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PROEMIO A LA SEGUNDA EDICIÓN.


    Más que de segunda edición se trata de la adecuación al formato electrónico. Hasta donde he podido comprobar la edición en papel está agotada (Ediciones Renacimiento, 2009) y esto me ha impulsado a aprovecharme de las bondades de las nuevas tecnologías para publicar nuevamente el libro con algunas variaciones. 


    Espero que el acceso desde las plataformas digitales contribuya a difundir estos retazos de la historia naval hispano cubana. 


     


     


     


     


     


     


     


     


     


     


     


     


     


     


     


     


     


     


    


    


    


  




  

    



     


    INTRODUCCIÓN.


    Muerte, devastación, ruina, agonía, hambre, sed, huérfanos, viudas, miedo, pánico, terror..., esto y más significaba un naufragio. Muy alejado a la versión idílica que estamos acostumbrados a ver en filmes e historias de fabulosos tesoros.               


    La ocurrencia de un abordaje era la peor pesadilla de los marineros, y por añadidura de los gobernantes y particulares que confiaban a bordo de los buques recursos con los cuales sostener y desarrollar sus economías. 


    Sufrir los embates de vientos huracanados, olas de varios metros, relámpagos y truenos constituye una experiencia inigualable en toda su magnitud, máxime si uno se encuentra a bordo de una frágil embarcación, con escasos medios de socorro, y a miles de millas del bajo o la costa más cercana. 


    Definitivamente, el naufragio constituía una desgracia absoluta, aunque algunos hombres lo aprovecharan para enriquecerse. Las costas de Cuba han sido testimonio de miles de hundimientos a lo largo de más de cinco siglos de historia naval post colombina. Sabemos que los aborígenes americanos conocían perfectamente su entorno marítimo y emplearon esos grandes caminos en función de solventar sus necesidades migratorias. 


    Con todo, me ocupare aquí de los desastres acaecidos en el siglo XVI. Aunque pueda parecer una pedantería o verdad de perogrullo, sólo abordaré una ínfima parte de estos naufragios.


    No he puesto especial énfasis en el aspecto cuantitativo. Documentar cualquier hundimiento es una tarea ardua, no exenta de determinado nivel de complejidad y se necesita mucho tiempo para lograr arribar a conclusiones medianamente sólidas. 


    La cultura de los naufragios en Cuba está ampliamente extendida; vivimos mixturizados con el mar, en estrecha simbiosis que abarca diversos aspectos de la vida cotidiana, desde la historia, economía, hasta la política. 


    La mayoría de los buques que hicieron la “Carrera de Indias” surcaron aguas del archipiélago cubano y buscaron resguardo en sus excelentes bahías, sobre todo en La Habana. 


    Una parte de ellos naufragó. No caeré en la tentación de establecer relaciones porcentuales, aquello de “uno de cada tres”, pero sí resulta evidente que su proporción fue bastante alta. Razones políticas, desconocimiento de los accidentes geográficos y las inclemencias del tiempo son los factores fundamentales que, bien individualmente o en fatales combinaciones, provocaron las desgracias.


    Sin embargo, hay muy poco publicado, y ello no significa ausencia de trabajo. Es preciso aceptar que el tema del patrimonio sumergido siempre ha sido objeto del más misterioso secreto en Cuba. 


    Me vienen a la mente rostros de especialistas en el tema, con expresiones enigmáticas, disfrutando del placer de saberse en posesión de una leyenda y a la vez incapaces de compartirla por razones “profesionales”. 


    Si algo pretendo al hilvanar varias historias de naufragios, es precisamente lo contrario a lo expresado anteriormente. De momento, he preferido organizar y documentar alguno de los naufragios más interesantes de los ocurridos en las dos centurias arriba citadas. 


    Existe cierta regularidad en la organización de la información, debido, básicamente, a su distribución en los archivos. Los viajes trasatlánticos necesitaban de una minuciosa y compleja preparación, era preciso elegir al personal, visitar las naves y evaluar su estado físico, sus condiciones marineras, medidas de seguridad, artillería, bastimentos, mercaderías hasta conformar una larga lista. 


    Por otra parte, la mayoría de los naufragios generaban un gran volumen de documentos, como el codiciado libro de carga, cartas, inventarios, etc., de los cuales, afortunadamente, muchos burlan al tiempo en cuidados estantes, protegidos por hombres y mujeres cuya misión es hacerlos perdurar y ponerlos al servicio del investigador.


    Uno de los temas que más me preocupaba era el relativo a lo compendioso del trabajo. No encontraba la fórmula para lograr que la exposición de documentos cumpliera esa máxima de la modernidad que obliga a que los libros sean interesantes, pero a la vez “fáciles” de leer, atractivos para el lector en su más amplio espectro. 


    Tengo la esperanza que cada historia, dada su veracidad, cautive, y que los detalles, lejos de abrumar, permitan la aproximación a tiempos tremendos, donde luchar  a brazo partido por la supervivencia era cotidiano.


    Por último, la compilación de referencias relativas a naufragios, espero complemente de forma armónica la idea sobre la extraordinaria riqueza cultural e histórica que permanece por debajo de la cota cero en las aguas de Cuba. 


    


    


    


  




  

    
CONTEXTO HISTÓRICO GENERAL


    El hecho de que el descubrimiento europeo de América se efectuara bajo el amparo de la corona española, matizará de forma trascendental las relaciones políticas, económicas y sociales entre las principales potencias europeas. 


    España, buscando legalizar su nueva condición convenció al Papa Alejandro IV para que emitiera la Bula Inter Caetera de 1492, promulgando la propiedad de España sobre  los territorios descubiertos al oeste y sur de un meridiano establecido, siempre que cumpliera con la condición de pertenecer a otro Rey cristiano. 


    Dos años más tarde, el 7 de junio de 1494, el conocido Tratado de Tordesillas situaba esta línea imaginaria entre los 48º y 49º al oeste del Meridiano de Greenwich,1 repartiendo esos territorios solamente entre Castilla y Portugal, dejando fuera, por “mandato divino”, a países como Francia, Inglaterra, Holanda etc.


    El Rey Francisco I de Francia respondería a esta Bula “ El sol brilla para mí como para los demás. Me interesaría ver la cláusula del testamento de Adán excluyéndome de una parte del Mundo...”2. Así quedaba aclarada la postura del país galo en relación con la pretendida exclusividad española sobre las regiones recién descubiertas. 


    A todo esto hay que añadir la situación derivada de los problemas religiosos. Las reformas de Martín Lutero incrementaron las diferencias entre la España católica y los protestantes, dirimiéndose esto en los planos social, político y económico. Los reiterados enfrentamientos, entonces, eran el resultado de causales múltiples. 


    La primera mitad del siglo XVI concluyó para España con el afianzamiento de sus posiciones de ultramar, por una parte, mientras que tomaba fuerza la competencia feroz de las demás naciones europeas por el dominio del hasta entonces Mare Clausum. 


    Francia, los Países Bajos e Inglaterra disputaban los dominios hispanos en un accionar constante encaminado a despojar lo que consideraban les tocaba por derecho de fuerza. En función de atenuar este impacto negativo y frenar su desarrollo en años sucesivos, en 1503 la reina Isabel fundó el mayor protectorado comercial del momento; la Casa de la Contratación con sede en los privilegiados puertos andaluces de Cádiz y Sevilla, con el Guadalquivir como camino en movimiento3.  


    Holanda, un siglo antes de la creación de la Compañía de las Indias Occidentales en 16214, acosaba sin cuartel y Francia lanzaba a sus más bravos corsarios y piratas a combatir por el botín, sin importar cuánta sangre se derramara. 


    


    


    


  






    



    Los barcos, ciudades, y hombres, acusarán esta realidad tremenda que marcará de forma muy particular el comercio y la navegación en el mar Caribe, teatro de combates, naufragios y luchas sin cuartel. A partir de ese momento, cuando apenas se podía hablar de una América “descubierta”, ya se regulaba el negocio. Cortés ni pensaba en conquistar México y Cuba dormía, con su nombre de Fernandina el sueño de los inocentes. 


    Sin embargo, las presiones económicas no se hicieron esperar, pues las prohibiciones comerciales no sólo dejaban fuera a las naciones antes mencionadas, sino a los propios peninsulares no castellanos. La imposición del poder, suscitó un cambio de mentalidad. 


    Con Carlos V, se consolidó el dominio de los Habsburgo, y en 1526, tomó la importante decisión de liberar las sanciones impuestas en virtud de propiciar la participación de sus súbditos en un comercio cada vez más jugoso, dando cabida a dos potencias como   Italia y Alemania 5.


    El segundo cuarto del siglo XVI tuvo una singular importancia para la navegación y el sistema comercial español. Como resultado de las constantes contradicciones entre las potencias rivales comienza el vertiginoso desarrollo del corso y la piratería, en esta época con Francia como principal enemigo. 


    La Habana fue saqueada sucesivamente en 1537 y 1538, mientras que otras ciudades, como Cartagena y Santa Marta sufrieron de las crueldades de Robert Baal, quien en 1542 mordió el polvo de la derrota en San Cristóbal 6. 


    Hacia la mitad del siglo, ya San Cristóbal ocupaba su emplazamiento actual, Cartagena, Portobelo, Mosquitía, Nombre de Dios, y el Virreinato de Nueva España, entre otras escasas ciudades, se disputaban la primacía americana. Del norte de Sudamérica venían las perlas y esmeraldas espléndidas, acompañadas de la plata del Potosí, esa tremenda montaña, y se cargaban a través de México las riquezas naturales de Mesoamérica para una vez llegadas a España, completar uno de los viajes más extraordinarios de la náutica del momento.


    La necesidad fue dictando una conducta, una forma de comportamiento defensivo que había que adoptar a toda costa si se pretendía sostener la primacía. Para la Metrópoli hispalense los recursos indianos eran de primera importancia, soporte de una economía en precario, desgastada por guerras constantes y sangradas por la codicia de comerciantes. La Corona, que puso desde el principio sus esperanzas en las riquezas americanas, ahora tenía que defenderlas. 


    Puede afirmarse, sin temor a caer en inconsecuencias, que este plan defensivo general estuvo orientado en dos direcciones:


    1ª.- Fortificar las ciudades puertos más importantes, léase las conocidas como “Llaves”:


    -  San Agustín de la Florida, la Llave de la pasa de las Bahamas.


    -  Veracruz, Llave del Virreinato de Nueva España.



    -  Portobelo, Changre y Panamá, Llaves de las riquezas del Perú.


    -  Puerto Rico, Llave de las Antillas.


    -  Trinidad, Llave de la Invernada y el Continente Vecino.


    -  Cumaná, Llave de las riquezas y sostén del Caño de la Invernada.


    -  La Guaira, Llave de la Capitanía General de Venezuela.


    -  Maracaibo, Llave de las provincias de Caracas, El Hacha y el Reino de Santa Fe.


    -  Cartagena, Llave del Reino del Perú.


    -  Campeche, Llave del Continente de la madera preciosa.


    -  La Habana, Llave del Nuevo Mundo, Antemural de las Indias Occidentales.


    2ª.- El Sistema de Flotas. Consistía básicamente en que las naves que transportaban las riquezas navegaran en forma de convoyes defensivos, con naves mercantes protegidas por artillería y otros medios de guerra. 


    Pese a que se promulga desde 1543, no se regulariza, como patrón de embarque, hasta 1561, tomando a La Habana como último punto del tornaviaje. Se subdividía a su vez en dos Flotas7:


    De Tierra Firme: Se encargaba de recoger las riquezas acumuladas en los puertos del norte de Sudamérica, ponía proa al noreste, por la costa sur de Cuba, doblando el Cabo de San Antonio y llegar a La Habana. En este puerto esperaba condiciones propicias para la navegación, ya bien fueran de carácter natural, como políticas.


    De Nueva España: Dejando Jamaica estas naves navegaban por el sur de la Isla de Cuba, hasta doblar en Cabo Catoche al oeste con punto de destino el puerto de San Juan de Ulúa. Cargaban lo que se había acumulado en este importante puerto enfilando con posterioridad hacia el Este, con La Habana como punto de reunión. 


    Ambas flotas, con viento en popa, enfilaban la canal vieja de Bahamas, escala en las Azores ocasionalmente y luego, el resto del viaje Atlántico. En la época que nos ocupa, la compleja geografía del Caribe no era dominada por los pilotos que hacían la travesía de forma insegura y los viajes se convertían en verdaderas odiseas donde perdieron la vida esforzados y valientes marinos. 


    Los vientos, corrientes, bajos, coronas o crestas, nortes, huracanes, y tempestades tropicales, se podían combinar con persecuciones de piratas y corsarios, hasta convertir la profesión de marinero en una de las más comprometidas de la época, tal y como planteamos en la introducción de este trabajo.


    Los naufragios eran considerados como una tragedia siempre pendiente y latente sobre aquellos hombres, que no obstante, una y otra vez arriesgaban su vida para servir a su Dios, Rey y obtener beneficios comerciales a costa de los cuales llevar una vida segura y placentera. 


    


    


    


  




  

    



    Las Flotas de Indias.


    Dejando a un lado todo el complejo arduo y duradero sistema de fortificaciones terrestres, nos concentraremos en algunas cuestiones vinculadas de una forma u otra a las Flotas. Muchos y valiosos trabajos de investigación han tenido como tema central las Flotas españolas en sus viajes americanos, con lo cual, sólo nos proponemos aportar elementos imprescindibles que contextualicen los naufragios aquí abordados.


    San Cristóbal de La Habana respiraba al compás de las Flotas. El movimiento desplegado alrededor de un convoy era algo tremendamente intrincado y ha dejado una huella documental profusa, gracias a la cual, hoy podemos reconstruir sus aspectos más importantes. Infinidad de detalles eran atados ante cada partida, luego durante el viaje, estancia y regreso. 


    Se elegían los bajeles, posteriormente venía la puesta a punto, control sobre los pasajeros y carga, armas, bastimentos y pertrechos, elección de la tripulación, desde los escribanos, gente del mar, maestre, pilotos, oficiales, los salarios de todo ese personal. 


    Partía la Flota, tocando los puertos americanos donde dejaban parte de su carga y recogían otra. Allí era preciso defenderse de los agentes climatológicos, corsarios, piratas, de los propios maestres y dueños de naos que, arrebatados por la cantidad de dinero que transportaban, no dudaban en echar sus barcos al través, encallarlos e incluso hundirlos, claro está, ondeando o trasegando antes la valiosa carga a lugar seguro8.


    Los generales de armadas y Flotas mantenían comunicación constante con las entidades oficiales tanto en España como en América. Se despachaban barcos de aviso, conteniendo prescripciones y pliegos reales, ordenanzas, cartas, relaciones, en fin, todo un volumen de papeles la mayoría de los cuales, reflejaban de forma más o menos fiel lo acontecido. Luego estaban los combates y naufragios, que también dejaban su estela escrita, confusa, contradictoria o no, pero existente. 


    El intento por organizar los barcos que partían a indias, con funciones comerciales, puede ubicarse en los albores del siglo XVI. No obstante, el proceso de consolidación tardará varios años. Constantes modificaciones se irán introduciendo dictadas por la experiencia. A una Ordenanza, le sucederá otra, y otra. Lo que se validaba para un año, al siguiente puede quedar obsoleto, una Real Cédula, será revocada (o no) siempre en función del nuevo caudal informativo que se iba compilando. 


    Véase el siguiente caso como ejemplo de esta variabilidad dialéctica. En el año 1535 el Capitán General de Río de la Plata Pedro de Mendoza preparaba su armada y el Rey le permite que, a través de una licencia, contratar personal extranjero para sus barcos (pilotos, maestres y marineros), enfatizando en portugueses, que ya sabemos eran excelentes marinos 9.


    Lo mismo sucedió más de una década después, en el año 1549, cuando Diego de Sanabria acondicionaba seis buques para el Río de la Plata, con graves problemas para completar la 


    marinería. Nuevamente el soberano, emitió una Real Cédula10 autorizando que contrate a portugueses.  Hasta este año, y durante mucho tiempo, las tripulaciones destinadas a la Carrera de Indias,  podían tener carácter internacional. 


    Sin embargo, el 31 de mayo de 1549 el Rey consideró que esto debe cambiar. Firmó una Real Cédula con el objetivo de que se tomaran una serie de medidas para mejorar el nivel de seguridad de la navegación, prescribiendo, entonces, que no debían tomarse marineros ni pilotos extranjeros11.


    Por otra parte, en el año 1539,  cuando el Sistema de Flotas no se había regularizado, una disposición real dirigida a los oficiales de los principales dominios españoles en América, entre los cuales mencionamos La Española, San Juan y Cuba; y provincias de la Nueva España, Tierra Firme, advertía12:


    “…que los maestres de las naos que hubieren de ir a esas partes [lleven] la artillería, marineros y armas que conforme a los dichos Ordenazas, son obligados a llevar y que los dichos visitadores pongan a los registros de las dichas naos despues de haberlas visitado la artillería y marineros que llevan para que vosotros veais si en ellos va toda la dicha artillería y cosas, a que los dichos maestres sean obligados a traer fé ante los nuestros oficiales de Sevilla de vosotros de como llevan la dicha artillería y cosas que iban registradas…” 


    Esta orden real pretendía garantizar que las naos que hacían la travesía, cuando eran inspeccionadas en tierra española, tuvieran artillería, armas y otras cosas conforme a las Ordenanzas. Sin embargo, después de pasada la inspección los maestres alijan parte de estos materiales con el objetivo de aumentar su capacidad de carga.


    A partir de la primera mitad del siglo XVI el sistema apenas cambió. Una Real Cédula emitida el 20 de julio de 1561 y dirigida a los oficiales de la Casa de la Contratación, mandaba pregonar las ordenanzas pertinentes que prescribían el formar las dos flotas que irían a Indias en enero y agosto de cada año13.


    En la realidad, estas ordenanzas de 1561 sentaron las bases definitivas del patrón de embarque, permaneciendo en el tiempo, con sus variaciones, es cierto, pero en sentido general el espíritu y diseño será el que caracterizará a las Flotas, razón por la cual autores como Roig 14 y otros, dan esta fecha como punto de estructuración en general. 


    Como hemos visto anteriormente, las cosas irán cambiando, pero lo cierto es que, (lo más importante, a mi juicio), ninguna nave comercial debía hacer el viaje en solitario, y el esquema o ruta, con La Habana como punto de reunión, se mantendrá inamovible en el tiempo.


    De esta forma, el patrón de embarque quedaba regularizado. Los convoyes estaban compuestos por una cifra siempre cambiante de barcos con una estructura de navegación que intentaban mantener durante toda la travesía y que eran inspeccionados de forma más o menos rigurosa en aguas del Guadalquivir. 


    


    


    


  






    



    En tal sentido, lo básico y primario era garantizar la construcción de los bajeles destinados a efectuar la travesía, para lo que, una Real Cédula dirigida a los oficiales de la Casa de la Contratación impuso que, a partir del 4 de septiembre de 1536, el Contador verificara y firmara cada uno de los planos de los registros de las embarcaciones15.


    Por otra parte,  el 5 de mayo de 1557, una Real Cédula de oficio daba instrucciones a los visitadores de la Casa de la Contratación y a los capitanes generales de las flotas de Indias, sobre lo que han de hacer en las visitas de naos16.Los barcos debían pasar un riguroso examen, a través del cual quedarán demostradas sus posibilidades marineras. Arqueo, estado del maderamen, velas, accesorios, vituallas, firmeza de los palos, repuestos, etc, eran parámetros rigurosamente inspeccionados y que definirían si una nave estaba apta o no hacer la travesía. 


    Lógicamente, muchos intereses y presiones gravitaban en torno a los inspectores. Muestra de esto es que, casi treinta años después de estas providencias, siguen sucediendo accidentes cuya causa está íntimamente relacionada con el estado físico de las embarcaciones.


    Un ejemplo más que elocuente lo tenemos en lo acaecido a la flota de Tierra Firme del año 1584, bajo el mando de Francisco de Novoa, que sufrió varias pérdidas debido a17:  


    “… ser  muy ruines y viejos los nauios a quien se da visita y que van para dar al traves y en esto es mucho menester mirar porque se excusen semejantes daños y perdidas”.


    Con todo, el nivel de exigencia fue subiendo concordantemente con la importancia y cuantía de los recursos que eran trasladados a la metrópoli, sin que esto excluyera el que se simularan accidentes y ocurrieran pese a las medidas adoptadas.


     


    Estructura y aspectos generales.


     


    Mantener una formación inamovible en alta mar era algo bien complejo y difícil de lograr. Las Flotas se guiaban por un patrón: la delantera la ocupaba la nave Capitana, que al caer la noche encendía fanales que eran seguidos por los demás buques, algunos fungiendo como escolta; mientras que la Almiranta cerraba el convoy. 


