «y vimos las carabelas surtas en una bahía grande que hace allí, recibimos muy gran placer en ver las carabelas, porque las teníamos por perdidas».9 




			Los exploradores del bautizado en la primera circunnavegación río Gallegos, mientras se consumaba esta primera tragedia y los hombres supervivientes de la nave de Elcano yacían empapados y exhaustos sobre la playa, también tenían dificultades. Tras desandar el camino, encontraron su pequeña embarcación encallada por la bajamar y lejos del río. Esperaron la creciente y, tras la aciaga noche en que, algunas leguas más al sur, varios de sus compatriotas se habían ahogado, se atrevieron a bogar en pos de la desembocadura y los barcos. Pero, en medio de la misma tormenta que acababa con el Sancti Spiritus, su esquife se anegó por completo y hubieron de saltar a tierra. Entonces estos nuevos náufragos hicieron fuego y, durante cuatro días, sobrevivieron «comiendo las raíces que hallaron y algún marisco». El quinto día, 20 de enero, consiguieron reflotar el esquife y, azuzados por el hambre y tras haber visto que en una isla abundaban las aves, fueron hacia allí. Encontraron «infinitos ánsares marinos que no sabían volar; cada pájaro pelado y sin tripas pesaba ocho libras y con este bastimento partieron en busca del estrecho y de las naos».10 Pero, si difícil era navegar para las naves, para un esquife resultaba sencillamente imposible. No tuvieron más remedio que vararlo y, alimentándose de pingüinos, esperar a que abonanzase el tiempo. La tan minuciosamente preparada expedición comercial a las Molucas se empezaba a convertir en una novelesca aventura cuyo balance era ya un barco despanzurrado, varios extravíos y los primeros muertos. Pero la Anunciada, la Santa María del Parral y la San Lesmes consiguieron anclar al nordeste de la bahía de la Victoria, entre la Primera y la Segunda Angostura, no lejos del actual Puerto Sara. 




			Las últimas estribaciones andinas se sumergían caprichosamente en el océano, mientras las cumbres nevadas y los glaciares besaban la costa. Era el 16 de enero, y en el verano antártico, aquellas tierras estaban poseídas por la belleza. Los tres barcos, inmóviles, con la esperanza de que volviesen al lugar los extraviados, ofrecían un inusual contrapunto marinero a la amplia ensenada. Elcano envía entonces por tierra a Bartolomé Domínguez con un destacamento de cinco hombres, al rescate de los exploradores del río Gallegos. Tras varios días de caminata por aquellos parajes, conseguirá localizarlos, «por lo que dejaron el esquife y sus pájaros y se fueron por tierra andando 20 leguas de muy áspero camino».11 




			Mientras, desde las naves fondeadas en la bahía de la Victoria, los expedicionarios tuvieron ocasión de entrar en contacto con los patagones, así bautizados en la jornada magallánica debido a sus grandes pies. Efectivamente, los patagones, habitantes de aquellos fríos paisajes australes, les hicieron con gran alboroto señas desde tierra. Los tres vapuleados navíos habían perdido, en la última tormenta, los bateles que transportaban desde su salida de España. Les quedaban los pequeños esquifes, y en el de la Anunciada, «trujeron un patagon a las naos en el esquife, al cual le dieron de comer y beber vino, y le dieron otras cositas con que holgó mucho, en demás con un espejo, que como vio su figura dentro, él estaba tan espantado que era cosa de ver las cosas que hacía».12 Emocionante hubo de ser aquel encuentro entre congéneres de una misma especie, pero separados por miles de leguas y un mundo de rasgos culturales. Y espectacular el efecto que causó un simple espejo, transportado para el trueque en las Molucas, a alguien que jamás se había mirado en él. El aspecto del confiado y valiente patagón queda fielmente reflejado en el diario de Andrés de Urdaneta: «era grande de cuerpo y feo, y traía vestido una peleja de cebra, y en la cabeza un plumaje hecho de plumas de avestruces, y su arco, y unas abarcas en los pies; y como vio que se hacía noche señaló que le llevasen a tierra».13 




			Amaneció el 17 de enero. Mientras las tres naves habían disfrutado una velada de reparador descanso, unas leguas al este, fuera de la Primera Angostura y por tanto en una costa abierta al océano, yacían los restos del Sancti Spiritus. Allí había quedado el factor general Diego de Covarrubias con el grueso de la tripulación, para ir rescatando e inventariando lo que se pudiese salvar de la extinta nao. Cabe recordar que las naves habían sido bien pertrechadas para el largo viaje y el posterior intercambio, y que su carga era valiosa. Esa mañana, según relata el propio Urdaneta, «me inviaron con otros cinco compañeros por tierra a mí a donde estaba Diego de Cobarrubias, fator general, con la gente de la nao que se perdió, para que juntasen todas las mercadurías, y vinos e artillería e munición e jarcia, e estuviesen prestos para cuando las carabelas fuesen por ellos e por la gente».14 




			Al desembarcar, los patagones, animados sin duda por el buen trato dado al visitante el día anterior, se precipitaron sobre sus nuevos amigos «e así como desembarcamos en tierra, luego acudieron los patagones a nosotros, e nos pedieron por señas de comer e de beber, a los cuales dimos de la mochilla que llevábamos, e fuimos a ver las estancias que tenían, y eran de pelejas de cebras, a manera de chozas, e allí tenían sus mujeres e hijos; e cuando quieren ir a otra parte cogen sus pelejas, y echan a las mujeres acuestas, y ellos con sus arcos y flechas se van».15 Estos relatos, que aún hoy atesoran el sabor de lo primigenio y lo auténtico, excitarían en su tiempo la imaginación de toda Europa, que jamás había alcanzado lugares tan apartados. Se escribieron entonces memorables páginas con descripciones de otros pueblos, entre las que destacan las de Pedro Sarmiento de Gamboa, fray Toribio de Benavente y tantos otros. Pero no solo se estudiaron las Indias, pues el libro sobre China publicado en 1585 por Juan González de Mendoza tendría, en menos de un siglo, cincuenta y cuatro ediciones en siete idiomas... 




			Pero una cosa es leer y otra aventurarse. Pues no debió resultar fácil para aquellos seis hombres desandar, siguiendo la costa y perseguidos por la pedigüeña tribu de patagones, el camino del Estrecho ya superado: «Unos diez dellos nos seguieron un día e medio hasta que vieron que se iban acabando las mochillas, e después se tornaron; e nosotros tardamos hasta donde estaba la nao perdida cuatro días, aunque al tercero día pensamos de perescer de sed, y con las nuestras orinas nos remediamos, hasta que hallamos agua».16 




			Los hambrientos patagones saquearon las mochilas de los españoles, pero no era cuestión de enemistarse con ellos. Después, sobrevino el problema de la sed, y la solución de emergencia apuntada. No pocas veces habría de ponerla en práctica el genial Andrés de Urdaneta, entonces un adolescente a quien le estaba reservada una larga y apasionante existencia. 




			

	 

OEBPS/css/page-template.xpgt
 

   

     
	 
    

     
	 
    

     
	 
    

     
         
             
             
             
        
    

  





OEBPS/images/pl.jpg
Planetadelibros





OEBPS/images/logo_t.jpg





OEBPS/images/logo_y.jpg
e





OEBPS/images/logo_in.jpg





OEBPS/images/logo_l.jpg





OEBPS/images/logo_f.jpg





OEBPS/images/cover.jpg
[.uis Gorrochategui

LA
CARABELA

EL VIAJE MAS
EPICO DE LA HISTORIA





OEBPS/images/captura_5_20220506101655755.jpg
CRITICA