    Los enemigos de España constituían una amenaza de notable consideración en las posesiones de ultramar, y esto influirá notablemente en la estructura y forma de navegación, en tanto lo principal, como hemos dicho en el párrafo anterior, era que las mercancías llegaran a salvo a puertos hispanos.


    Por esta razón, el 5 de mayo de 153718 una Real Cédula a los oficiales de la Casa de la Contratación prescribía los detalles sobre el viaje de la Armada de la Guarda para traer con seguridad el oro de Perú; especificando, incluso, los nombres de los pilotos, pues algún que otro caso se había dado ya de pilotos no examinados que se hicieron cargo de barcos que luego naufragaron por su inexperiencia. 


    En este caso los nombres de los referidos marinos son: Jerónimo Rodríguez, Gonzalo Rodríguez, Ginés de Carrión, Cristóbal Romero, Pedro Agustín, Hernando Blas, Diego Sánchez Colchero, Martín Sánchez, vecinos de Triana, y Pedro de Borja, vecino de Palos19.


    Una década después, en 1547, se insiste sobre el tema, sin escatimar esfuerzos en virtud de disminuir el riesgo que, los franceses seguían representando. Una Real Cédula fechada el 3 de abril de 1547 al prior y cónsules de la Universidad de Mercaderes de Sevilla, trataba sobre la conveniencia de despachar una carabela a las Azores para avisar a las naos del peligro de corsarios y sobre la necesidad de que las naos que se despacharan para Indias vayan en flotas, minimizando así el peligro20.


    Continuando en el tiempo, es evidente que el tema preocupaba a las autoridades. Una Real Cédula, del 6 de marzo de 1556 dirigida a los oficiales de la casa de la Contratación, insta a priores y cónsules de Sevilla, a que busquen la forma de obtener dinero para fundir las piezas de artillería necesarias para que todas las naos de flotas puedan llevar las señaladas por las Ordenanzas, y así poderse defender adecuadamente de sus enemigos21.


    Esta reiterada necesidad de proteger a las Flotas impulsará la creación de la Armada de la Guarda de Indias, que, tras un lógico proceso de conceptualización iniciado a principios del siglo XVI, quedó instituida el 6 de abril de 1536. 


    Bajo la égida de Carlos V (1516-1556) se concreta un importante hito con las “Ordenanzas sobre la armada de guarda de la carrera de Indias”22 en la cual se describen las particularidades de esta formación de naves de guerra y se prescribe que ha de financiarse con los derechos de avería.


    Con el nacimiento de la Armada dos grandes grupos de barcos harán la travesía casi con idénticos fines: proteger el tesoro del rey y particulares. La Flota tendrá un carácter comercial, (como hemos visto) aunque defensivo, mientras que la Armada se gestó con un perfil netamente militar, protector. 


    Es cierto que se conocen casos de Flotas que le plantaron cara al enemigo, lucharon e incluso vencieron, y de Armadas que transportaron en la bodega de sus bajeles de guerra las mercancías tan esperadas en la península. 


     


    


    


    


  




  

    



     


     


    Los naufragios. Tratamiento en la época.


     


    La atención concedida a los naufragios ocurridos durante el siglo XVI aumentó proporcionalmente al número e importancia de los barcos que, por razones diversas, naufragaban. La pérdida de naos era un verdadero dolor de cabeza para los comerciantes y la corona. 


    Básicamente, se puede hablar de dos grandes aspectos en este sentido: por un lado, el cuerpo legislativo o legal que permitía recuperar una carga y por otra parte, la forma práctica de hacerlo.


    Era necesario crear un mecanismo que permitiera la custodia, aunque fuera parcial, de los valores hundidos y en lo posible corregir la ola de robos que florecían a la sombra de un hundimiento. Se desataba una locura colectiva, una vez salvada la vida, todo el personal que viajaba a bordo, intentaba sacar su tajada, sin importar la jerarquía desempeñada en el bajel. Es por esto que, el 6 de septiembre de 1538,  una Real Cédula ordenaba a las autoridades de Indias enviar a la Casa de la Contratación de Sevilla el importe y sus justificantes de las mercancías salvadas de naufragios y vendidas, con el claro objetivo de pagar a los dueños23. 


    Ocasionalmente los buzos podían quedarse con una parte de lo que recobrado, previo acuerdo con las partes interesadas en el rescate. 


    En el año 1573 una Real Cédula nos permite conocer como un personaje, del que más adelante hablaremos, llamado Francisco Soler, obtuvo licencia para utilizar en exclusiva y por un período de 10 años, un artilugio, por el diseñado y fabricado para extraer tesoros del fondo del mar y quedarse con lo que obtenga, previo pago del quinto real24.


    Debían ser naves abandonadas a su suerte y de las cuales no se formulara reclamación alguna, pues algunos años antes y de forma sostenida en el tiempo. Es evidente que los dueños de las cargas las reclamarán de forma pertinaz, toda vez que en ello, quizás, estaba su estabilidad económica. 


    Es el caso del factor Juan de Valdivieso, que obtiene una Real Orden de entrega, con fecha 11 de marzo de 1531, de bienes de su compañía. Estas mercancías fueron embarcadas en San Juan de Ulúa a bordo de la carabela Sancti Spiritus, que naufragó en las costas de Cuba25.


    Las cargas de contrabando eran algo consustancial al sistema de Flotas y a los naufragios. Conozco casos en los que una abundante carga de contrabando impulsa a maestres y capitanes a echar sus barcos al través, simular accidentes etc, aunque judicialmente y pese a que la organización y control sobre las Flotas se perfeccionó durante el siglo XVI, todavía, en  1600 no se avanzaba mucho en esta dirección. 


    A tono con lo anteriormente escrito, el Consejo instaba a  la Casa de la Contratación para que procuraran que las flotas llevaran siempre los registros de las mercancías y así mantener el control durante todo el período de navegación26. 


    El contrabando estaba presente desde los inicios mismos de la navegación trasatlántica, ya sea regulada en Flotas, como individualmente. Constantemente eran violentadas  las disposiciones vigentes y los metales preciosos como el oro, plata, las piedras y otras mercaderías, serán introducidas en España burlando los controles.


    El 8 de febrero de 1539 Carlos I dictó una Real Cédula a los oficiales de la Casa de la Contratación obligándolos a informar  del oro y plata que viene sin registrar en las naos llegadas de Nueva España y de La Española27.


    Siguiendo esta andadura en 1548 otra vez el Rey mostró su preocupación al respecto, ordenando a los oficiales de la Casa de la Contratación que buscaran la forma de evitar que algunas personas cargaran oro, plata y perlas sin pagar el quinto y sin registrar, “...sacándolo a escondidas de las naos...”28. 


    Esta prescripción real provocará que los mercaderes refinen sus métodos, pero jamás acabará con el contrabando, que irá in crecendo.


    Por otra parte, siempre me inquietó conocer la forma en la que aquellos hombres del siglo XVI buceaban a profundidades nada despreciables y practicaban salvamentos más o menos exhaustivos. 


    Hemos comprobado, trabajando en pecios que sabíamos rescatados contemporáneamente a su naufragio, que dichos rescates no eran, ni mucho menos absolutos, pero lo cierto es que se recuperaban una gran cantidad de los valores transportados, con métodos y medios extraordinariamente rudimentarios. 


    En el año 1539 un griego afincado en Sevilla, de nombre Nicolás de Roda, realizó con éxito una serie de experimentos con un “ingenio” que le permitía bucear y recuperar objetos del fondo29. Sabemos que se usaban campanas y trajes, precursores, sin lugar a dudas, de los modernos equipos de buceo. 


    Rodas debió tener éxito con su artilugio, pues una Real Cedula con fecha 7 de marzo del mismo año30 le permitió, autorizado por la Casa de Contratación, asumir, en exclusiva, todos los trabajos de buceo en el río de Sevilla hasta Sanlúcar, Puerto de Santa María y Cádiz.


    Sin embargo, Rodas obtuvo todavía un éxito mayor, cuando una Real Cedula, fechada en el mismo mes de marzo de 153931ordenaba que, durante 10 años persona alguna en España o en Indias podía usar el oficio de buzo y artificio de buceo excepto él, lo cual lo sitúa en posesión de una de las primeras exclusivas relacionadas con el buceo de la que hemos podido encontrar noticias.


    


    


    


  






    



    Mientras que, por otra parte, el buzo Cristóbal Maldonado, obtuvo permiso real para usar en Indias, (durante 20 años) a partir del 21 de octubre de 1577 un ingenio para sacar perlas y oro, plata y mercancías de navíos hundidos en aguas americanas32.


    El siglo XVI terminó para América con un sistema mercantil, basado en las Flotas, que mantendrá su esplendor para ir languideciendo de forma paulatina con el decurso de la siguiente centuria, hasta desaparecer luego de dos siglos de invaluables servicios. 


    Para Cuba, la llegada al poder de Felipe II redundó de forma diversa y compleja. A mi juicio, el título de Ciudad 33conferido por Real Decreto en 1592, fue el evento de mayor importancia de este siglo. 


    Esta deferencia real estaba basada no solo en los privilegios geográficos. Creo que Felipe II supo valorar virtudes importantes de las gentes que levantaban a pulso la ciudad de San Cristóbal de La Habana, como la perseverancia, voluntad de desarrollo y capacidad adaptativa para reponerse de las múltiples agresiones sufridas y continuar construyendo el futuro. 
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La Flota de Tierra Firme del año 1556.


     


    Introducción.


     


  






     ¿Por qué comenzar un libro sobre naufragios con un “hundimiento” que en la realidad nunca ocurrió?


    Para muchos investigadores, entre los cuales me incluyo, los barcos que aquí estudiaremos, naufragaron, incluso, se ha efectuado más de una prospección para intentar localizarlos y proceder al rescate. Esto sucede con relativa frecuencia. Una parte importante de las publicaciones en temas de naufragios recogen referencias de carácter muy general, a menudo de gran difusión y discutible seriedad. No hay nadie exento de un error, pero sucede que priorizando intereses comerciales se publica que tal o cual barco se hundió, casi siempre cargado de fabulosos tesoros y eso tiene una difusión internacional notoria, en detrimento del necesario rigor a la hora de comprobar el dato histórico.


    Como hemos dicho, en Cuba la difusión del tema naufragio es bastante escasa, así como las posibilidades de que especialistas cubanos puedan trabajar en los centros de documentación contentivos de la mayoría de los documentos relativos a naufragios de la Carrera de Indias. 


    Con esto quiero decir que cuando llega a nuestras manos un libro sobre barcos hundidos, no tenemos los argumentos necesarios para dudar de la autenticidad de la referencia, aunque no estemos de acuerdo con la metodología empleada, y aún con mucha reserva admitimos datos ante la ausencia de alternativas. 


  




  

     


    Tratamiento documental.


    En concordancia con el marco histórico apretada y sintéticamente reseñado, el Caribe, y en especial Cuba, eran objeto de la atención y referencia obligada de todos los estudiosos de la Carrera de Indias. 

    
Para la fecha que nos ocupa, el Archivo Nacional de Cuba no cuenta con fondos, reduciendo eso las posibilidades de alguna noticia a localizar en las Actas Capitulares del Ayuntamiento de La Habana, asimilando que, al ser la capital de la isla y residencia del Gobernador, muchas cosas se ventilaban a esas instancias; aunque está demostrado que para el tema naufragios no constituye una fuente importante. 

    
No obstante fueron revisadas las reuniones capitulares de los años 1555, 1556 y 1557 sin encontrar noticia alguna relativa a la flota trabajada. Esto nos deja como opción principal, el referido archivo sevillano, en lo adelante AGI. 

    
Por otra parte, la información de mayor circulación, la más popular sin que implique por ello la más seria, puede tener graves problemas metodológicos, como la no mención de las fuentes e incluso el manejo inadecuado del idioma. A veces la compleja y críptica escritura antigua se presta a equívocos, y donde se lee “ondeo la carga”, escriben e interpretan, “undio la carga”,[1] con las consiguientes confusiones que esto entraña, por sólo citar un ejemplo. Con solo dejar sin cerrar la primera o de ondeó ya tenemos la u de undio pues la H puede no presentarse.  


    Sucede a menudo que se da una información parcial sobre la perdida de una embarcación o Flota de forma ambigua para nuestra comprensión, de este modo la noticia de una nave “echada al través”, o con  avería gruesa, es interpretada literalmente como un naufragio, siendo esta una de las causas de la existencia de cientos de abordajes que en la realidad, jamás sucedieron.La limitación de la fuente es otro de los problemas que ha suscitado más de un equívoco. Una nave puede ser azotada por un huracán y quedar muy mal, perderse del convoy, arribar maltrecha a puerto o costa sin que ello implique naufragio, ser reparada y continuar viaje hasta ponerse a salvo la carga. Si nos encontramos solamente la referencia a la pérdida y el mal tiempo y no seguimos buscando, podremos crear pérdidas artificiales. Este exordio es necesario en virtud de asimilar lo que a continuación detallamos.

    
    


    


    


  






    La documentación bibliográfica o secundaria.


       Pese a que siempre debe ser tomada con cautela, la difusión de la ocurrencia de naufragios en las costas de Cuba se ha divulgado a partir de un mínimo de textos, que, de forma escueta y referencial brindan información sobre los desastres.


       Sin dudas, el publicado por Marx[2] ha contado con una amplísima difusión:


    “12. Year 1556. Four ships of the Tierra Firme Armada, Captain General Alvaro Sánchez de Aviles, were wrecked on the coast between Cape San Anton and Havana on May 24 during a storm: nao La Magdalena, of 220 tons, Captain Cristobal García, and the nao La Concepción, 220 tons, Captain Juan Díaz Bozino both carrying treasure; and two unidentified caravels of 80 tons each”. 


       Desdichadamente Marx no nos permite el acceso a las fuentes de donde extrajo esta información, dificultando con ello el trabajo rutinario de reinterpretación directa del suceso. En otra publicación similar a la anterior pero con la coautoría de Jennifer Marx[3], se repite de forma general la nota, y una vez más se obvian las fuentes.


       En el rastreo obligatorio que hicimos de la literatura podemos inferir dos puntos nodales a partir de los cuales se inician las noticias sobre el hundimiento:


    1º.- El impresionante trabajo de Chaunu[4]. 


    2º.- Los libros de registros contenidos en la signatura Contratación (2898, 2899, 2900 etc.) asentados en el AGI, y que como sabemos se hicieron con posterioridad a los sucesos y que son muy útiles como punto de partida a la hora de realizar una concienzuda investigación.


       Quizás desde aquí todos hemos repetido una información que, tomando como base la autoridad de los investigadores, ha sido dada como cierta en su totalidad. Sin embargo, al particularizar en estos barcos otra historia será contada. 


    


    


    


  






    
Los hechos vistos a través de los documentos. La carta del General Álvaro Sánchez.


       Analizaremos aquí algunas de las referencias localizadas sobre la Flota estudiada tomando como base los papeles del Archivo General de Indias.Entre los registros recuperados tenemos una carta firmada por el General Álvaro Sánchez dirigida al Rey, y fechada en la Barra de San Lucar, España, hacia el 3 de septiembre de 1556, donde le hace al monarca una especie de resumen de su viaje. Por su importancia he considerado oportuno seguir la lógica y dinámica expositiva del experimentado General y sólo apuntaremos unos comentarios cuando sea menester. En mi opinión el documento citado es uno de los más importantes para esclarecer la suerte de esta Flota, toda vez que se hizo una vez terminado el viaje y por lo tanto no da lugar a parcializaciones cronológicas o situacionales.


  

    Todo parece indicar que la Flota de Tierra Firme estaba en América para los primeros meses del año 1556, aunque no descartamos que haya arribado a finales de 1555. Los preparativos y demoras que tenían que sufrir los buques estaban directamente relacionados con el estado de las mercancías que se iban a embarcar, algunas de las cuales se transportaban a los puntos costeros desde tierra adentro; y por otra parte era necesario aguardar por la información relativa a las fuerzas enemigas que infestaban el Caribe, tómese en cuenta que las principales ciudades, como Cartagena y La Habana ya habían sido saqueadas por estas fechas por los enemigos de la corona, con lo cual, las medidas preventivas nunca estaban de más.


    Lo cierto es que en la carta firmada por el General Álvaro Sánchez al Rey este le informa que[5]:


    “ Yo partí de la ciudad del Nombre de Dios a veynte y seis de abril con doze naos y una caravela todos muy bien armados (...) y entré en la ciudad de Cartagena a primero de mayo...” 


    En este puerto, el General tomó bastimentos y agua para seguir camino y sumó más naves a su convoy hasta sumar 15 embarcaciones de tipologías y portes diferentes. Si bien para la fecha no era una Flota exageradamente grande, si consideramos que maniobrar con todos esos buques podría tornarse realmente complejo. Hizo la trayectoria entre estas dos ciudades costeras en un tiempo mínimo, apenas cinco días, indicando ello la ausencia de problemas de índole meteorológica o política.


    Desde Cartagena no parece que tocara otro puerto, disponiéndose a hacer la próxima escala en La Habana, bordeando por el sur la compleja geografía del archipiélago cubano. Para éste momento histórico, todavía no estaba listo el utilísimo derrotero de Urdaneta u otro que pudiera facilitar la navegación, y cada piloto se auxiliaba de su propia experiencia e informaciones al respecto. 


    A continuación informa sobre su arribo a La Habana y agrega la noticia sobre un incidente que, a nuestro juicio, es el que ha servido para sustentar el supuesto naufragio de algunos buques que traía en su conserva[6].


    “ Yo entre en la Habana a los ocho de junio con toda mi flota si no fuera dos naos que a vista de ese dicho puerto se apartaron de mi compañya una noche con viento contrario que nunca mas pude saber nuevas dellas y (ilegible) mejores y mas bien armadas de toda la flota y la una dellas venia por Almiranta...”


    De éste segmento de la carta es bueno señalar varios puntos:


    1º.- El viaje desde Cartagena hasta La Habana duró más de un mes.


    


    


    


  






    



    2º.- Menciona que por razones meteorológicas pierde dos naves de vista.


    3.- Una de ellas era La Almiranta.


    4º.- En momento alguno menciona los nombres de los buques.


    El General, una vez llegado a San Cristóbal, estaba obligado a informar a las autoridades sobre la supuesta pérdida de sus bajeles, con lo cual, de forma directa, de su puño y letra, o bien por informe del Gobernador de La Habana, Mazariegos, se generó una correspondencia que incluía la noticia sobre la dicha pérdida y que ha dado lugar a tantos equívocos. 


    En La Habana, por otra parte, recibe varias cargas de bastimentos destinadas a soportar el viaje trasatlántico además de información sobre el estado general de la situación y se decide a esperar al Capitán General de la Flota, Pero Menéndez de Avilés, quien debía arribar al puerto con la Flota de Nueva España. Sin embargo hubo retrasos y[7]:


    “... partí del dicho puerto de La Habana con todas las naos que allí estaban a treze de julio sin aguardar por el dicho General de la Nueva España...” 


    En este punto es oportuno aclarar que Pedro Menéndez era el Capitán General de toda la Armada, a quien se debía subordinar Álvaro Sánchez.


    Continuando con el relato del viaje, las naves pusieron proa al este y a la altura del pan de Matanzas enfilaron la Canal Vieja de Bahamas, haciendo una nueva escala en las Azores. Al respecto relata el General Sánchez[8]:


    “Llegamos a la ysla de las azores en veynte de agosto y toque dicha ysla de la tercera y halle (ilegible) de las dos naos que se me abyan apartado de my compañía sobre la Abana con todo el oro y la plata y perlas que abian traido de Su Catolica Magestad y de particulares  y el mismo dia que alli llegue lo meti todo en tres naos que traje y me hize luego a la vela” 


    En este pasaje se recoge uno de los elementos más importantes sobre el cual sustentar la afirmación de que las naos Magdalena y Concepción no se hundieron, asumiendo la identidad entre estos barcos y las naos recuperadas. El General apunta que las dos naos perdidas pasaron directamente a las Azores y allí aguardaron, bien por estar averiadas u otras razones el paso del convoy. Esta era una práctica que, si bien no podemos catalogar de usual, está registrada en la documentación de la época, no estando en presencia, por lo tanto, de un caso exclusivo. 


    Lo que si no era normal es que dos bajeles en solitario se lanzaran a la aventura de cruzar el Atlántico sin tener garantizados los bastimentos para soportar dicho viaje, o que las embarcaciones adolecieran de las condiciones marineras indispensables. Un temor muy difundido entre la marinería era el de “desembocar” sin agua y comida, so pena de morir en el camino.


    Una vez incorporados estos recursos a su Flota parte nuevamente Sánchez para arribar a la Barra de San Lucar antes o el propio 3 de septiembre de 1556, fecha con la cual cierra su carta. 


  





     


    Otras Fuentes.


    En virtud de aumentar el caudal informativo sobre esta Flota veamos el texto parcial de una nota emitida por los Oficiales de la Casa de la Contratación de Sevilla[9]:


    “A la ora que esta se escrive ha venido correo de Sevilla que despacharon los oficiales de la casa de la contratación con nueva de que la flota que se esperava de la provincia de tierra firme en que fue el virrey del Peru llego en Sant Lucar a principio de este mes con quince navios que vienen de aquella provincia  y de la de Honduras y de Santo Domingo, Emos dado gracias a nuestro señor por averla traido en salvamento. Lo que en ella parece que viene asi de Vuestra Catolica Magestad como de particulares vera Vuestra Catolica Magestad por la relacion que con esta enbiamos que nos enviaron los dichos oficiales de Sevilla.”


     


    Este documento está firmado el 9 de septiembre de 1556, seis días posteriores al informe del General Álvaro Sánchez. Categóricamente y de forma precisa se dice que no hubo bajas que lamentar de la Flota de Tierra Firme, pues de haber ocurrido un naufragio se produciría una copiosa documentación contentiva de las reclamaciones hechas por los comerciantes sobre los bienes que en esos barcos transportaban y que eran de su propiedad. Exactamente lo mismo sucedería con la carga perteneciente del Rey. Otro punto igualmente trascendente es que se menciona una relación general de las cargas a bordo de las naves, razón de peso para intentar localizar los documentos demostrativos de esta cuestión. 


    Si los barcos naufragaron es vital conocer la carga para poder establecer o tener una idea del valor de la misma así como los productos embarcados. Sin embargo, no siempre resulta posible dar con este tipo de documentos, pero en esta oportunidad tuvimos suerte.


    Para finalizar veamos el testimonio del maestre Cristóbal García, quien en la isla de Fayal, Azores, el julio 10 de 1556, [10] tiene un momento de respiro y plasma su particular versión de lo acontecido.


    El maestre dice que salió con su barco del puerto de Nombre de Dios el 25 de abril de 1556. Formaba parte de la armada bajo el mando del General Álvaro Sánchez de Avilés que levaba 13 barcos. Navegaron bien hasta cerca del puerto de La Habana cuando “…Dios nos envió una tormenta del sur como nunca habían visto antes los nativos del área...” 


    La flota fue desorganizada, cada barco tomó su propio rumbo hasta que amainó al cabo de 8 días. Dice que la peor parte fue después del octavo día, cuando se dieron cuenta que estaban separados y perdidos de la vista de la nave capitana una noche. 


    El barco de García, La Magdalena se mantuvo navegando sin velamen y el palo mayor dañado y era imposible entrar a ningún puerto. Entonces soportaron un número de días a que la tormenta amainara. Fueron empujados a la entrada del Canal de Bahamas y como no había peligro de perder vidas o carga, continuaron viaje. 


    Arribaron a Fayal una isla que ninguno de los tripulantes había visto. Al momento de redactar esa carta, García aspiraba a llegar a Tercera donde había más posibilidades de reparar el barco y poder llevar la 


    


    


    

  




    
preciosa carga, pero de momento los vientos eran adversos y permanecen en esta isla hasta que pueden seguir navegando sin peligro.


    Luego, llega el resto del convoy y se efectúa el viaje trasatlántico y la conocida llegada a España sin más novedad.

  




     


    Reflexiones generales.


     


    Si admitimos que en la Historia la documentación constituye una herramienta insustituible, hemos de aceptar entonces, a menos que encontremos otras fuentes que desmientan las aquí reseñadas, que los buques La Concepción, maestre Juan Díaz Bocino y La Magdalena, maestre Cristóbal García; ambos pertenecientes la flota de Tierra Firme del año 1556, al mando de la cual venía el General Álvaro Sánchez de Avilés no naufragaron a la altura de cayo Jutías, norte de la provincia de Pinar del Río.


    Resumiendo las ideas antes expresadas veamos los elementos más importantes que sustentan esta afirmación:


    1º.- El General de la Armada da cuenta, en un primer momento, de haber perdido de vista dos naos, jamás dice que se hundieron, sólo que las dejó de ver y no hace mención alguna a naufragios sobre Pinar del Río o sobre la costa noroccidental de Cuba.


    2º.- En la misma carta reconoce que esas dos naves que dejó de ver, en camino del puerto de La Habana, aguardaban por él en las Azores con toda la carga intacta.


    3º.- Si estas dos naos hubieran naufragado realmente en el informe al Rey no hubiera podido ser omitido, bajo ningún concepto, tal desastre.


    4º.- El documento presentado por las autoridades de la Casa de Contratación, además de no hacer mención alguna a naufragio con las consiguientes pérdidas en el orden económico, afirma que la Flota llegó íntegra, “en salvamento.”


    5º.- En la relación de naves y cargas se incluyen las naos de La Habana, sintomático esto de que se trata de una lista hecha en España y no en América, y en esta aparecen La Concepción y La Magdalena. 


    Si hubiesen sido listados o cargos emitidos en los puertos de Tierra Firme, jamás se hubiera podido conocer la cuantía de lo transportado en las naos de La Habana, por la simple razón de que la navegación se hacía desde los primeros a la segunda. 

  




    6º.- Ampliando el punto anterior, sabemos que las dos naos apartadas se unieron después de La Habana, con lo cual queda descartado que la relación de carga que adjuntamos haya sido hecha en otro lugar que no haya sido en España.


    


    


    

  





  

    
Naufragio de la Flota de ida a Nueva España bajo el mando de Don Pedro de las Roelas. Año 1563.


    Introducción.


    Como hemos visto la necesidad de agruparse era una condicionante ineludible para los buques que transportaban el oro y la plata americana, solo de este modo se atenuaría el efecto nocivo ocasionado por los numerosos enemigos de la corona.


    En la Habana, el Sistema de Flotas incidió en el desarrollo de las fortificaciones y el propio auge económico y social de la ciudad, pues la “caja fuerte”, debía estar preparada para defenderse. Sin embargo, no será hasta finales del siglo que las construcciones militares estarán en posición de ofender y lo más importante, persuadir.


    Para el año en que el Sr. Don Pedro de las Roelas preparaba su flota apenas existía en la entonces villa de San Cristóbal, posibilidades defensivas, pues la Fuerza Vieja estaba en ruinas y la nueva no había sido concluida. 


    No obstante el Sistema seguiría su curso. Roelas era un esforzado, valiente e inteligente Capitán que ya en el año 1558 había sostenido enfrentamientos con piratas franceses en el mar Caribe, saliendo airoso del combate[11]:


    “Las cuatro naves bien armadas, estaban dispuestas a atacar la flota de don Pedro de las Roelas, que desde Nombre de Dios debía dirigirse a La Habana. Mazariegos fue activo en esta ocasión. Envió un mensajero a Batabanó para que, desde allí, se enviase un navío al encuentro del Almirante Roelas para prevenirle del peligro que corría la flota a su mando.


    Llegó a tiempo la información a Roelas y este actuó con una táctica ejemplar: organizó sus naves en semicírculo y, de esta manera, atacó a los navíos piratas que se agrupaban frente al puerto de La Habana. Aprovechó la sorpresa y la superioridad de fuego y, en pocas horas, la pequeña escuadra francesa quedó destruida, muriendo muchos de sus tripulantes.” 


    Como es de imaginar, un convoy era algo extraordinariamente complejo de organizar. Es por ello que los preparativos se comenzaban con meses de antelación a fin de atenuar las inevitables demoras. 


    En diciembre de 1562 el General Pedro de las Roelas designó los buques insignias de su flota, embarcaciones caracterizadas por su solidez, condiciones marineras y capacidad defensiva, entre otras virtudes. No olvidemos que en el viaje de vuelta cazarán la mayor cantidad de tesoros. 


    


    


    


  


  

    
Veamos el nombramiento[12]: 


     “En la ciudad de Sevilla a 20 días del mes de diciembre de 1562 el muy magnifico señor Pedro de las Roelas caballero de la orden de Santiago y capitán general de la armada que por mandado de S.M. ha de ir a las Indias en compañía de la flota dijo: que el nombraba y nombró por capitana de la dicha armada a la nao nombrada San Salvador que esta en el río de esta ciudad que es de Juan Gallego de la cual es maestre Hernán Ruiz por ser como es nao fuerte y muy suficiente para ello y atento que esta. Obligado el dicho maestre conforme a lo que S.M. tiene mandado de la tener puesta y despachada en el puerto de la villa de San Lucas de Barrameda para el fin del mes de enero del año de 1563 y que ha de bajar el río abajo con estas aguas que al presente aya…. “ 


    De igual modo, apenas unos días después decidió elegir fundamentalmente el buque que abriría la marcha de la Flota de nave Almiranta[13]:


    “Después de lo suso dicho en la ciudad de Sevilla 22 del dicho mes de diciembre del dicho ano el dicho señor capitán general dijo que nombraba y nombro por almiranta de la dicha Armada la nao nombrada La Magdalena, que es de Francisco Feija vecino de esta ciudad que esta en el puerto de ella por ser nao suficiente para ello y atento que esta obligado el suso dicho de la tener presto para el tiempo que S.M. tiene mandado.” 


    El propio Roelas decide navegar a bordo de la nave San Salvador, adoptando dicho bajel la mayor importancia. Para esto se designan los siguientes oficiales[14]: 


                Maestre Sargento Pedro Jorge, vecino de Sevilla. Este oficial había sufrido un accidente en su pierna izquierda lo que le hacia cojear de ese lado. Al momento de embarcarse tenía 33 años de edad.


                Capellán: Cristóbal Rodríguez. Un hombre alto y enjuto, de 31 años de edad y vecino de Sevilla.


                Escribano: Johan Martínez.


                Alguacil: Francisco de Orellana, vecino de Sevilla. Tenia 30 años de edad, de tez muy blanca y era un hombre de buen desarrollo físico.


    El trabajo de reclutamiento fue largo y complejo, embarcándose individuos de toda especie. No faltaron los ilustres. En este caso el licenciado Valderrama, visitador y el Doctor Venegas quienes se quejan a Roelas porque el buque en el que navegaban recibió carga de más lo que provoco un hacinamiento inusitado echándose al mar varias cajas y efectos[15]. A bordo de esta flota viajaría también el Arzobispo de Santo Domingo Salcedo con todo lo necesario para oficiar y en concordancia con su abolengo.


    Siendo una flota de “ida” era preciso dotarla con el preciado azogue del Rey para procesar sus metales preciosos. Esta carga se destinó principalmente a Nueva España tal y como se desprende del siguiente documento[16]:


    “….en cuanto al azogue que se ha de enviar a la Nueva España en los navíos de esta Flota que para allá van, yo he visto todos los avios y están cargados de la ropa que ahora tienen dentro se ha de descargar para que den suficiente para navegar….” 


    Tomadas todas las provisiones no se olvidaría equipar a la flota con el armamento necesario para protegerse en el viaje de regreso, pese a que en los puertos americanos recibían refuerzos en cañones, municiones, e incluso hombres de guerra. En virtud de no hacer tediosa y extensa lista veamos algunos de los elementos que venían a bordo de la Magdalena: galletas, vino, arroz, pescado salado, manteca de cerdo, harina, legumbres, ajo, pasas, almendras, azúcar, velas, 2 cadenas de hierro, hilo para coser velas, tachuelas, cucharones de cobre, mecha, varios tipos de pucheros, ollas, cazuelas, linternas, un baúl con medicinas, botijas de barro, sacos etc. 


    Además incluía 35 Arcabuces, 4 cañones de bronce diferentes calibres, 6 banderas pintadas con la corona y escudo de armas y una báscula con 3 pesas[17]. 


    En el caso de los cañones de bronce pensamos resultará interesante listar los que estaban a bordo de las naves principales en tanto la descripción es bastante detallada y no todos los días tenemos la oportunidad de ver una relación de artillería del siglo XVI. A partir del hallazgo de estas piezas se puede llegar a establecer con bastante exactitud la identidad del barco en caso que haya naufragado. 


    Los cañones de bronce eran elementos primarios a rescatar luego de un abordaje. Esto trae como consecuencia su notoria escasez en contextos arqueológicos sumergidos.  En Cuba se han localizado cientos de pecios, mientras las piezas de broce son muy escasas[18].


    Las bocas de fuego fueron recibidas por Diego de Figueroa en Cádiz de Gaspar Cortés el 8 de Febrero de 1563, y son las siguientes[19]:


    “ Iten. Una media de la fundición de Sevilla con las asas del mismo metal. La culeta (sic) labrada y encima del fogón unas letras. De peso que dicen XXVIII qs. XXXXII lbs. Y encima de estas letras otras letras que dicen del Prior y Cónsules de Sevilla, año de 1563 y encima de estas letras una cruz encabalgada en su cureña con sus chapas de hierro y un par de ruedas de tres palmos y medio poco más.


    Iten. Otra media culebrina de la fundición de Sevilla con las asas del mismo metal. Labrada la culata y con un cascabel en ella encima del fogón unuas letras de peso que dicen que pesa 


    


    


    


  


  

    
XXXII qs. X lbs. Y más arriba unas letras que dicen Cosulado del año 1554 y encima unas letras que dicen Juan Morel y encima una cruz labrada encavalgada en su cureña con sus chapas de hierro y un par de ruedas a tres palmos poco más.


    Iten. Un sacre de la fundición de Sevilla con sus asas del mismo metal y encima del fogón unas letras de peso que pesa XX qs. III a. XIX lbs. Y encima unas letras que dicen Consulado del año 1554 y encima de estas letras otras letras que dicen Juan Morel y entre las mismas letras una cruz encabalgada con sus chapas de hierro y un par de ruedas de atres palmos.


    Iten. Un sacre de la fundición de Flandes con las asas labradas del mismo metal y la culata labrada y encima de ellas unas letras que dicen Opuerrin y pindealud me fecid año de 1552 y encima del fogón unas letras que dicen Consulado del año 1554 y encima una cruz labrada y encima de la cruz un escudo llano y dentro de el unas letras de peso que pesa XXII qs. LXII lbs. Encabalgado en su cureña con sus chapas de hierro y un par de ruedas de tres palmos.


    Iten. Un medio sacre de la fundición de Sevilla con las asas del mismo metal. Labrada la culata y encima de la culata unas letras de peso que dicen IX qs. LIX lbs. Y encima del fogón unas letras que dicen Consulado de Sevilla año de 1554 y encima de estas letras una cruz labrada y en la boca de la pieza unos serafines encabalgado en su cureña con sus chapas de hierro y un par de ruedas de un palmo poco más.


    Iten. Un medio sacre de la fundición de Flandes con las asas labradas del mismo metal y la culata labrada y encima de ellas unas letras que dicen Opuerrm y pinde alu me fecid año de 1553 y delante del fogón unas letras de peso que dicen XII qs. XXXII y más arriba unas letras que dicen Consulado del año 1554 y encima una cruz labrada y un escudo llano encabalgado en su cureña con sus chapas de hierro y un par de ruedas de a tres palmos poco más.


    Iten. Otro medio sacre que no tiene asas en la culata tiene una mira de puntería y unas letras que dicen en vieja y pesa XI qs. XLIII encabalgadas en sus cureñas con sus chapas de hierro y un par de ruedas de a tres palmos.


     


    Iten. Otro medio sacre de la fundición de Flandes y las asas labradas del mismo metal y la culata labrada y encima de ella unas letras que dicen Opuerren pinde alud me ficed y mas adelante un escudo al medio con cinco lanternas y el otro medio con una cabeza de rey y unas como bandas y encima a manera de lanterna y junto a las asas un escudo labrado con las armas reales y dos águilas encima encabalgado en su cureña con sus chapas de hierro y un par de ruedas.” 


    El hallazgo de alguna de estas piezas tan bien descritas puede resultar definitorio en virtud de identificar el naufragio. 


    

      


    


  


  

    
La Partida


    Así las cosas luego de varias salidas falsas y angustias[20]: 


    “ La Flota se ha hecho a la vela y todas las naos están ya fuera de la bahía y navegan con prospero tiempo, van 23 Naos que salieron de San Lucas y cinco que se despacharon aquí.” 


    Esto sucedió el primero de Mayo del año 1563, nadie sospechaba entonces que el futuro sería desastroso y que muchos navegarían por última vez en sus vidas. Cinco embarcaciones de la Armada de Tierra Firme del Capitán General Pedro de las Roelas hicieron aguada en Guadalupe y formaron el grupo de la Flota de Nueva España. 


    Como es conocido el viaje, generalmente, se hacía bordeando la costa poniendo rumbo suroeste con el objetivo de tocar Islas Canarias, reparar algún desperfecto, cargar bastimentos y agua para el viaje trasatlántico, que finalizaría al tocar las Antillas. El Almirante Antonio de Aguayo relata esta parte de la travesía[21]:


     “….desde salimos de la bahía de Cádiz en quince dias a la Gomera y estuvimos dos dias y luego nos hicimos a la vela a los 17 de mayo fuimos con muy buenos tiempos de vientos y llegamos a la Dominica a los 19 de junio y allí estuvimos el día que llegamos y otro sin surgir tomando agua y leña en la noche nos apartamos del señor Pedro De Roelas y con mediados tiempos llegamos en 10 días a Cartagena…” 


    Los navíos comandados por el Almirante Antonio de Aguayo, quien navegaba en “La Magdalena” con Francisco de Ecija como propietario, conformarían la Flota de Tierra Firme encargada de recorrer los puertos principales para cargar los tesoros y vaciar sus bodegas de mercaderías europeas, esperadas y altamente cotizadas en América.


    Un último testimonio nos permite saber que los barcos bajo el mando de Roelas salieron sin problemas mayores de las Canarias. De una carta sin fecha y firma extractamos la siguiente información[22]:


    “…ha encontrado en esta bahía un navío que viene de la Gomera en la cual he tenido carta de pasajeros que fuecen en la flota de que va por general Pedro de las Roelas en que me avisan que a quince del pasado entro toda la flota en la Gomera y que se partirían de alli ocho días luego siguiente y que se habían detenido por las calmas que hubo y que todas las naos iban buenas, nuestro señor las lleve a salvamento…” 


    Una vez en Dominica, Aguayo se separó de Roelas y no tuvieron má comunicación entre sí. Aguayo arribó a Cartagena, el 29 de junio, tras diez días de singladura. 


    La Flota de Tierra Firme quedó afectada pues el buque Almiranta La Magdalena se hundirá en el puerto de Nombre de Dios, perdiéndose pocas cosas, rescatándose 3 de los 4 cañones de bronce con las siguientes descripciones[23]:


    


    


    


  


  

    



     Una media culebrina de 28 quintales y 32 libras con una inscripción por encima que reza “del Prior y Cónsules de Sevilla año de 1553” con una cruz labrada a manera de encomienda.


     Otra pieza de 20 quintales, 3 arrobas y 19 libras, o sea un sacre, con una inscripción arriba “Consulado del año de 1554” y encima otras letras que dicen “Juan Morell” con una cruz labrada.


     Por último la tercera pieza recuperada por los eficientes buzos en Nombre de Dios fue un medio sacre con la inscripción “Opuerem y pinde alud me fecid año 1533” y más arriba “Consulado del año de 1554” y encima una cruz labrada y un escudo plano que permitió identificarlo como fundido en Flandes. 


    Por otra parte la flota de la Nueva España quedó conformada principalmente por las siguientes naves principales[24]: 


             San Juan Bautista, de 150 t; maestre Juan de Arenas, eran la nave capitana y entre su tripulación iba el Arzobispo Salcedo.


             San Salvador, galera de 350 T; maestre Pedro Menéndez Márquez. Almiranta.


             Nuestra Señora de la Consolación, nao de 300 t, maestre Juan de Barrios.


             Nuestra Señora de la Concepción, nao de 250, maestre Pedro del Corro.


             San Juan, nao de 250, maestre Gaspar Luys.


             Santa Margarita, nao de 300 t; maestre Gonzalo Montes.


             San Salvador, nao de 250 t.. Maestre Hernán Ruiz, bajo el mando de Juan Gallego.


     


    Dichas naves iban con mercurio y carga general, excepto la San Juan Bautista que además transportaba tesoros de la iglesia y objetos personales del Arzobispo Salcedo, valorados en 1 millón de pesos. 


     


    El Naufragio.


    Roelas a bordo de la nao San Salvador dejó Dominica a popa y comienza a acercarse a la Española, no sabemos si tocó tierra en este punto pero es muy probable que lo haya hecho. Luego continuó bojeando el peligroso sur de Cuba, preñado de islotes, parajes desconocidos, corrientes y bajos poco estudiados por los pilotos españoles, recordaremos que estamos en 1563.


    Si bien Juan Gallego en esta misma nave había hecho un viaje similar apenas dos años atrás, o sea en 1561, la experiencia era aun insuficiente, para conocer detalladamente una zona tan compleja, incluso para la navegación actual[25]. 


    


    


    


  


  

    



    Roelas también había incursionado por los mares caribeños pero no se puede decir que ambos fueran expertos conocedores, quizás en la época estuvieran considerados como avezados marinos, pero la complejidad de los mares antillanos distaba mucho de ser dominada. La singladura se venía completando lo más próximo posible al sur del archipiélago cubano, pues los pilotos pensaban de ese modo ponerse a salvo de los bajos de Gran Caimán, Serranillos o Roncador. Todo parece indicar, que cuando la Flota bordeaba el actual archipiélago de los Canarreos, embarrancaron algunos barcos en un bajo desconocido, haciéndose realidad el temor oculto de todos: el naufragio. 


    Aunque no estuvo presente en el desastre, el virrey de México, Don Luis de Velasco en una carta a la Casa de Contratación relató lo sucedido de forma gráfica, quizás repitiendo un relato escuchado a propia voz por el mismo Roelas. Veamos un extracto[26]: 


    “… en lo que toca a la pérdida de los navíos no hay que decir cuan grande y general ha sido perdieronse los mejores cuatro navíos que fueron la Capitana y la galeaza de Pedro Menéndez y los de Pedro del Coro y Rebelo por haverse engañado los pilotos de toda la flota que yendo en demanda de Isla de Pinos y teniendo un día de calma a los 16 de julio iban a los 17 temerosos del bajo que llaman el Caimán, creiendo que habían navegado más, a los 18 de domingo antes dos horas de amanecer zabordaron en los arrecifes de los Jardines cerca de la tierra de Cuba fue tan de improviso que por esto y por ser de noche y los navíos acostarse y hincharse luego no hubo lugar de escaparse con cosa alguna ni de la gente mas que hasta 30 personas que en los bateles en que se salvaron el General y el Licenciado Valderrama y nadando se acogieron a las otras naos que por ir todas recogidas corrieron el mismo riesgo y se perdieran si de la Capitana no les avisaran con la artillería. Toda las demás gentes que venían en los navíos quedaron en ellos procurando salvarse en balsas y dos o tras bateles que el General dejó para este efecto y que los sacasen a los isleos que por allí hay (…) el General no se detuvo para recoger las otras naos y por no haber donde surgir y las corrientes que los echaban a los arrecifes, siguió su derrota por no perderlo todo y porque el tiempo y la noche les amenazaba con mal semblante. Envió otro día otro buen batel con bastimentos a socorrer los que quedaban perdidos… (el General) no salvó más que su persona y la ropa de mar que a la sazón tenía vestida y lo mismo el visitador con solo sus papeles perdida ha sido irrecuperable por muchos días. Convendrá como he dicho que luego se despachen algún navío o navíos que traían el azogue que de esto solo es la mayor falta como he dicho…” 


    El sur de los Canarreos continúa siendo una zona de alta complejidad para la navegación. Las fuertes corrientes intermitentes y con una dirección general SE- NW movieron el rumbo de las naves en una derrota desconocida para los pilotos e imprevisible, precipitando al convoy sobre los abundantes cabezos coralinos que pululan en estos parajes. 


    Al navegar por las proximidades del cabezo del Sambo, por la parte de afuera de la plataforma, estamos a casi 1000 m. de profundidad, situación que varía en solo 100 m. en el plano horizontal. Resulta lógico 


    


    


    


  


  

    
suponer que mientras se sondea sin tocar fondo, a la vez que se va recuperando el cabo, sorprenda caer sobre los cabezos y rompientes que acechan a escasos centímetros de la superficie. 


    El impacto con los arrecifes tomó por sorpresa a todos, lo cual no impidió que el general Roelas, en un intento supremo por no perder todas las naves,  lanzara disparos de advertencia. Sin embargo[27]:


    “...la desgracia que sucedio en la Flota de la Nueva España que el general Pedro de las Roelas traya a su cargo en la perdida de las cuatro naos que eran la Capitana maestre Hernán Ruiz, la galeasa maestre Pedro Menendez de Marquez y la nao de Pedro del Coro y la de francisco de Rebolo.” 


    Este infortunado incidente ocurrió el 18 de agosto de 1563, antes que despuntara el alba. Para entonces hacía un mes que la flota se había escindido a la altura de la Dominica. 


    La referencia documental de mayor exactitud que poseemos en cuanto al lugar del naufragio tiene un valor limitado, pues el cayo no conservó su nombre original con el paso de los años. El desastre sucedió en la segunda mitad del XVI siendo este el factor de mayor peso en la conservación del topónimo. 


    El documento hace referencia a un cargo que se hace en el lugar del naufragio[28]:


    “En el Cayo de la Cruz en 12 días de octubre de 1563 ante el señor Gómez de Rojas, Juez de Comisión y Veedor (…) en los Jardines …” 


    No es descartable que dicho cayo fuera bautizado justamente a raíz del naufragio, lógicamente no aparece en la exigua cartografía de la época.  Esta posición nos emplaza alrededor del cabezo del Zambo, al sur de la barrera coralina que bordea los cayos Rosario y Cantiles.


    Gracias a la actitud tomada por Roelas y otros marinos el precio que hubo que pagar en vidas humanas fue mínimo, y al parecer el temporal que los azotaba no era de mucha consideración, tengamos presente que esto sucedía en el mes de julio. Un ignoto testimonio confirma[29]:


    “... que toda la gente de las naos perdidas se pasaron a un isleo y de todas no se ahogaron sino 35 personas (...) pasaron a la tierra firme de la isla de Cuba toda la gente que deben ser 400 personas más o menos y en los tres bateles y una chalupa trajeron toda la gente que pudieron a La Habana...” 


    El Rescate. 


    Todas las fuerzas posibles se pusieron en movimiento con un solo objetivo: rescatar. Rápidamente Mazariegos, Gobernador de Cuba, tomó cartas en el asunto tomando medidas para intentar remediar en algo 


    


    


    


  


  

    
el desastre, procurando, fundamentalmente, el necesario azogue del Rey. En carta fechada el 2 de noviembre le comunica al monarca[30]:


    “…Di aviso a S.M. de los navíos que se habían perdido en Los Jardines y como despache luego algunos barcos y gente por tierra en busca de la gente que se había perdido y andaba descarriada por los montes de esta isla. Hallaron 200 personas a punto de perecer …


    Después de la cual diligencia algunos barcos que fuesen a los navíos perdidos a salvar alguna ropa y les mandé que primero buscasen y salvasen el azoque de V.M. y les prometí por cada cajón que tiene 6 arrobas diez ducados de los que sacasen debajo del agua. Trajeron 40 quintales de azoque los cuales enviaré a la Nueva España al Virrey y oficiales de V.M. Trajeron estos barcos alguna ropa de particulares poca y dañada. Habrá un mes que entró en este puerto un navío que envían de la Nueva España a los navíos perdidos que salvasen. No ha salido de este puerto en él vino un hombre con facultad para llevar todo lo que estuviese ansí esclavos como ropa. El tiempo que han estado los esclavos en este puerto los he ocupado en la obra de la fortaleza.


    Por mi parte se han hecho todas las diligencias posibles ansí de informaciones como pregones para descubrir la plata y oro labrado que en estos navíos perdidos venían y no se halló rastro ninguno de ello. Los maestres que traían las dichas naos que aquí aportaron que fueron Pedro Menéndez Marques y Pedro del Corro y Hernán Ruiz. Hicieron ante mí informaciones bastantes de su abono por los cuales yo les di diligencias para salir de este puerto … ha habido algún rastro que el Pedro Menéndez Marques y un cuñado suyo Hernando de Miranda que fue con él que llevaron la plata del arzobispo de Santo Domingo … El General Pedro de Roelas envió una requisitoria para prender a todos estos maestres y otras personas que con ellos vinieron …” 


    Las autoridades implicadas en el hecho no se daban descanso. Roelas estaba, por este entonces, en el Virreynato novohispano y desde ahí coordinaba acciones para el rescate. La sucesión cronológica de los documentos emitidos así lo demuestra. Veinte días después de la carta anterior, o sea el 22 de Noviembre, tenemos el siguiente testimonio[31]:


    “...el Virrey (de Nueva España) con parecer del General (Roelas) y mercaderes de Nueva España proveyó que viniese con una nao de Diego de Luna a este puerto de La Habana para cobrar lo que se hubiera salvado y de aqui fuese a los jardines a donde las naos se perdieron para sacar y beneficiar todo lo que pudiese…” 


    Es lógico suponer que un rescate de tales proporciones no pueda completarse en unos pocos meses, dado que se operaba desde Veracruz y La Habana. Esto unido a lo complejo de la actividad de rescate subacuático, (incluyendo el buceo, para ese entonces a realizar con métodos muy primarios), se conjugaron para extender por casi medio año los trabajos.


    


    


    


  


  

    



    Los testimonios recogidos en La Habana y Nueva España son elocuentes al respecto. El 9 de agosto, en San Cristóbal se tomó declaración a 6 desconocidos personajes que debieron alcanzar la tierra (en algún tipo de improvisada embarcación) por la costa Sur de La Habana, contando para ello con apenas 20 días[32]:


    “...A esta villa (...) por tierra seis hombres que iban en la Flota del General Pedro de las Roelas dicen que a 18 de mes de julio al cuarto de alba en la costa de esta isla a la banda del Sur en los Jardines, cerca de la Isla de Pinos y con buen temporal encallo la Capitana y la Galeasa de Pedro Menendez y otros dos navios gruesos y un Patax (Patache) el General se fue a la Almiranta y el visitador de la Nueva España dicen que quedaron allí 400 personas...” 


    La intensidad de los trabajos fue tremenda de forma tal que un año después, los oficiales encargados de controlar los valores de la Corona en Nueva España comunicaron al monarca un cálculo aproximado de lo recobrado[33]:


    “....en la carta de septiembre escribimos V.M. como de los 217 quintales de azogue que enviaron por (cuenta) de S.M. en los navios que vino por el general Pedro de las Roelas se había perdido en Los Jardines. Lo que venia en los navios de Pedro Menéndez Marquez y Hernán Ruiz que era la mitad y más (...) de lo que se perdió en Los Jardines ha llegado a la Veracruz 40 quintales que el Gobernador de La Habana parece que hizo sacar con cierto navio o barcos que envió allá ....” 


    Para la ejecución de las labores de salvamento el gobierno escogió al capitán Gómez de Rojas con una flotilla de embarcaciones y hombres suficientes hasta salvar el máximo de recursos. Rojas permaneció controlando el área del desastre durante 72 días con 6 barcos actuando bajo sus órdenes[34]. 


    Como es de suponer el inventario de los bienes rescatados se hizo en el sitio del naufragio, si bien el orden, honradez y disciplina no serán las cualidades que cualificarán esta labor, pues los intereses particulares se sobrepondrán a los sociales. Pero dejemos este interesante punto para más adelante y por el momento veamos la diversidad de objetos relacionados en el siguiente cargo[35]:


    “ En el Cayo de la Cruz en 12 días de Octubre de 1563 ante el señor Gómez de Rojas, juez de comisión y veedor de la ropa y otras cosas que se salvasen(...) en los Jardines (...) y en presencia de mi Francisco Zapata escribano de Gobernación de la isla de Cuba (...) parecio frente Juan Pascual personaje trae a cargo los dos barcos de Juan de Rojas que con licencia (...) vinieron a salvar y escapar ropas de los dichos navios(...) y las cosas que registro y embarco son las siguientes: 


    - 17 cajones de azogue.


    


    


    


  


  

    



    - 733 varas de terciopelo: negro, azul, carmesí, amarillo ...


    - 406 varas de raso: carmesí amarillo, pardo..


    - 495 varas de tafetán: negro, verde, azul..


    - 36 varas de paño.


    - 2. 400 varas de lienzo.


    - 84 arrobas de cera.


    - 60 candeleros de azofar.


    - 60 frenos de jinetes.


    - 60 frenos de mula.


    - 20 sartenes.


    - 100 cerrojos.


    - 60 candados.


    - 10 pares de estuvos jinetes.


    - 66 pailas.


    - 45 cerraduras.


    - 100 bacinillas de azofar.


    - 8 acadones.


    - 23 rejas de arar.


    - 45 almohadas.


    - 10 incensarios de latón.


    


    


    


  


  

    
- 6 calabozos.


    - 46 manojos de hilo de alambre.


    - 4 bacines de barbero.


    - 12 manojos de vergas de hierro.


    - 14 marcos de presas.


    - 16 docenas de espuelas de bridas.


    - 150 machetes.


    - 1. 400 cuchillos de desollar.


    - un barril de herraduras.


    - 2.5 cajones de herrajes de carreta.


    - 4 cajones de herrajes de puertas.


    - 36 tijeras de arriero.


    - 50 tijeras de despabilar.


    - 2 bacinas grandes de azofar.


    - 2 calderas grandes.


    - 80 platos y escudillas de peltre.


    - 2 romanas.


    - 1 barril de azafrán.


    - un cofre pequeño de pimienta y clavo.


    - 34 cordobanes.


    - un bernegal que parece de plata que tiene dos asas con pie se halló en una caja que tenía ropa de vestir podrida que encima tenía un rotulador en dos renglones que decía: De Penilla, Visitador.


    - una reja de hierro para una ventana.


    - un dosel de terciopelo carmesí con las cenefas de damasco carmesí


    - 4 cojines de terciopelo negro.


    - 3 asientos de sillas con 3 espalderas de terciopelo negro.


    - unos estribos jinetes marinos tallados.


    


    


    


  


  

    



    - 44 arcabuces.” 


    Este listado además de mencionar las piezas rescatadas nos resulta extraordinariamente interesante toda vez que podemos conocer los géneros, que en el tercer cuarto del siglo XVI, constituían objeto de exportación desde la metrópoli a las colonias americanas. La variedad de elementos es realmente sorprendente y nos pone a tono con producciones españolas quizás destinadas en exclusiva al Nuevo Mundo.


    todo parece indicar que el centro desde donde se ordenaba el rescate radicaba en Nueva España, puerto principal hacia el cual estaban destinadas las mercaderías europeas. De este modo, enviado por el mismísimo representante del Rey en Nueva España, se comisionó un buque para que hagan el viaje hasta La Habana, de vacío, con el objetivo de recoger lo rescatado y guardado en este puerto. 


    Es por esto, a riesgo de abundar en citas documentales que consideramos oportuno referenciar lo siguiente[36]:


    “ En la villa de La Habana(...) en 23 días de Febrero de año (...) 1563 pareció presente Diego de Luna señor y maestre del navío nombrado N.S. Concepción que al presente esta surto en este puerto(...) el vino a este puerto desde la Nueva España por mandado del Ilustrísimo Señor Visorrey y mercaderes de ella para salvar las mercaderias de las naos que se perdieron en Los Jardines (...) y porque ahora de presente la ha dado y entregado todas las mercaderías azogue de S.M. y esclavos que en esta villa se han salvado y se le entregaron por Diego de Mazariegos Gobernador de esta Isla ...” 


    Entre la carga recuperada aparecen piezas correspondientes a la indumentaria de Arzobispo de Santo Domingo de incalculable valor testimonial vinculado al ornamento e instrumental de la liturgia, por lo que consideramos oportuno incluirlo a continuación[37]:


    “... una casulla en tafetan enforrada de tafetán carmesí, con la cenefa bordada de hilo de oro, una casulla de red aforrada en tafetan encarnado con su cenefa de hilo de oro y seda, 2 faldones de raso blanco recamados de oro, 2 faldones y bocamangas de red, una casulla de terciopelo amarillo bordada de oro si aforro, una estola y un manipulo de tafetán blanco aforrada en tafetán colorado, 2 almaticas de tafetan blanco, 2 pedazos de pasamano de la Guarnición de un alba, el gremial de raso blanco bordado y aforrado en tafetán blanco, una estola y un manipulo de cazuela de red, un paño de mano de Holanda de red de hilo de oro, un anito, dos corporales con tres hijuelas y dos paños en que están envueltos, unos guantes de aguja de seda, un singulo de sea blanca, un anillo de pontifical con un diamante, una cruz de oro con una esmeralda en el pie y le faltan las prestas de los brazos y cabeza y un sello de plata que van dentro en los guantes de aguja...” 


    


    


    


  


  

    



    De una lectura elemental nos percatamos que una gran parte del ajuar del Arzobispo, sobre todo aquel vinculado a los metales preciosos, falta, aparentemente incautado por los rescatadores. Solamente fueron entregadas algunas ropas y dos piezas valiosas, lo demás parece fue destinado a cubrir los gastos por la pérdida de los buques, sin respetar en lo absoluto que fueran pertenencias de la sacra Iglesia Católica.


    Por otra parte si organizar una flota resultaba algo extremadamente complejo y arduo por la cantidad de detalles necesarios a considerar, la ocurrencia de un naufragio generaba todo un movimiento práctico y legal que podía extenderse por varios años.


    En tanto se transportaban cantidades enormes de mercaderías las reacciones ante las pérdidas no se hacían esperar. Los comerciantes, con interés económico a bordo de los barcos, ponían, en ocasiones, su futuro en juego, asumiendo el riesgo que podía dar al traste con su posición no solo económica, sino social.


    Aparte del Rey, eran muchos los interesados en proteger los buques cargados de riquezas y no ha faltado en la historia de la Carrera algún que otro piloto pirata, que haya conducido su nave, con peligro incluso para su propia vida, a un naufragio seguro con tal de llevarse una parte de la carga recuperada.


     


    El proceso judicial.


     


    La Casa de Contratación vigilaba de forma eficaz lo relacionado con los embarques y por supuesto, los posibles accidentes. No es de extrañar entonces que se emprendieran pesquisas profundas luego de cada naufragio, aumentando la intensidad de pendiendo de coyunturas específicas.


    Demostrativo de esto es que en una fecha tan temprana como 1563, apenas dos años después de regularizado el patrón de embarques español, el desastre de la flota de Roelas provocó una amplia investigación cuyo objeto estaba encaminado no solo a depurar responsabilidades sobre las causas del naufragio, sino sobre lo sucedido con posterioridad, léase el rescate. 


    A lo anteriormente expuesto hay que añadir las dificultades para la comunicación, que podía tardar semanas e incluso meses, dilatándose extraordinariamente algunos procesos llegando al punto de caer en el olvido o el desinterés tanto por parte de los interesados como de las autoridades encargadas de dilucidar el hecho.


    Particularizando con la flota objeto de estudio hemos visto que el sistema de información inherente al naufragio funcionó rápidamente, estableciéndose las coordenadas necesarias para su localización y movilizándose con toda la rapidez necesaria y posible los recursos para el salvamento. 


    Evidentemente existieron irregularidades que llegaron de un modo u otro a las autoridades encargadas de controlar y supervisar estos complejos procesos, lo que trajo como resultado la apertura, en el año 1565 de un proceso judicial. Se preparó un cuestionario con las preguntas que pudieran establecer claridad sobre las denuncias o incidencias llegadas a oídos de los funcionarios de la Casa de Contratación con toda la suspicacia e inteligencia caracterizadora de una época donde el gobernador de La Habana. Era un figura que 


    


    


    


  


  

    
se podía cuestionar, pero inteligente y delicadamente, sin olvidar que era un representante del Rey, y por tanto estaba bajo su amparo. 


    La residencia, así se llamaba el proceso, es muy curioso y conviene listar algunas de las preguntas más importantes y que aclararán mucho el modus operandis[38]. 


    De este modo tenemos una primera pregunta en función de establecer la identidad de los encargados del rescate: 


    “ 1.- Preguntando si conocen a Gómez de Rojas y a Francisco Zapata (...) vecinos de esta villa.


    El próximo bloque del interrogatorio se encamina a definir no solo la identidad de Rojas y Zapata, sino sus jerarquías y entra a dilucidar la misión que le encomienda el Gobernador Mazariegos, además del salario que se les paga, quedando evidente y claro que van a cumplir una misión específica: 


    2.- Si saben que luego como se supo en esta villa la pérdida de las naos de que era general Pedro de la Róelas el dicho Diego de Mazariegos dio comisión al dicho Gómez de Rojas para que fuese a los dichos Jardines e inventariase toda las ropas y mercaderías que hallase y lo pusiese en cobro y trajese a esta villa y por ello le dio 200 ducados de salario y que llevase consigo al dicho Francisco Zapata con otro tanto salario por mando.


    En la próxima pregunta comenzaron a manejarse aspectos vinculados a la actitud de Rojas y Zapata ante los náufragos y los bienes que trasladaban. Evidentemente resultaría muy difícil saber si la tripulación y los pasajeros de los diferentes buques perdidos se habían apropiado indebidamente de mercaderías que no eran propias, algo común en aquellos momentos y los dos oficiales de la Ley debían proceder contra estos delitos, sin contemplaciones y hasta aquí no existe nada sospechosos en la actitud de los comisionados. Veamos:


     Yten. Si saben que al dicho tiempo el dicho Gómez de Rojas salió de este puerto (...) y llevó con el ciertos barcos para traer en ellos ropas y mercaderías que allí hallasen y encontró al tiempo que iba en la costa de esta isla con la gente que venia y había escapado de los navios perdidos y les tomó y quitó a muchos de ellos por fuerza contra su voluntad muchas joyas de oro y otras cosas de mucho valor diciendo que se lo quería guardar y traer a esta villa en los dichos barcos y después se quedó con todo ello y nunca se los volvió y los suso dichos se quejaban de ello diciendo que se lo había tomado por fuerza y contra su voluntad y no se lo había querido volver.


    El nivel del interrogatorio continúa subiendo de tono intentando inculpar a Rojas y Zapata como ladrones, que ya no respondía a una orden real sino, sencillamente, que estaban robando abierta y descaradamente, tal y como se desprende de las siguientes interrogantes:


    4.- Yten. Si saben que al tiempo que el dicho Gómez de Rojas llegó a Los Jardines en el cayo y isleta donde se ponían todas las mercaderías y ropas que se salvaron de los dichos navíos perdidos tenia toldo hecho de velas a parte donde ponía y escondía todas las buenas piezas de sedas y telillas de oro, plata labrada y otras cosas de mucho precio.


    5.- Yten. Si saben que todas las piezas de terciopelo y telillas de oro, plata labrada, hilo de oro y una cama de terciopelo con sus flocaduras de oro y otras cortinas de oro y seda toda la demás ropa


     contenida en la pregunta antes que esta la metieron los suso dichos Gómez de Rojas y Francisco Zapata (...)y hicieron meter en ciertas cajas (...) y liaron las dichas cajas y las metieron en los barcos y las trajeron al puerto del Caxio (...).


    6.- Yten. Si saben que llegados que fueron al dicho puerto de Caxio los suso dichos sacaron la dicha ropa de las dichas cajas y hicieron de ellos muchos lios y la pusieron y guardaron en el monte en un rancho (...) donde les tuvo la dicha ropa escondida todo el tiempo que la gente que fue por el azogue de S.M estuvo en el dicho puerto de Caxio (...).


    Aparentemente Gómez de Rojas y Zapata no operaban solos y luego de reservarse lo mejor de las mercaderías rescatadas, involucraron en el lucrativo negocio a uno de los personajes más respetados de Villa de San Cristóbal por aquellos tiempos, nos referimos nada menos y nada más que a Alonso de Rojas:


    7.- Yten. Si saben que después de venida toda la gente que había en Caxio los suso dichos Gómez de Rojas y Francisco de Zapata hicieron carga y trajeron todos los dichos lios de ropa y otras cosas que tenían escondidas en el dicho rancho y otras y lo pusieron y escondieron en una estancia de Alonso de Rojas vecino de esta villa, que está en el río de la Chorrera, legua y media de esta villa y allí lo tuvieron escondido algunos días y después lo trajeron de noche en unas mulas a esta dicha villa y lo metieron en casa del dicho Gómez de Rojas.


    No cabe duda a esta altura sobre el proceder de estos hombres, pues de otro modo no se hubiera suscitado un juicio tan incriminante contra ellos, siendo como eran personas de toda confianza del Gobernador. En su afán de lucro no solo les arrebataron las propiedades a los marineros náufragos sino que no compartieron el botín con sus compañeros, bien por ambición o por no verse comprometidos. Las siguientes preguntas así lo demuestran:


    8.- Yten. Si saben que estando (...) en los Jardines haciendo sacar la dicha ropa se sacó una pieza de damasco carmesí muy buena (...) que el dicho Gómez de Rojas la trajo escondidamente (...) y después lo gastó y vendió y hizo de ella lo que quiso (...)


    9.- Yten. Si saben que los marineros y otras gentes que fue con el dicho Gómez de Rojas y Francisco de Zapata para salvar la dicha ropa después venidos a esta villa se quejaban diciendo que los suso dichos no les quería dar parte de toda la buena ropa que había sacado y tenían escondida(...).


    10.- Yten. Si saben que los arcabuces, partesanas, alabardas y otras armas que salvaron de los navíos que se perdieron en los Jardines tomando lo mejor (...).


    Como todos sabemos los productos venidos de la metrópoli eran de mucha estima en las colonias en tanto no eran producidos en las mismas. Su posesión era un bien inestimable y rápidamente convertible en dinero contante y sonante, no solo en La Habana, sino en cualquiera de las provincias para ese entonces medianamente establecidas. El Situado no siempre llegaba puntualmente ni en las cantidades demandadas, provocando esto una especulación comercial intensa. Rojas y Zapata eran parte de esta realidad y por ello deciden comerciar con los productos robados. 


    11.- Yten. Si saben que los suso dichos Gómez de Rojas y Francisco de Zapata después que vinieron de los dichos Jardines ambos y cada uno de ellos han vendido y hecho vender muchas sedas de todos colores, terciopelos, rasos, damascos, tafetanes (...) muchos cuencos de toda suerte, muchos arcabuces, partesanas, alabardas, espadas y otras armas y frenos y estribos y unos estribos de plata, peltre, y 


    


    


    


  


  

    
otras muchas cosas y parte de ello enviaron a vender la tierra adentro en esta isla y a las islas de Santo Domingo y provincias de Yucatán y Campeche (...).


    Por último, y para que no quedara duda sobre la pureza del proceso seguido, se persigue dilucidar el nivel de complicidad del propio Gobernador en persona:


     12.- Yten. Si saben que vino a su noticia que los dichos Gómez de Rojas y Francisco Zapata dieron alguna parte de la dicha ropa al dicho Diego de Mazariegos Gobernador.. 


     


    Los testimonios.


    Obviamente este proceso debe ir acompañado de los testimonios de personas vinculadas de una forma u otra al naufragio y destino posterior de los valores trasladados en los barcos al mando de Roelas. Para esto se le tomaron declaraciones a más de 25 testigos entre los cuales se encontraba la flor y nata de la pujante villa. A riesgo de cargar excesivamente el trabajo incluimos algunos de los más significativos[39]. 


    Testimonio de Juan de Inestrosa, tesorero, dado en La Habana el 12 de enero de 1566.


    “... una persona que vino de Nueva España con poder de los mercaderes a salvar y cobrar las mercaderías que se sacasen de las dichas naos perdidas que sabía que se habían salvado dos piezas de damascos blancos muy buenos y que no lo habían dado parte de ellos ...” (f. 54)


    Testimonio de Alonso Suárez de Toledo, vecino de La Habana, dado el 15 de Enero de 1566:


    “... oyó quejarse algunas personas de las dichas pérdidas que vinieron (...) que el dicho Gómez de Rojas les había tomado ciertos pasamanos de oro, hilo de oro, y una alfombra y otras cosas que este testigo no tiene memoria...” (f.60)


    Testimonio de Diego de Soto, vecino de La Habana, dado el 17 de enero de 1566:


    “... el dicho Gómez de Rojas trajo muchas piezas y otras en cubierta demás de las que trajo por inventario (...) vio como el dicho Gómez de Rojas dio a un marinero (no se acuerda este testigo como se llamaba) un estribo y un candelabro y una bacinilla de esta isla ...” (f.66- 67).


    Testimonio de Alonso de Rojas, vecino de La Habana, dado el 21 de enero de 1566:


    “... oyó decir que había visto pasar una noche a media noche dos mulas cargadas y entrar en casa de Gómez de Rojas (...) con una cama o dos de terciopelo carmesí que era del Licenciado Valderrama visitador de la plata (...) que el dicho Gómez de Rojas había enviado a vender sedas y otras cosas en el navío de Hernán Manrique de Rojas su hermano fuera Nueva España (...) vio que trajeron ochos arcabuces en casa de Diego de Mazariegos que creen que eran de 30 para arriba y sabe que el dicho Gobernador los repartió entre los vecinos...” (f. 73, 74).


    


    


    


  


  

    



    “… otras cosas en el navío de Hernán Manrique de Rojas su hermano fuera Nueva España (...) vio que trajeron ochos arcabuces en casa de Diego de Mazariegos que creen que eran de 30 para arriba y sabe que el dicho Gobernador los repartió entre los vecinos...” (f. 73, 74).


    Testimonio de Alonso de Rojas, vecino La Habana,29 de Agosto, 1566.


    Vuelve a dar testimonio Alonso de Rojas, casi nueve meses después del anterior y mantiene una postura discreta, que no dañe a los implicados.


    “…..que el dicho Diego de Mazariegos hizo diligencias para enviar a salvar la gente y mercaderías que se perdieron en Los Jardines y envío por tierra indios que buscasen la gente que venia por tierra y envío barcos por la mar que iban en ello Gómez de Rojas por Juez y Francisco Zapata por escribano y hiendo hallaron en el camino mucha gente de la perdida y la trajo a esta villa…los hizo aposentar entre los vecinos que les dieron de comer y vestir cada uno como podía y después volvieron los barcos a buscar mas gente y salvar la mercadería….” (850 - 850v.)


    Testimonio de Marco Aragonés, marinero.


    “... vio que la buena ropa que se sacaba de dia que se guardaba en el dicho toldo anochecer en el y cuando venía la mañana no aparecía ni se hallaba (...) que este testigo halló una libra de hilo de oro de Florencia y el dicho Gómez de Rojas se lo tomó por fuerza (...) dijo que la dicha ropa eran terciopelos y damascos y rasos y tafetanes y una cama de seda y terciopelo carmesí con sus flecos de guarnición entera y que Zapata tomó dos libras de hilo de oro (...) y vio que escondieron estribos en las dichas cajas (...) candados o frenos y ruanes lienzos (...) que era mucho lo que escondieron de sedas y de todo lo demás (...) una pieza de terciopelo carmesí de 67 abras (...) que siempre escondía lo mejor (...) apartaron en el Cayo de la Cruz en los Jardines una pieza de damasco carmesí (...) que podría tener 50 varas (...) vio que sacaron 46 arcabuces de la mar y muchos `patronas...” (f. 98- 99).


    Testimonio de Sebastián López, tomado en La Habana el 14 de febrero de 1566:


    “... este testigo fue con el dicho Gómez de Rojas y vio como hizo el dicho toldo en el dicho cayo donde se recogían todas las sedas y todo lo que se hallaba en las dichas naos perdidas bueno y malo lo metían en el dicho toldo (...) oyó decir que habían traído de noche bestias cargadas del río con sedas y las demás cosas y las habían metido en la casa del dicho Gómez de Rojas...”(f. 119-120).


     Testimonio de Hernán Rodríguez. Residente en La Habana, dado el 21 de abril de 1564:


    “... este testigo fue en uno de ellos (los barcos que fueron al rescate) que es de Juan de Rojas (...) el dicho Gómez de Rojas trujo ocultas para si 30 piezas de lienzo cada una de ellas tendría hasta 11 o 12 varas (...) y seis pares de estribos jinetes que los había escapado y sacado de bajo del agua que eran de plata...” (f.380- 380 v.)


    Tal y como se habrá podido apreciar algunos de los testimonios, aunque cautelosos, no dejan margen a dudas sobre la actuación de los oficiales comisionados para el rescate. Evidentemente estos vieron la posibilidad de enriquecerse rápido y sin inversión de capital, ya que Mazariegos incluso les pagaba por un servicio que cumplieron al pie de la letra.


    


    


    


  


  

    



    Dilucidar cuanto se había podido salvar era algo bien complejo y que dependía en última instancia de los esfuerzos de Gómez y Zapata, aunque no los únicos interesados en el rico botín. No debemos olvidar que al salir de España hubo que botar mercancías pues los barcos venían atestados de ellas, lo que, como vimos en el acápite de los preparativos, provocó la airada protesta de los mercaderes.


    Por otra parte, la rapiña no estaba limitada solamente a los enviados de Mazariegos, uno de los oficiales principales de la Flota y maestre de la galera de 350 toneladas nombrada San Salvador, Pedro Menéndez Márquez, una vez recuperado del incidente se apresuró a rescatar la carga de su nave, obviamente no limitando su actividad y apropiándose de lo que podía. Pedro Menéndez avezado marino, hombre frío y ecuánime, una vez desgarrada su galera tripuló el batel de la misma y auxilió a los náufragos, dedicándose, a continuación al salvamento de los desventurados buques.


    Esto provocó que se le forme juicio para esclarecer los hechos elaborándose un cuestionario similar al anteriormente citado, pero especificando el nivel de comprometimiento con los hechos de parte de los aquí encartados[40]. 


    Interrogatorio.


    Repetiremos el procedimiento para los anteriores cuestionarios. 


    2.     “Iten. Si saben que abriendo la dicha galeaza tocado en los jardines el dicho Pedro Menéndez tomó el batel de ella para ir a las dichas naos perdidas (...) asimismo se metió el dicho Hernán Miranda y fueron donde se habían perdido las otras tres o cuatro naos y de ellas sacaron y toman muchas joyas de oro y plata labrada les habían los pasajeros que en ellas iban (...) y las llevaron muchas piezas de plata labrada y sedas y paños (...) y otras mercaderías...” (f. 365- 366).


    3.” Iten. Si saben que las piezas de plata y oro y sedas y paños y otras mercaderías (...) el dicho Hernán de Miranda ayudaba a hacer lios y meter en el batel de Pedro Menéndez (...) y las llevaron a guardar a los Lucayos donde el dicho Hernán de Miranda quedaba guardándolo y beneficiándolo mientras el dicho Pedro Menéndez iba y venía a las dichas naos a traer las mercaderías...” (f. 365- 366).


    6. “Iten. Si saben (...) que vendió en La Habana otras muchas joyas y piezas que salvó de las naos perdidas...” (f. 365- 366).


    7. “Iten. Si saben que Hernán de Miranda (...) tomó particularmente un collar de oro grande con sesenta y ocho perlas que valían más de 200 ducados y ansi mismo una sortija con cinco diamantes (...) y un crucifijo de plata pequeño y otras partida de oro (...) y unas cuentas de cristal...” (f. 365- 366).


    Veamos a continuación los testimonios de los ilustres implicados de la villa, en tanto resultan definitorios para dirimir los niveles de responsabilidad sobre los hechos. Muchos de los personajes que se prestan para facilitarle el paso a la justicia son hombres y mujeres que dignificaron el nivel social de San Cristóbal por esta época, aunque no podemos olvidar que eran seres humanos integrantes de una compleja sociedad con sus defectos y virtudes, así como con diferentes niveles de relación con los hombres juzgados. 


    


    


    


  


  

    



     


    Testimonios.


    Testimonio de María Delgada, mujer de Pedro Velasco:


    “... oyó decir que el dicho Pedro Menéndez habías llevado la plata labrada del visitador...” (f. 368)


    Testimonio de Violante de Angulo, mujer del Dr. Angulo que fue gobernador de la isla:


    “... el dicho Hernán de Miranda trajo una caja mediana y otras cajetas larga (...) venían unas sortijas de oro (...) unas piezas de oro y unas perlas (...) un cáliz dorado y unas vinagreras doradas de plata y un plato de plata mediano dorado (...) y dos tazas pequeñas de plata con sus pies dorados, un jarro de plata dorado...” (f. 368- 368 V.)


    Testimonio de Francisco de Calona, maestre mayor de la obra de la fortaleza:


    “... oyó decir a doña Violente (...) que trajeron a su casa para que las guardase un cofrecillo (...) iban muchas joyas de oro y muy buenas y en el dicho aposento vio que habia cosas de oro labrado y este testigo sabe que Juan de Miranda vendió la hechura de un crucifijo de oro con una cadenilla de oro (...) se vendían de joyas de oro en la casa del mismo Gómez de Rojas (...) y el dicho Pedro Menéndez Márquez le respondió que cosas que habían traído para aprovechar pues habían perdido tanto que en el monte habían tenido ha escondido (...) que la dicha plata era del Visitador y el Arzobispo (...) porque sabía que su vajilla se había perdido (...) y tiene por cierto que la dicha plata que perduro Pedro Menéndez oculto era del Visitador ...” (f. 374 v- 375)


    Testimonio de Leonor de Peralta, mujer de Francisco de Calona:


    “...vio el día que vino en el batel de Pedro Menéndez dos lios en dos sábanas de plata labrada en los cuales lios venían platos de plata, y sal pimenteros, azucareros, dos cruces de plata, dos fuentes de plata, grandes tazas y jarros de plata (...) la cual plata oyó decir que era del arzobispo (...) que el dicho pedro Menéndez había sacado mucha plata de la nao Capitana y de la galeaza...” (f. 377-378)


    Testimonio de Martín Ochoa de Zulaybra, tripulante de una de las naos perdidas. Tomado en La Habana el 22 de abril de 1564:


    “... de noche habían metido en esta villa ocultamente mucha cantidad de sedas de diferentes géneros y colores (...) y otras cosas que habían quitado y joyas de oro que habían tomado y hallado en poder de los marineros en Los Jardines (...) oyó decir públicamente que Pedro Menéndez traía de la galeaza que se perdió en los dichos Jardines había hallado y escapado cantidad de plata de servicio y joyas que decía eran del licenciado Valderrama, visitador que venía en la dicha nao que la trujo en su batel hasta el río de Chorrera que está cerca de esta villa (...) y que después el dijo Pedro Menéndez (...) la había tomado y llevado en su poder a España...” (f. 387).


    Estas cinco declaraciones escogidas entre un total de diecinueve y que nos abstuvimos de citar íntegramente para no hacer demasiado extenso el trabajo, demuestran fehacientemente que Menéndez y sus hombres de confianza se apropiaron de mercancías que no eran propias, cometiendo actos de pillaje como 


    


    


    


  


  

    
cualquier enemigo de la Corona, no respetando ni los ornamentos del Arzobispo ni las propiedades del Visitador, ambos cargos de los más respetados en el Nuevo Mundo.


    Por otra parte, todo este proceso judicial tardó casi tres años, y se cuestionó la actitud, incluso del Gobernador Mazariegos, toda que fue quien designó a los oficiales que estaban al frente del rescate. Todo apunta a que no sólo actuó con pasividad y encubrimiento, sino que se benefició con la operación. El cargo 205 así lo confirma:


                   “Cargo n º 205. Iten. Se le hace cargo al dicho Diego de Mazariegos que habiendo dado poder y comisión a Gómez de Rojas vecino de esta villa para que fue a sacar de los navíos que se perdieron en Los Jardines y que llevase consigo a Francisco de Zapata y habiendo ido a sacar la dicha ropa de sedas y oro y plata y joyas y plata labrada y las demás mercaderías que hallasen inventaría todo y pone ello a recaudo y traer ello a esta villa para dárselo y entregárselo a sus dueños y habiendo los suso dichos escondido y tomado mucha ropa y vendido la y hecho su voluntad de ella y de otras cosas de las que se sacaron de los dichos navíos siendo público y notorio en esta villa el dicho Diego de Mazariegos no hizo información contra los suso (...) ni los prendió ni castigó (...) que siendo público y notorio en esta villa que se sacó y salvó mucha cantidad de plata labradas y joyas de Los Jardines por otras personas particulares...” (f. 575- 575 v.)


    Aparentemente ninguno de los implicados sufrió el peso de la justicia toda vez que el Gobernador en persona estaba mezclado o lo complicaron en lo sucedido. Por otra parte se trata de personas que tenían en ese momento el control de la justicia y que se conocían muy bien entre sí, prestándose, de seguro, numerosos servicios. Un ejemplo más que elocuente es el siguiente[41]:


    “En septiembre de 1565, Mazariegos fue sustituido como gobernador de Cuba por el almirante Francisco García Osorio de Sandoval. Una vez entregado el mando, cuando Mazariegos navegaba frente al Mariel rumbo al continente, el galeón que lo conducía fue atacado por dos galeras piratas mandadas por Fornoux y Lacriox.


    Los piratas, tras breve lucha, lograron apoderarse del galeón español e hicieron prisionero a Mazariegos. Exigieron un fuerte rescate por su persona y, para lograrlo, éste mandó a La Habana a uno de sus hijos que lo acompañaba. Cuando Osorio de Sandoval supo el caso, logró entretener a los piratas el tiempo necesario para ordenar a Menéndez Márquez, sobrino de Menéndez de Avilés, que estaba en el puerto de La Habana, que saliese en persecución de los piratas. Y aunque estos ofrecieron dura resistencia, tras un duro combate que causó quince bajas a los franceses, Márquez logró vencerlos, rescatar a Mazariegos y hacer prisionera a la restante tripulación. Más de cincuenta piratas franceses fueron conducidos a La Habana, donde fueron dedicados a trabajos de fortificación y a la agricultura.” 


    Esto aconteció a dos años del naufragio, con el juicio inconcluso, pues el papeleo en las cortes españolas era de lento caminar. Todo parece indicar que el tema sufrió la pena impuesta por el olvido, ante la incapacidad de la justicia hecha por los hombres, de juzgarse a sí mismos.


    


    


    


  


  

    



     


    Reflexiones  finales.


    Valorar la actitud de los hombres es algo siempre de extraordinaria complejidad, máximo cuando nos separan más de cuatrocientos años de lo ocurrido. Entender su sicología y proceder solo puede lograrse en base a la consulta de infinidad de documentos históricos que, al momento de ser redactados, van de la mano de otro hombre de ese tiempo, condicionado a su vez, por factores múltiples y que podía responder, en última instancia, a una forma similar de pensamiento, englobado en una sociedad y estratificación social que los marcará de forma objetiva.


    Es por esto que a duras penas se consigue mostrar los hechos que podemos extraer de la documentación consultada, sin que implique un juicio social ni conductual sobre la actitud de los protagonistas. No identifiqué elemento alguno que apunte a que la pérdida de la Flota de Roelas del año 1563 formó parte de una conspiración, más bien estuvo relacionado con la falta de pericia de los pilotos, descuido circunstancial, desconocimiento de la zona en que se navegaba y a las características extraordinariamente complejas de la misma.


    Se perdieron un total de cuatro embarcaciones, entre ellas la Almiranta donde por poco pierde la vida el General Roelas. El rescate se organizó con prontitud desde varios de los puertos más importantes del momento y que tenían una relación geográfica con el suceso, a saber La Habana y Veracruz. Para ello se enviaron al lugar embarcaciones, hombres y bastimentos.


    Aparentemente el naufragio ocurrió sobre la escollera al sur de cayo Cantíles y cayo Rosario, cerca del paraje conocido como Cabezo del Zambo, prolongación al sur de la barrera arrecifal que delimita la plataforma.


    Hubo que lamentar la pérdida de vidas humanas, pero tomando en consideración la cantidad de personas que venían a bordo, las muertes fueron mínimas, gracias a que se obró con diligencia.


    Se rescató parte de la carga consignada por el Rey, sobre todo el azogue, imprescindible para refinar el preciado oro y plata extraídos de las minas americanas. Las pertenencias que viajaban a bordo fueron objeto de pillaje y saqueo justamente por los encargados del rescate, como Gómez de Rojas, Zapata, Menéndez Márquez etc., quienes procuraron a toda costa resarcirse de los daños producidos en el naufragio. 


    No se detuvieron ante la importancia del Visitador ni ante la santidad del Arzobispo, robando de forma evidente todo aquello que pudiera convertirse rápidamente en dinero.


    Pese al juicio formulado contra estos personajes, incluyendo a Mazariegos, no se inculpó a ninguno de ellos hasta donde pude investigar, quedando el desastre de la flota de Don Pedro de las Roelas como una lamentable pérdida naval del siglo XVI.


     


     


    


    


    


  


  

  

    
Naufragio de la nao Nuestra Señora del Rosario.


    Flota de Nueva España bajo el mando del General Jerónimo de Rada. Año 1590.


     


    Introducción.


     


    Durante muchos años se le estuvo asignando una identidad equivocada al pecio trabajado por CARISUB en las inmediaciones del Quebrado de Fuxa, en la cayería norte de Pinar del Río. En aquel entonces se pensaba que habían encontrado los restos de la nao Nuestra Señora del Rosario, maestre Miguel de Acosta, parte de la Flota que en el año 1590 hacía la travesía desde Nueva España, tocando La Habana como puerto intermedio para luego enrumbar hacia España.


    A mi juicio se violentó la necesaria prudencia al establecer la identidad entre un pecio y el reporte documental. Las costas de Pinar del Río eran parte del camino que seguían las Flotas, con lo cual, la posibilidad de naufragios, incluso en una misma época, es muy alta.


    Las famosas crestas o coronas, bajos y cabezos han apresado por igual a buques antiguos y modernos. En estos sitios no es raro ver un ferrocemento hundido y a pocos metros una loma de lastre, cañones, anclas y otras evidencias materiales de siniestros pretéritos.


    Con esto quiero decir que - aunque parezca obvio- se puede tener el reporte de un naufragio, incluso con un topónimo reconocible, encontrar el pecio; pero no es recomendable establecer, linealmente, la analogía. Meses después de publicar el hallazgo (la National Geographic filmó un documental al respecto), se reconocieron e identificaron monedas datadas cronológicamente con posterioridad a la fecha en la cual se perdió la nao Nuestra Señora del Rosario.


     


    Visitación.


    En el caso de algunas naves que constituyeron la flota de Nueva España del año 1590 encontramos un documento de imprenta a guisa de modelo en el cual se agrupaban las principales observaciones a realizar en virtud de definir la capacidad para emprender la travesía hacia las Indias.


    Las naves que conformaban la flota son visitadas en el puerto de Sevilla y San Lucar de Barrameda y el documento es el siguiente[42]: 


    “El Prefidete y Juezes Officiales de fu Mageftad Real en efta Cafa de Contratacio defta ciudad de Sevilla, mandamos a vos los Vifitadores de las Naos que van a las Indias que vays a la Nao nombrada Nuestra Señora del Rosario maeftre Jorge de Goles q’ fe defpacha para la 


    


    


    


  


  

    
provincia de Nueva España [image: ] efte prefente año de mil y quinietos y nobenta y veays el buque de la dicha nao, xaecias, velas y otros aparejos, armas, artillería y municiones, marineros, grumetes y pages, y declareys con juramento el porte q’ tiene. Y fi es Urca y fi efta eftanca, y fuerte, y fuera de carena , y tal que pueda hafer el dicho viage para las Indias, hafiendo las demas diligencias que las ordenansas defta dicha cafa mandan, y fiendo de cien toneles para arriba conforme al porte, p’ la dicha Nao tuviere le echareys la artilleria, armas y municiones y gete de mar que uviere de llevar. La qual dicha relacion y vifita la pondreys a las efpaldas defte mandamiento, para que por nos vifto proveamos lo que convenga. Y apercibireys al dicho Maeftre que fobre la cubierta, ni en el alcazar no refiva mercaderias ninguna, sino fuere el aguada, y caxas de pafageros y marioneros, y las armas que la dicha Nao llevare, fo las penas cotenidas en las diochas ordenanzas. Fecha en Sevilla en la cafa de la contratacion de las indias.  Diez de mayo de 1590.”


                  De aquí se desprende que la nao salió airosa del reconocimiento y es declarada en capacidad para emprender el viaje trasatlántico. 


     


    La partida desde España.


    En una carta [43] firmada de su puño y letra, con fecha 20 de julio de 1590, Jerónimo de Rada le transmite al Rey toda una serie de elementos de vital importancia para conocer el tránsito de sus buques en este viaje:


    “A los 20 de febrero que por mandato de Vuestra Magestad me embarque en el puerto de San Lucar en los dos pataches (...) por la plata de Vuestra Magestad y de particulares escrivy y di quenta de la salyda de aquel puerto y sobre las yslas de Canarias sobrebino un tiempo bendaval con tormenta que duro once dias sin cesar (...) y en la ysla de Santo Domingo asta la de Cuba con tienpo contraryos y calmas estuve doce dias. Entre en el puerto de Santiago donde despache el pliego de Su Magestad para el maese de Campo Juan de Tejeda y Pedro de Pantoja cabo de las galeras y a los quatro de mayo llegue a San Juan de Ulíua y este dia enbie el pliego de Su Magestad con el capitan Juan de Roda al birrey don luis de belasco (...) y luego bisite los nabios que estaban el puerto y tome quatro de los mejores y mas a proposito y beleros en que traer la plata(...)”


     


    Como resultado de estos tiempos contrarios, los buques que componían el convoy sufrieron los lógicos desperfectos, tanto de arboladura, jarcias y palos como de estanqueidad, ante lo cual Rada tuvo que acometer reparaciones capitales. En esta faena se tarda quince días, trabajando con la mayor rapidez posible. 


    La misiva anteriormente citada nos permite conocer que si bien está reparando las naves con la mayor diligencia posible, la plata no llegó al puerto con la misma puntualidad y exactitud. Así lo reconoció el General[44]:


    


    


    


  


  

    



    “... y en este tiempo no abia benido ninguna plata por que la de Zacatecas se abia enviado por ella despues que yo llegue de manera que la una y la otra no llego a la Veracruz asta los 13 de junio y a los 14 estava entregada...” 


     


    La partida de Nueva España.


    En una carta Rada afirmó que Pedro Menéndez arribó a La Habana el día 20 de julio cargando en sus dos galeras la plata del Rey. Él, por su parte[45]:


    “... a los 15 enbarcada y a los 16 saliendome a la vela no dio lugar el tiempo por ser contrario y norte y a los 17 sali y a los 13 de este (mes de julio de 1590, N.A.) llegue a este puerto de la Habana con todos los nabios de la plata con dichos diez mas que conmigo truje de particulares...” 


    Por otra parte, estando anclado en el puerto habanero recibió epístola de Juan de Uribe comunicándole que partiría de Cartagena el día 11 del mismo mes, rogándole a Rada que tuviera listo carne y otros bastimentos a fin de hacer una pequeña escala en San Cristóbal y desembocar lo antes posible, evitando en la medida de lo posible que el mes de septiembre los sorprendiera en esta parte del hemisferio.


    En una extensa relación que hace el Virrey de Nueva España Don Luis de Velasco al Rey le notificó sobre pormenores directamente vinculados a la suerte de la flota que en este año de 1590, debía trasladar la plata hacia España. 


    El Virrey informó[46]: 


    “ Despues que despache el navio de aviso que salio de San Juan de Ulúa a 15 de marzo he estado aguardando el orden que Vuestra Magestad se servira dar para que deste reyno se llevasse su real hazienda, que aunque es menos de la que yo quisiera todavia desseo que llegue a tiempo que Vuestra Magestad se sirva dellas en buena ocasión...”


    (...)llegó en 8 de mayo correo a esta ciudad con nuevas de haver llegado al puerto de San Juan de Ulua en 4 del Rodrigo de Rada con dos fragatas, y me embio la de Vuestra Magestad de 14 de Febrero en que es servido madarme despacho con Gonzalo Monte Bernardo la plata, y reales que hubiese en la real caxa, y toda la que los particulares quisieren embiar, (...)


    “Desde que llego el aviso de Rodrigo de Rada se comenzo a encaxar la plata que havia y en 28 de mayo (...) y salieron a los 20 sino se aguardaban ochenta y cinco mil pesos del resto de Carabelas y Nueva Vizcaya, según esto entiendo (...) he procurado que mercaderes embien sus haziendas y de sus encomiendas, que estavan temerosos, creo lo haran.” 


    Los particulares estaban temerosos pues en el año anterior, 1589, se perdió gran parte de la Flota, con la consiguiente merma en las arcas de los ricos colonos novo hispanos[47]. Tras esta permanencia, salió la flota, concretamente el 17 de junio decidieron poner proa hacia La Habana.


    Las naves que en cuestión integraban el convoy eran:


    San Martín: maestre marcos Rodríguez.


    Almiranta El Espíritu Santo, maestre Juan Benero.


    Capitana Nuestra Señora del Rosario, maestre Bernandino Salerno.


    San Andrés,. Maestre Gaspar Hernández.


    Buen Jesús, maestre Jacome Pérez.


    Nuestra Señora de la Encarnación, maestre Nicolás Carnalla.


    La Esperanza, maestre Hernán García.


    El Espíritu Santo, maestre Manuel de Alzate.


    Nuestra Señora de la Ayuda, maestre Pedro Bernal Zemero.


    San Juan Bautista, maestre Domingo de Savando.


    San Andrés, maestre Alonso de la Parra.


    Nuestra Señora de la Victoria, maestre Diego de Bodes.


    Nuestra Señora del Rosario, maestre Miguel de Acosta.


                  La carga estaba repartida, como ya era costumbre, entre lo perteneciente al rey y a los particulares. Consta documentalmente que el general Rada decide embarcar la plata y mercaderías reales en las siguientes naves:


    Almiranta El Espíritu Santo, maestre Juan Benero.


    Capitana Nuestra Señora del Rosario, maestre Bernandino Salerno.


    La Esperanza, maestre Hernán García.


    El Espíritu Santo, maestre Manuel de Alzate.


    San Martín: maestre Marcos Rodríguez.


    San Juan Bautista, maestre Domingo de Savando.               


     


    En las demás se incluye las mercaderías y la plata de particulares, además del contrabando, que en esa época era notable. Normalmente los efectos pertenecientes a los particulares siempre eran mucho más numerosos que los destinados al rey, si bien las mejores naves eran las encargadas de poner a buen recaudo los valores del monarca, con los cuales se financiaban las guerras europeas y las gestadas en las colonias de ultramar.


     


    


    


    


  


  

    



    El combate.


    Marcada desde su partida de tierras españolas y como casi siempre sucedía con las flotas que en este siglo transportaban codiciadas riquezas, este convoy sufrirá el asedio de enemigos, en este caso de los piratas ingleses, los cuales pululaban por la zona intentando atrapar una buena presa.


    La navegación se produjo sin contratiempos en los diez primeros días. La Flota llevaba dirección nordeste, para luego caer al sur, aprovechando vientos y corrientes propicias.


    Según testimonio del propio Rada, doce días después de haber partido de San Juan de Ulúa[48]:


    “ En el paraje de la tortuga aviendo tomado sonda della se me apartaron tres navios de los particulares y asiendo la otra buelta sin querer seguir la que yo traia con ellos aguardando y este dia de noche se fueron de aquella buelta que llebaban...” 


    En el tiempo que permaneció la Flota anclada se entablaron varios combates. En tal sentido dice el General Rada[49]:


    “ Los navios que salieron de Santo Domingo que venían para este puerto que heran catorce sobre cabo de tiburon dieron con seis navios de yngleses y peleando con ellos tomaron de los nuestros una nao y otras dos pequeñas hicieron zabordar en tierra, que el uno se fue al fondo y el otro llebaron y los demas entraron en el puerto de jamayca...” 


    Es sistema de información sobre la presencia de velas enemigas funcionaba con la eficiencia que por entonces permitían las comunicaciones. Luego, era sabido que los ingleses merodeaban y esta fue una de las razones por las cuales Rada dilató su partida.


    Luego, la posibilidad de combatir era real y para desgracia de los españoles, esta vez la realidad no les fue favorable. Con todo, la mayoría de la Flota llegó a su destino, pero algunas naos sufrieron el ataque británico.


    El General Juan de Uribe hizo parecer ante sí a Jorge de Goles Condestable que fue del navío Nuestra Señora del Rosario, quien hace toda una serie de declaraciones en presencia de las autoridades citadas a tales efectos y bajo juramento.


    El testimonio del Condestable se convierte en un pormenorizado y escalofriante relato de lo acaecido a las dos infortunadas naves perseguidas y hostigadas por los ingleses, tal y como se desprende de la siguiente Residencia[50]:


    “En la ciudad de San Cristobal de la Havana a nueve dias del mes de agosto de mil e quinientos e nobenta años el señor Juan de Uribe (...) dijo que agora se le a dado noticias como ciertos navios de corsarios yngleses sobre los Organos dieron an dos navios que benian de Nueva España cargados de grana, cueros y otras mercaderias que abian salido en conserba de la flota que trajo a su cargo el General Rodrigo de Rada y que echaron a fondo 


    


    


    


  


  

    
el uno de los dichos navios y el otro ubieron de varar en tierra en un cayo de los dichos Organos y que algunas de las mercaderias que benian en la dicha nao varada se podran salvar...” 


    Todo apunta a que las naos Nuestras Señora del Rosario y Nuestra Señora de la Victoria se quedaron rezagadas en relación con el convoy, circunstancia esta que fue aprovechada por los piratas anglosajones para hostigarlas y pretender apoderarse de la carga. Esta circunstancia es válida para todos los bajeles que hacían la travesía. 


    Como en documentos anteriores las primeras preguntas están en función de esclarecer la identidad de las naos y el papel jugado por el declarante, Goles, o lo que es lo mismo, su cargo a bordo de los buques.


    Veamos las preguntas[51]:


    1.- Preguntado de donde partió la dicha nao y en que conserva.


    R. Respondió que la nao salió de España a finales de 1589 con el objetivo de cargar mercaderías diversas y que en el puerto de San Juan de Ulua se puso en conserva de la Flota de Rodrigo de Rada.


    2.- Preguntado aviendo partido en conserva de la dicha flota donde y porque causa e rrason se apartó della la dicha nao de su conserba.


    R. Respondió que cuando salieron del puerto de San Juan y unos cuantos días después, no puede precisar la cantidad exacta, se apartaron de la conserva de la flota de Rada, que el piloto Juan de Arenas temiendo que darse descolgado y perderse tomo sonda. Se hizo un disparo de advertencia pero la Capitana siguió su rumbo y ninguna nao del convoy hizo caso del reclamo.


    3.- Preguntado si rreconocieron las Tortugas por la sonda y que dia dice que la vieron.


    R. No puede precisar el día pero que la sonda tomada fue en la banda del oeste de las referidas islas.


    4.- Preguntado como aviendo tomado sonda en las dichas Tortugas y tomado altura no vinyeron a rreconocer derecho el puerto desta villa (...)


    R. Rada aseguró que navegaron un par de días en demanda de tierra, y que cuando la vieron pudieron constatar que estaban en las inmediaciones de Río Puercos, norte de la actual provincia de Pinar del Río, llegaron a este lugar en las primeras horas de la mañana. Luego intentaron acercarse más a tierra a fin de comprobar su posición.


    Por la tarde divisaron velas que asumieron como enemigas. Estuvieron peleando hasta la noche y por la mañana del siguiente día notaron que los enemigos se preparaban para el abordaje. La nao Nuestra Señora del Rosario le lanzó un calabrote a la nao Nuestra Señora de la Victoria, -donde venía por maestre Juan de Bodes-, toda vez que la segunda era más pequeña, (80 toneladas de desplazamiento) con la evidente intención de acelerar su marcha remolcándola.


    A esta altura del relato es donde por primera vez se menciona la nacionalidad de los atacantes de la siguiente forma[52]: “...y los yngleses batieron con artilleria la dicha nao del dicho maestre Juan de Bodes...”. Ante la inminencia de ser atrapados los tripulantes de la Nuestra Señora de la Victoria, pasaron a la otra nave cortando el calabrote que todavía las mantenía unidas. 


    


    


    


  


  

    



    Esto precipitó el naufragio de la nao, que se fue al fondo al haber recibido impactos de bala por debajo de la línea de flotación.


    La nao Nuestra Señora del Rosario emprendió la fuga. Esta vez se dirige al oeste, intentando encontrar refugio entre los múltiples cayos y bajos que conforman la costa norte de Pinar del Río, o buscando que los ingleses, desconocedores de la geografía perseguida insistentemente por los corsarios ingleses, que logran a múltiples aciertos con su potente artillería, tanto en la obra viva como en los aparejos. 


    La nao debió quedar sin gobierno y luego de esta encarnizada persecución, bajo el fuego constante de la artillería enemiga, varó:


    “... en un cayo que esta al cavo de los Órganos, en la banda del oeste, la qual dicha nao quedo en los dichos cayos y que viniendo desamparada dicha nao con su(...) y la gente erida en tierra ...”.


    5.- Preguntado que gente venya en las dichas naos (...) e yrieron los dichos yngleses.


     


    R. La respuesta en este caso es muy concreta: sesenta personas a bordo de las cuales perdieron la vida doce y hubo ocho heridos. En términos porcentuales un 20 % de la tripulación murió y más de un 10 % recibió heridas de diferente consideración.


    6.- Preguntado que artillería traya la dicha nao.


    R. La nao estaba artillada con once piezas de 17 quintales. Igualmente agregaba que venían a bordo   8 000 cueros y mucha cantidad de grana.


    Con esta pregunta termina la secuencia de interrogatorios que nos ha permitido seguir paso a paso los acontecimientos. 


    Todo apunta a las dos naos españolas, más que combatir, eludieron el enfrentamiento, priorizando en todo momento el no ser capturadas, poniendo así a buen recaudo las mercancías que transportaban. No eran bajeles de guerra y por lo tanto sus prioridades estaban bien establecidas. 


    Así las cosas[53]:


     “... la dicha nao, Nuestra Señora del Rosario quedó zabordada en tierra, en los cayos de los organos, y que se trayan en ella mucha cantidad de mercaderias de cueros, cochinilla y otras cosas...” 


    El rescate.


    Poco logró salvarse pese a los esfuerzos realizados. Rada conoció de la noticia y rápidamente tomó providencias para que dos fragatillas se dirijan al lugar del naufragio con la esperanza de librar algo de los buques perdidos[54]. 


    


    


    


  


  

    



    Según Diego de Ribera, encargado de la Flota de Tierra Firme, cuando las dos fragatas llegaron la nao Nuestra Señora del Rosario estaba anegada y era imposible realizar salvamento alguno. 


    Esta información coincide con la reconocida por Rada, ambos a finales del mes de agosto de 1590, con lo cual se da por terminado cualquier intento oficial de recuperación. Los dos oficiales le hacen al Rey su particular versión de los acontecimientos, pero coinciden en que fue imposible practicar rescate alguno. La palabra usada fue que la nao estaba “anegada”.               


     


    Reflexiones finales.


    El paraje de la cayería norte de Pinar del Río es tremendamente complejo. Quizás por eso los oficiales de la nao Nuestra Señora del Rosario intentaron evadir el ataque inglés retrocediendo, pues sabían perfectamente que hacia el Este ya no existían bajos ni cayos donde ocultarse aprovechando la caída de la noche.


    Los mejores cualificados para dar una visión del Cabo de San Antonio y su entorno son los propios marineros de entonces. De las innumerables referencias hemos escogido dos directamente vinculadas a la ocurrencia de naufragios[55]:


    “... en tal lugar peligroso, que parecería imposible (...) haber escapado vivo como que hay una serie de grandes rocas que se extienden a lo largo de la costa por más de una legua. Estos arrecifes son más altos que el promontorio con existencia de dos grandes y este testigo solamente se percató del barco en el gran riesgo y luchando contra las olas. Y cuando con el tiempo llegó este barco ya yacía abierto y con la quilla expuesta...” 


     


    La descripción anterior queda corroborada por la siguiente, también perteneciente al siglo XVII[56]:


    “... es una costa salvaje con muchos arrecifes, sin resguardo alguno para ayudar al salvamento del pasaje de los barcos. Fue imposible alcanzar la escena del hundimiento por mar, dejamos los botes de salvamento a seis leguas del hundimiento...” 


    No es de extrañar que los más avezados pilotos vieran su suerte comprometida en estos cayos, bajos y crestas. La nao iba perseguida por enemigos, recibiendo fuego nutrido, encallar o zabordar era algo perfectamente lícito.


    Todo apunta a que la nao posteriormente se hundió, evidentemente en poco agua, pero escoró y se anegó completamente, según se recoge del testimonio de los hombres enviados en las dos fragatas. Tampoco existe mención alguna a que los ingleses hayan recuperado parte de la carga. 


    El tema de la micro localización es más complejo, aunque el dato histórico parece bastante confiable. En todos los documentos dicen que se hundió en un cayo, al cabo de los Órganos, obviamente hacia el oeste. 


    


    


    


  


  

    
Cayo Buenavista es el último a partir del cual se puede ver, grados más o menos, el final de la Cordillera de los Órganos. 


    Con todo, la cantidad de cayos en esa zona, así como la cercanía entre uno y otro, hacen muy complejo el situar el naufragio en Buenavista, con lo cual me parece más sensato ampliar el rango geográfico a los últimos cayos, quizás a partir de los Rapados. Trazar una línea recta, precisa y concisa entre el sitio donde encallo la nao, y el extremo de la Cordillera de los Órganos, me perece algo completamente improbable, en medio de un combate y a ojo.


    Esto nos lleva a admitir la hipótesis de que la nao varó, escoró y se hundió con bastante rapidez y allí en los últimos cayos al oeste de los Órganos y permanece desde entonces, a salvo de las intrusiones y actuaciones infortunadas.


    


    


    


  


  

  

    
El desastre de la flota de Nueva España al mando del general Martín Pérez de Olazábal. Año 1592.


     


    Introducción.


    Constituye el presente estudio sobre el naufragio de esta flota un inequívoco testimonio de que la ocurrencia de un abordaje no es siempre sinónimo de yacimiento arqueológico visible o de pérdida hablando en términos de cuantía económica. Ciertamente se puede perder la flota, y, como en este caso, recuperarse su cargamento.


    En Cuba, en los centros especializados en el tema, se clasificaba este convoy como uno de los más ricos perdidas en la zona de La Habana. Incluso, más de una vez hallazgos realizados en el contexto de la bahía de La Habana, se quisieron identificar con esta flota, gobernada el general Olazábal. La realidad, sin embargo, es bien diferente. 


    En este caso, los barcos sufrieron los embates de una tormenta muy fuerte y aunque algunas naves se perdieron, otras corrieron mejor suerte llegando al remanso que significaba entonces el puerto habanero. Gran parte de la carga se recuperó en altamar gracias a las medidas tomadas por la oficialidad y el arrojo de los marineros quienes en más de una ocasión arriesgaron sus vidas. 


    El registro llegó a su destino como resultado de algo muy parecido a una actual carrera de relevos, pues tres generales con sus respectivas flotas y armadas participaron en el trasiego de las riquezas, acción coordinada por Olazabal previa a la singladura con la Flota de Nueva España.


    Este general conocía perfectamente el Mar Caribe y estaba muy al tanto de las posibilidades defensivas y ofensivas de los principales puertos. Tan es así que en el año 1591 formó parte de una comisión a partir de cuyo dictamen se emite  una Real Cédula a los oficiales de la Contratación para que hicieran una cadena de hierro para la entrada del puerto de la Habana, contando para ello con los autorizados criterios de Pedro Menéndez Márquez, y Diego de Sotomayor, siendo esta una de las noticias de mayor antigüedad sobre este proyecto defensivo[57].  


    De estas naves me concentraré en lo sucedido al buque “Santa María de San Vicente”, de la cual venía como Maestre Miguel de Alzate, toda vez que la pérdida de unas partidas de plata y su posterior reclamación son las que arrojan una sustanciosa información sobre lo acaecido a esta Flota.


    Composición de la Flota.


    Los registros de los navíos que vinieron de Tierra Firme y Nueva España con las seis fragatas de Luis Alfonso Flores [58] y de las flotas de los generales Don Francisco de Lesma y Martínez de Olazabal en el año de 1592 fueron las siguientes[59]:


    Naves de la Flota Nueva España.


    


    


    


  


  

    



    1.          Joan Zarco, maestre de la nao La Concepción de N.E.


    2.         Cristóbal Ramírez, maestre de la nao Joan Bautista.


    3.         Diego de Escobedo, maestre de la nao Nuestra Señora de la Concepción.


    4.         Pedro de Yriarte, maestre de la nao San Francisco.


    5.         Pedro Martínez de Figueroa, maestre de la nao Gregorio.


    6.         Hernando de Zulueta, maestre de la nao Nuestra Señora del Rosario.


    7.         Gerónimo de Porras, maestre de la nao Santa María de Begoña.


    8.         Gaspar de Vera Maldonado, maestre de la nao San Antonio.


    9.         Bartolomé de Porras, maestre de la nao La Trinidad que se perdió antes de llegar a La Tercera.


    10.       Miguel de Alzate, maestre de la nao Santa María de San Vicente hundida e antes de llegar a La Habana. Se libró la plata.


    11.        Cristóbal Castellanos, maestre de la nao Nuestra Señora del Rosario, naufragada antes de llegar a La Habana. Se recuperó la plata.


    12.       Vicente de Ávila, maestre de la nao San Joan, que se dio al través después de haber cargado. Las mercaderías vinieron en otra nao que se perdió.


    13.       Francisco Valverde, maestre de la nao San Antonio, Capitana de la Flota.


    14.      Joan de Resabal, maestre de la nao Nuestra Señora de los Remedios, Almiranta de la dicha flota, que se perdió. 


     


    Registro o carga.


    Evidentemente se trataba de un convoy bastante rico, por lo cual se tomaron medidas excepcionales para evitar la pérdida de la carga, si bien algunas naves, al sufrir los embates del mal tiempo, no resistieron y se hundieron. Veámoslo en detalle[60]:


     


    “Sumario general de los maravedíes que monta la plata y reales que se traen de la Provincia nueva españa este año de mill y quinientos y noventa y tres las naos de la flota de que fue capitán general Martín Pérez de Olazabal la qual dicha plata y reales se ondeo en la Villa de La Habana a las seis fragatas del cargo de Luis Alfonso Flores lo recargaron y la tercera de ella se traia en la Armada de que era Capitán General Don Franco Coloma y es de la manea siguiente:


    1.          La nao capitana, San Antonio Maestre Franco de Balverde bienen para Su Majestad diez y ocho qºs seisciento y quince mill doscientos y cuarenta y dos mill y para mercaderes y particulares ciento un qº y siete qº y setecientos y quarenta y quatro mill doscientos diez y ocho maravedíes.


    2.         La nao almiranta, Maestre José de Canal trayen para S.M. cinco qºs y ciento y sesenta mill maravedíes y para mercaderes y particulares quarenta y dos qºs y beinte y seis mill doscientos nobenta y dos maravedíes.


    


    


    


  


  

    



    3.         La nao, Maestre Hernando de Culeta, se trayan para S.M. diez qºs y siete cientos y un mill maravedíes y para mercaderes y particulares sesenta y quatro qºs y trescientos y diez y nuebe mill y quatrocientos quatro maravedíes.


    4.         La nao, Maestre Pedro Yniarte se trayan para S.M. doze qºs y quarenta mill maestre y para mercaderes y particulares treynta y ocho qºs y ciento nobenta y cinco mill y quinientos diez maestre.


    5.         La nao, maestre Juan Zarco se trayan para mercaderes y particulares ocho qºs y 42.546 maestre.


    6.         La nao, maestre ¿José? De Figueroa se trayan para S.M. 9 qºs y 460.000 maestre y para mercaderes y particulares 74 qºs y seis y treinta y ocho mill y treynta maestre.


    7.         La nao, Maestre Cristobal Ramírez se trayan para S.M. treze qºs y trescientos treinta y dos mill ciento quarenta maestre y para mercaderes y particulares quarenta y cinco qºs y ciento quarenta y seis mill seiscientos nobenta maestre.


    8.         La nao, Maestre Diego de Escobedo, se trayan para S.M. diez qºs y ochocientos sesenta y quatro mill maestre y para mercaderes y particulares treynta y siete qºs y quatrocientos setenta y tres mill quatrocientos nobenta maestre.


    9.         La nao, Maestre Gerónimo de Porras se trayan para S.M. seis qºs y quatro ciento quarenta mill maestre y para mercaderes y particulares treze qºs siento setenta y cinco mill tresciento setenta y seis maestre.


    10.       La nao, Maestre Gaspar de Vera se trayan para S.M. cinco qºs y trescientos quarenta y tres mill seisciento quarenta maestre y para mercaderes y particulares nueve qºs novecientos sesenta y nueve mill novecientos treynta y seis maestre.


    11.        La nao, Maestre Miguel de Alçafe se trayan para mercaderes y particulares 30 qºs y doscientos cinquenta y cinco mill quarenta y cuatro maestre.


    12.       La nao, Maestre Cristobal ¿Castellanos? se trayan para S.M. ocho qºs y seiscientos diez y siete mill doscientos maestre y para mercaderes y particulares 18 qºs y quinientos quarenta y ocho mill quatrocientos treynta y seis maestre.


    13.       La nao, Maestre Vicente de Ávila se trayan para S.M. diez qºs y setecientos quarenta mill maestre para mercaderes un qº y ciento veinte y dos mill setecientos maestre.


     


    Este documento está firmado en Sevilla el 18 de Agosto de 1593. Una elemental mirada a las cifras manejadas nos permite saber que en casi todos los casos la cuantía de las mercaderías destinadas a particulares es muy superior a la que iría a parar a las arcas reales.


    La tormenta y el peligro de ataque en el viaje de retorno hicieron que el Rey tomara la precaución de enviar una escuadra pertrechada para ofender y defender a La Habana, en cuyas naves se cargó el total del registro, tal y como se desprende de la siguiente cita[61]:


    “Yo, Ochoa de Urquiza, contador por el Rey (…) de la Cassa de la Contratación de las Yndias de esta ciudad de Sevilla doy fe (…) donde están escritas y asentadas las partidas de oro y plata (…) que se traxeron de las Yndias de la provincia de Nueva España el año pasado 


    


    


    


  


  

    
de 1593 en la nao nombrada San Antonio, capitana de que bino por Maestre Francisco de Balberde de qual dicha  nao se descargaron en la villa de San Cristobal de La Habana todas las dichas partidas de oro y plata y reales y se ondearon en una de las seys fragatas de S.M. que ese dicho año truxo a su cargo de la provincia de T.F. Luis Alfonso flores de las quales se descargó toda dicho oro y plata en la Isla de la Tercera (…) y de allí se trajo a estos reynos en los galeones de S.M. del cargo del general Don Francisco Coloma…”


    El viaje se hizo en tres etapas: la primera en la Flota comandada por Olazábal, desde Nueva España hasta La Habana, la segunda en las fragatas de Luis Alfonso Flores, desde La Habana hasta las Terceras y la última desde estas Islas hasta la península, esta vez en los navíos del General Coloma. De esta forma, mercaderes y corona, garantizaron la seguridad de sus bienes.


    El Naufragio.


    La flota comandada por el General Olazábal salió del puerto de San Juan de Ulúa a 19 de octubre, y la tormenta sucedió a 9 días después, sobre el 28, en el paraje y altura de 19º½ poco más o menos. La tormenta de viento norte era de grandes proporciones con lo cuál la flota se vio seriamente comprometida.


    Domingo Hernández, pasajero, vecino de Cádiz, relataba[62]:


    “…habiendo salido del puerto de S. Juan de Ulúa, e viniendo navegando…en conserva de la flota…Olazábal…estando en altura de 19º½ poco más o menos, le sobrevino una recia tormenta de viento norte…”


    Ante la violencia de la tempestad y el peligro de hundimiento por el destrozo de las naves, la nao Santa María de San Vicente reclamó el auxilio del patache El Espíritu Santo, Maestre Juan de Alzate, que estaba a una legua de la nao. En medio de un mar embravecido, haciendo agua a raudales, los desesperados marineros comenzaron a “ondear” la plata al patache. 


    Hasta que se evacuaron casi todas las partidas, que fue posible, pues las bodegas del barco estaban parcialmente inundadas y no resultaba fácil extraerlo todo. La chalupa estuvo transportando plata durante toda la noche y parte del día siguiente, pues consideraron peligroso juntar los dos buques, debido a los grandes bandazos que daban. 


    La situación en el patache, de 40 toneladas, se hizo muy compleja, pues los alijos de mercancías le disputaban el sitio a 86 almas, que veían seriamente comprometida su integridad física, no obstante, la pequeña nave soportó el exceso de peso y la fuerza demoledora de las olas, navegando hasta el seguro puerto habanero.


    Cerca del mediodía la Santa María de San Vicente fue abandonada a su suerte. Para entonces la proa presentaba un gran boquete y el agua casi la inundaba. Bartolomé Maldonado vecino de Sevilla y capitán de la nao, declaró: “…la dicha nao se fue al fondo a vista de ojos, antes que de ella se apartasen…”[63].


    Las partidas propiedad de Agustín Casanova, sufrieron el saqueo de los marineros, aunque el Maestre Alzate logró rescatar unos pedacillos de plata y 62 pesos en reales. Algunas acciones corroboran esta afirmación[64]:


    


    


    


  


  

    



    “…que yéndose sacando la dicha plata, aunque se dieron toda la prisa que fue posible, sobrevino la noche, de manera que no se pudo sacar toda la plata y se quedó dentro de la nao una pipa de partidas; y luego dos marineros entraron debajo de cubierta y sacaron las partidas que pudieron, y para ello entraban debajo del agua con mucho riesgo de sus vidas…”.


    Con la tormenta naufragaron otras naos, sin oportunidad de ser “ondeadas”, como por ejemplo, la de Diego Felipe de Andino con la plata y todo lo que traía, en cantidades nada despreciables. También se hundió la nao de Francisco Pérez Granillo “…y otras…”.


    El lugar del naufragio es muy difícil de precisar, la mayoría de los testimonios dan los 19,5º. Dudo seriamente que en medio de tan dura tormenta hayan podido hacer alguna estimación con instrumentos, además la ruta seguida sería completamente atípica, pues esta posición los ubica muy al sur, por debajo de La Isla de Cozumel, a la altura de la bahía Espíritu Santo. 


    De forma general,  la derrota recomienda poner proa al nordeste, para aprovechar la corriente del Golfo, subir hasta las Tortugas o cerca de la Florida y desde allí descender hasta La Habana. A mi juicio el naufragio se produjo hacia el extremo occidental de la Isla de Cuba, quizás en algún punto cercano al Cabo de San Antonio pues algunos testimonios hablan de que: “... dizen se perdió antes de llegar a La Habana...” [65].


    Recordemos que para entonces La Habana se extendía por el oeste hasta el Cabo de San Antonio, aunque se pueden estar refiriendo a la dirección que llevaba la Flota y no al lugar de hundimiento. En este caso sería en un punto ubicado entre el Golfo de México y La Habana... algo nada preciso, ciertamente. 


    Quizás el dato de que una vez sobrepasada la tormenta la nao Santa María de San Vicente puso proa a las costas de Campeche, con el objetivo de reabastecerse de agua y bastimentos, nos permita inferir que el estrecho de Yucatán nunca fue sobrepasado y que por lo tanto el naufragio se produjo en aguas distantes de Cuba. Igualmente es preciso añadir que desde el Cabo de San Antonio hasta la bahía de La Habana no existía una población que les garantizara a los marineros la obtención de los elementos vitales para sobrevivir, y estando cerca del Cabo de San Antonio era más seguro ir al sitio donde encontrarían bastimentos, además, de estar a menor distancia. La lógica de la supervivencia se impondría. 


     


    Salvamento.


    Sin lugar a dudas uno de los testimonios más lúcidos y explícitos sobre la situación que se vivió a bordo de la nave fue el emitido por Juan Bernes, contramaestre[66]:


    “…que al tiempo que Miguel de Alzate hizo hondear la plata de su cargo en el patache, era tan grande la tormenta que había que la nao daba muchos balances por la mucho agua que hacía, y que si no se tuviera mucha cuenta con desviar la chalupa con un andaribel que se 


    


    


    


  


  

    
puso por la verga mayor y otro por los corredores de la popa, fuera imposible dejar de perderse la dicha chalupa, porque la nao le había de coger debajo con los balances que daba y la echara a fondo, y que con un tiempo tan deshecho como tuvieron y con tanta prisa como tenían, no se pudo hacer más diligencias de la que se hizo….


    …que por la gran tormenta que tuvieron, ningún marinero se osaba embarcar en la chalupa si el propio Miguel de Alzate no se embarcaba con mucho riesgo de perderse, y que mientras los marineros iban remando hacia el patache, iba el dicho M. de Alzate echando fuera de la chalupa el agua con un balde….


    …que a causa de meterse la dicha plata en el patache, que es de poco porte, se daba a la mano al bordo y se hacía con facilidad, lo cuál no se pudiera hacer si fuera más grande, como la del dicho M. de Alzate, porque fueran menester aparejos para meterla….


    ….que la plata se iba dando en el patache a Juan de Alzate, hombre de mucha confianza y Maestre de él, con el cual estaban 6 o 7 marineros de la nao para ayudarle a poner en cobro la plata y metiéndola debajo de cubierta; y el dicho M. de Alzate iba y venía en la chalupa a la nao, porque se hiciese y viniese con buena guarda la plata…; que en el patache quedaron 86 personas sin agua ni bastimentos, porque no los pudieron sacar de la nao, y se daba ración medio cuartillo de agua de 24 en 24 horas, y por salvar las vidas fue necesario ir a la costa de Campeche a rehacerse de bastimentos…”


    Considero este relato más que suficiente para captar en toda su fuerza la magnitud de los momentos vividos por los tripulantes de la nao Santa María de San Vicente.


     


    Inventario de la carga salvada.


    Aun a riesgo de cargar las tintas, creo que listar las partidas rescatadas es algo insoslayable, tómese en cuenta la seriedad del proceso, que, en medio de la tormenta, se hizo una revisión exhaustiva de cada una de las partidas, buscando con esto la mayor claridad posible en cuanto a pertenencias y responsabilidades[67]: 


    “Yo, Ochoa de Urquiza Contador (…) doy fe que en el registro donde están escritas y asentadas las partidas de oro y plata y reales y otras cosas que se truxeron de las Yndias de la provincia de Nueva España el año pasado de 1593 en la nao nombrada Santa María que venía por Maestre Miguel de Alçafe la qual dicha nao dizen se perdió antes de llegar a La Habana, y la plata y reales que en ella benian se salbo y ondeo en una barca que benia con la dicha nao y se llebó a La Habana donde se cargo en las fragatas que ese dicho año truxu a su cargo Luis Alfonso Flores de las quales se descargo en la ysla de la Tercera por mandato de S.M. y de allí se traxo a estos Reynos en la armada del general Francisco Coloma…”


    En este buque venían registradas varias partidas:[68]


    


    


    


  


  

    



    Del Rey:


             30 cajones del Rey (sin especificar). 


    En contadas ocasiones se conocía lo que venía dentro de los cajones destinados a la corona y este no es una excepción..


    Particulares: 


    La lista es bastante larga, con lo cual presentamos sólo algunos de los propietarios afectados.


             Pª Andrés Franco, 3 cajones de a 200 marcos c/u (600 marcos de plata) y 872 ps. 4 t.


             Pª Antón de Armijo, 500 ps., 1 cajón con 223 marcos, 172 marcos, 188 marcos, 4 onzas, 122 marcos, 180 marcos, 4 onzas, 208 marcos, 2 onzas, 181 marcos, 4 onzas, 112 marcos, 5 onzas, todo de plata.


             Pª Hernando de Zuleta, 1 cajón con 2.000 pesos.


             Pª Dª Beatriz de Alcocer, vec. De Toledo, 400 ps.


             Pª Fernando de Vallejo, 177 marcos de plata


             Pª Juan de Bustinza, 1.100 ps. y 246 marcos, 4 onzas de plata


             Pª Gaspar y Alonso de Herrera, 123 marcos, 7 ton. de plata.


             Pª Juan Nuñez de Herrera, 1.000 ps., 600 ps, 177 marcos, 2 onzas 2 ton. de plata.


             Pª Pedro Ortiz, 369 ps. 4 ton.


             Pª Juan de Ibarra, 470 ps., 1.032 ps. 4 ton. y 723 ps. 4 ton.


             Pª Leonel de Cuadros, 312 marcos de plata, 1.000 ps.


             Pª Pedro y Lope de Tapia, 1.000 ps. y 100 marcos, 2 onzas de plata.


             Pª Diego Ferrer, 66 marcos y 5 onzas de plata.


             Pª Lope de Tapia, 600 ps.


             Pª Dª Juana Velez Enríquez, 1.000 ps.


             Pª Martín López de Isasi, 530 ps.


             Pª Pedro de Carmona, 1.170 ps. y 285 ps., 3 t.


             Pª Andrés de Arrizavalaga, 200 marcos de plata.


             Pª Pedro de Aguilar de la Sal, 336 marcos de plata.


             Pª Pedro Bravo de Lagunas, 101 marcos, 5 onzas. 1 ton. de plata


             Pª Francisco López de Olivos, 988 ps., 6 t. y 188 marcos, 6 onzas de plata.


             Pª Pedro de Burgos, 531 ps.


             Pª D. Diego Luis de Moctezuma, 1.000 ps.


             Pª Juan de Alzate, 500 ps.


             Pª Domingo de Corcuera, 116 marcos, 6 onzas, 118 marcos, 5 onzas y 23 marcos de plata


             De Juan Núñez Gallegos para Domingo de Corcuera, 650 ps.


             Pª Hernán Sánchez Dalbo y Tomás de Arriola, 800 ps.


             Pª Diego Núñez Arroyo, 1.004 ps. 6 ton.


             Pª Juan López de Cabrera, 1.500 ps.


             Pª Martín de Eguiguren, 53 marcos de plata.


             Pª Francisco Muñoz Centeno, 100 marcos 


    


    


    


  


  

    



             Pª Juan de Olano y Amuscotegui, 93 marcos de plata


             Pª Pedro Sánchez de Zaráuz, 93 marcos de plata


             Pª Juanes de Latasa, 1.100 ps.


             Pª Gabriel y Diego de Cuéllar, 92 marcos de plata.


             Pª Pedro de Mendoza, 199 marcos de plata.


             Pª Juan de Tapia de Quiroga, 102 marcos, 6 onzas de plata.


             Pª Pedro Arauz de Prado o Juan de Monsalve, 106 marcos de plata.


             Pª Miguel Jerónimo de Vera, 130 marcos de plata.


             Pª Pedro Arauz de Prado, 61 marcos, 4 onzas de plata.


             Pª Juan de Cucho, 86 marcos, 4 onzas de plata.


             Pª Gaspar Alfonso, 198 marcos de plata.


             Pª D. Diego de Villavicencio, 146 marcos, 2 onzas de plata.


             Pª Pedro de Retama, 102 marcos, 4 onzas de plata.


             Pª Pedro de Vega, 600 ps.


             Pª Juan Pabonete, 486 ps.


             Pª Santi Fantoni, 846 ps.


             Pª Hernando de Fuentes, 577 ps. en plata y reales.


             Una partida que dice 46 planchuelas con 1.100 ps. en plata para Juan de Reçaval.


             Pª Pedro de Alcocer, 500 ps.


             Pª Pedro Millán Bravo, 1.100 ps.


             Pª Juan de Ribera, vecino de Cádiz, 1.000 ps. y otra partida de 1.000 ps. en plata.


             Pª Antón de Frías, 36 marcos de plata.


             Para el canónigo Negrón, 456 ps.


             Pª Antonio López y Pedro Suárez, 586 ps.


             Pª Rafael Boquin, 337 ps.


             Pª Dª Leonor Hurtado, 156 ps.


             Pª Alonso de la Serna, 208 ps.


             Pª Pedro de Alburquerque, 309 ps.


             Pª Francisco de Torres Machuca, 140 marcos de plata.


             Pª Juan de Amuscotegui, 500 ps. en plata.


             Pª el jurado Francisco Martínez de Cea, 201 ps., 7 t. en plata y reales.


             Pª Baltasar de Ayala, 300 ps.


             Iten, se escapó de la dicha nao un cajón cubierto de jerga sin rótulo ninguno y no es de plata.


             Iten, un lío para Juan de la Hoz, cubierto con un lienzo verde.


             Iten, un cajón de almizale para Juan de Ibarra.


     


    Las partidas que se quedaron en la nao y se perdieron fueron:


             Una partida de plata número 27 con 114 marcos de plata para Domingo de Corcuera.


             Iten, otra partida de plata número 28 con 115 marcos de plata para Domingo de Corcuera.


             Iten, una partida de reales de 299 pesos, 6 t. Para Agustín casanova, vecino de Cádiz.


    


    


    


  


  

    



             Iten, otra partida de reales para Dª Francisca de Aguión, vecina de Cádiz, de 125 ps., 1 t. en reales.


             Iten, otra partida de plata de 79 marcos, 3 onzas de plata para Pedro de Baeza o Diego Fernández de Baeza, su hijo.


             La partida de plata que se cayó a la mar echándola de la nao a la chalupa: una partida de plata de 58 marcos y 7 onzas de plata para Juan Martínez de Loyola.


     


    Procesos judiciales. 


    Ante un naufragio que provocara pérdidas, las reclamaciones no se hacían esperar -tal y como hemos visto-. Esto nos permite acceder a muchos detalles que de otra forma no se hubieran recogido. Generalmente este proceso era conocido como Auto entre partes, en este caso entre Domingo de Corcuera con Miguel de Alzate, Maestre, sobre que le entregó dos partidas de plata que le traía registradas en su nao Santa María de San Vicente, que naufragó[69]:


    “Miguel de Alzate, Maestre que fui de la nao nombrada Santa María de San Vicente, una de las de la flota de Nueva España, general Martín Pérez de Olazábal, digo que yo salí con la dicha mi nao del puerto de San Juan de Ulúa, estanca de quilla y costado y dado carena y pertrechada y fornecida de todo lo necesario, y así vine con mi registro de plata y mercaderías en conserva de la dicha flota hasta altura de 19 grados y medio poco más o menos, donde en uno de los postreros días del mes de octubre del año pasado de 92 (1.592), sobrevino una muy gran tormenta de viento norte, con tanta fuerza, que estuvo la flota en muy grande riesgo, y así se perdieron algunas naos con todo lo que traían, como fue la nao de Diego Felipe de Andino y la de Francisco Pérez Granillo y otras, y con la gran tormenta y muchos golpes de mar, la dicha mi nao, aunque hasta allí había venido estanca, se abrió por la proa y hizo mucho agua, de manera que no se pudo achicar con bombas ni baldes, para salvar las vidas de acuerdo de todos fue necesario desamparar la dicha nao, que así se iba anegando a mucha prisa, y así puse muy gran cuidado y diligencia para salvar la plata de SM y particulares, y habiendo tirado algunas piezas, se allegó a mí el patache nombrado EL ESPÍRITU SANTO, Maestre Joanes de Alzate, y a toda prisa y con mucho cuidado se comenzó a hondear la plata de SM y particulares, y se hondeó toda la dicho patache, excepto una partida de plata número 27 con 114 marcos de plata para Domingo de Corcuera, y otra número 28 con 115 marcos de plata para el susodicho, y así mismo otras 3 partidas de plata y reales de diferentes personas, a quienes protesto poner demanda en forma, las cuales se perdieron en la dicha nao y no se pudieron salvar, porque estando sacando a toda prisa las dichas partidas, entró tanta agua en la nao que se hubieron de quedar perdidas las dichas partidas, porque sobrevino la noche y no pudieron entrar los marineros abajo a sacarlas porque se ahogaran por la mucho agua que había, y asimismo entonces faltó una partida de plata de 58 marcos y 7 onzas, 


    


    


    


  


  

    
la cual venía para Juan Nuñez de Loyola y echándola de la nao a la chalupa dio en el bordo de ella y se cayó a la mar, y habiéndose ido la dicha nao a pique, en el dicho patache en presencia de todos por ante Miguel de Leta? Escribano de la dicha nao, se hizo inventario de la plata salvada y se confidió (sic-comprobó) con el registro y faltaron las partidas susodichas, en lo cual yo no tuve culpa alguna, pues todo ello sucedió por caso fortuito, y si no fuera por la mucha diligencia que hice, aún as partidas salvadas no se salvaran según la gran tormenta que hubo e irse la nao anegando….”


    El maestre Alzate jugó con dos aspectos muy importantes, encaminados quizás a desviar la atención sobre su hipotética falta: en primer lugar, puso especial énfasis en salvar la carga del rey, acción para la cual no dudó en arriesgar su vida y la de algunos marineros. El otro punto a su favor es que abandonó la nave cuando el peligro de muerte es más que inminente y para entonces ya había ondeado la mayor parte de la carga, con lo cual muy pocos particulares van a reclamar por concepto de haber perdido sus partidas, de hecho únicamente recibió la denuncia de Corcuera.


    Asumiendo que en realidad planeara el hurto de las partidas de plata de Corcuera, su plan dio resultado, aunque tampoco es razonable  descartar que, en este caso específico, estuviera diciendo la verdad: aquí es aplicable, el beneficio de la duda razonable.


    En Sevilla, 16 junio 1.593, la otra parte, Domingo de Corcuera, propietario de las partidas perdidas afirmó[70]: 


    “…que Miguel de Alzate, Maestre de la nao nombrada Santa María de San Vicente de la flota de la Nueva España, general Martínez (sic) Pérez de Olazábal, me ha puesto demanda ante v.sª (vuestra señoría) en razón de dos partidas de plata que en la dicha su nao me venían registradas y consignadas, una de 114 marcos y otra de 115 marcos,  las  cuáles  pretende   que  se   le  perdieron  como   en   la dicha su demanda se contiene, y con protestación que no se ha visto, apartarme de la vía ejecutiva que me compete contra el dicho Miguel de Alzate y sus fiadores por la dichas dos partidas ni contestar la dicha demanda ni tomar en mí la defensa de esta causa … digo que a mi derecho conviene que … el dicho Miguel de Alzate … declare las preguntas … siguientes:


    1.- … declare las partidas de plata y reales que en la dicha su nao registraron en la NE, cómo las traía en la dicha su nao, si venían en orrio (sic) o en cajas o pipas, y en cuántas pipas o cajas las traía, y si las partidas que traía en cada caja o pipa venían por cuenta y razón.


    2.- … declare en qué día y a qué hora sucedió la tormenta con la cual dice haber desamparado la dicha su nao, y a qué día y a qué hora comenzó a alijar y a hondear las partidas de plata y reales que traía en su nao al patache de Juan de Alzate su hermano, nombrado EL ESPÍRITU SANTO y a qué hora acabó de hacer el dicho alijo y desamparo de la nao.


    4.- Declare en qué forma hizo el dicho alijo y hondeaje y si iba pasando las partidas de cada pipa o caja de por sí y tomando razón de ellas, o si las hondeó y pasó todas juntas, y qué cuenta y razón 


    


    


    


  


  

    
tuvo en lo susodicho para que no se perdiese ni hurtase ninguna partida, y qué tanto tiempo tardó en hacer lo susodicho.


    5.- Declare si el dicho alijo lo hizo por el registro y libro de sobordo de la dicha nao y si iba apuntando y señalando las partidas por el registro o libro de sobordo, y poniendo por memoria las partidas que se pasaban y hondeaban de la dicha nao al patache, y cuyas (de quién) eran y de qué cantidad para saber las que faltaban.


    6.- Declare qué personas asistían a hacer el dicho alijo y hondeaje, y en qué parte y lugar estaba y asistía el dicho Miguel de Alzate, si en la nao o en el patache, y si sacaba él las partidas por su mano de las cajas y pipas donde las tenía y las entregaba por cuenta y razón a las personas que las llevaban al patache, declarando clara y abiertamente la orden, cuenta y razón que tuvo en lo susodicho y las personas que en ello asistieron y entendieron.


    7.- Declare si las dos partidas mías que dice haberse perdido las halló menos antes que desamparase la nao, o si las halló menos después que pasó la plata y reales al dicho patache al tiempo que en el dicho patache contó las dichas partidas y dice haber hecho inventario de ellas.


    8.- Declare dónde traía en su nao las dos partidas mías que dice haberse perdido, y si venían ambas juntas o cada una de por sí en diferentes partes y lugares.


    9.- Declare qué otras partidas le faltaron demás y allende de las dichas partidas mías … e cuyas (de quién) eran y de qué cantidad, y si venían juntas con las mías o apartadas, diga dónde y cómo y qué partidas eran y para quién venían consignadas.


    10.- Declare cómo sabe y le consta que las dos partidas mías se perdieron en la dicha nao y si las vio él quedarse en la dicha nao y por qué razón no las sacó y hondeó y llevó al patache.


    11.- Declare qué cajas y ropa, mercaderías y otras cosas se salvó de la dicha su nao, y se hondeó en el patache, demás de la plata y reales que dice haberse salvado y hondeado y cuyas eran las dichas cajas, ropas y mercaderías, y si hizo inventario de todo ello.


    12.- Declare si después que estuvo en el dicho patache y desamparó la dicha su nao, se contó en el patache todas las partidas de plata y reales que había salvado, y si hizo inventario de ello, y cuántos días y tiempo pasó después que desamparó la no y cuándo contó las dichas partidas e hico el inventario…”


    Las preguntas pretendían dejar al descubierto al Maestre, quien respondió con prontitud y en la propia ciudad de Sevilla, en la Casa de la Contratación, a 25 junio 1593. Alzate preparó cuidadosamente su testimonio, tal y como se verá a continuación[71].


    Declaración de Miguel de Alzate:


    “…que las partidas contenidas en esta posición que traía en la dicha su nao y se registraron en la NE, venían en orrio y en cajas y en pipas, y que las que venían en las pipas son por todas 4 pipas, y en 2 cajas, y lo demás todas las dichas partidas en orrio, y que todo venía inventariado por su cuenta y razón, aunque las partidas que venían en las cajas y pipas, por haberse 


    


    


    


  


  

    
hondeado en San Juan de Ulúa, no podrá decir en particular las partidas que traía cada cajón y en cada pipa….


    1.          …que el día que sucedió la tormenta no se acuerda más que el día que sucedió (sic) a las 4 o las 5 poco más o menos, este declarante echó la chalupa con mucha mar y riesgo de su persona de la dicha nao, y se metió este declarante en persona en ella, porque ningún marinero de los de la dicha nao no se atrevían, y luego de la dicha nao se iban dando a este declarante e nombrando (?) en la dicha chalupa partidas del rey y de particulares, así de plata como de reales, y así este declarante con esta chalupa fue a bordo del dicho patache nombrado Espíritu Santo, Maestre Juan de Alzate su hermano, y luego, acabado de meter las dichas partidas, volvió este declarante en persona con la chalupa a la nao y a bordo de ella recibió más partidas, así del rey como de particulares, y las llevó asimismo al dicho patache Espíritu Santo; y así desde la dicha hora hasta las 10 de la noche hizo 4 viajes en la forma que tiene dicho, asistiendo en persona en la chalupa sin salir de ella. Y después como cargó la noche más, este declarante no pudo hacer más caminos, y por hacer mucha mar y la noche tan cerrada, se fue este declarante al patache, adonde estuvo aquella noche hasta la mañana. Y que este declarante, luego que amaneció, volvió a la nao con la chalupa y sacó algunas partidas de plata y reales que halló encima de cubierta de ella, y algunas se sacaron de debajo de agua por mano de marineros que se entraban a sacarlas hasta la cintura por la mucho agua que había en la dicha nao, y no dio lugar la dicha nao, porque se iba al fondo, a sacar pan ni agua ni otro bastimento alguno, y visto que la dicha nao se iba a fondo, sacadas las partidas que hallaron, fuera de las que faltaban, se fue con la chalupa al patache en donde se metieron las dichas partidas, y esto fue otro día siguiente, y luego la dicha nao se fue al fondo. Y por ocasión de no dar lugar la dicha nao, por la mucho agua que tenía dentro, de que se sacasen los dichos bastimentos, este declarante tuvo necesidad de ir a la COSTA de CAMPECHE a tomar bastimentos, agua y otras cosas, para sustento de la gente de mar que sacó de la nao y que el día particular que sucedió la dicha tormenta no se acuerda más de que por el inventario parecerá…


    2.         …no se tomó razón de las partidas que así se hondearon porque no daba lugar el tiempo para ello, y así en el dicho patache hizo el inventario ante el escribano de la dicha nao, por donde constará de las partidas que se salvaron y de las que faltaron ….


    3.         …. no se pudo hacer en el patache el inventario que se hizo hasta haber venido bonanza, por la mucha gente que tenía encima de la puente y por el riesgo que corría, por causa de ser el patache pequeño….


    4.         ...que tiene dada información ante el general Olazábal …


    5.         ... que las 2 partidas de Domingo de Corcuera las halló menos al tiempo que hizo el inventario, que fue después de haber pasado las partidas del rey y de particulares al patache, y que a la sazón se halló presente Francisco Hernández, despensero de la dicha nao, el cual dijo que quedaban en la nao entre otras partidas dos partidas grandes, y que le parecía que aquellas debían de ser las del dicho Domingo de Corcuera…..


    6.         …. que no se acuerda en dónde estaban arrumadas las dichas partidas en la nao, porque venían todas revueltas…..


    7.         ….. que demás de las dos partidas que faltaron de D. De Corcuera, le faltaron otras 4 de diferentes personas, de que tiene dada información cuyas eran y de qué cantidad y para quién venían consignadas, que la parte que las registró era un Hernando de Fuentes, vecino de Cádiz, que venía en la dicha nao….


    


    


    


  


  

    



    8.         …..


    9.         …. que del inventario constará las partidas que se salvaron y las que faltaron, que


    10.       ropa y mercaderías no se salvó….…. que no tiene memoria del día que sucedió la tormenta, pero que constará por el inventario…..


     


    De tal forma y viendo el inventario se sabe que quedaron en la nao las siguientes partidas:


    Una partida de plata nº 27, con 114 marcos para Domingo de Corcuera.


             Otra nº 28 con 115 marcos de plata para el susodicho


             Otra partida de reales de 299 pesos y 6 tomines, para Agustín de Casanova, vecino de Cádiz.


             Otra de 125 pesos y 1 tomín en reales para Dª Francisca de Aguión, vecina de Cádiz.


             Otra de 79 marcos y 3 onzas de plata para Pedro de Baeza o Pedro Fernández de Baeza, su hijo.


             Otra partida de plata de 58 marcos y 7 onzas para Juan Núñez de Loyola, la cuál echándola de la nao a la chalupa dio en el bordo de la chalupa y cayó a la mar.


     


    De todo lo cual queda constancia por este documento firmado:


    “En la mar, en 30 de octubre de 1.592, en el patache Espíritu Santo, maestre. Juan de Alzate, en altura de 19º½ poco más o menos, se hizo inventario ante mí, Miguel de Leturia, escribano de la nao … de las partidas de plata y reales del rey y particulares que se salvaron en este día de la nao Santa María de San Vicente, maestre Miguel de Alzate, que se perdió con naufragio viniendo de las provincias de NE en conserva de la flota general Martín Pérez de Olazábal…


     


    Reflexiones finales.


    Todos los testigos presentados por el maestre Miguel de Alzate declaran lo mismo, excepto el primer testigo de la sección inicial de interrogatorios, que habla de robo.


    Se puede deducir de las declaraciones, si las tomamos como ciertas, que:


             La tormenta ocurrió a los 9 días de salir de San Juan de Ulúa (Veracruz)La nao iba descolgada de la flota, pues sólo acude a socorrerla, avisada por los cañonazos, el patache Espíritu Santo, cuyo Maestre es Juan de Alzate, hermano de Miguel de Alzate.


             La tormenta empieza por la mañana, la nao se abre, al parecer bruscamente, por la proa, haciéndose una vía de agua imposible de contener ni reparar.


             Según declaración de todos los testigos, pensamos que inducidos por el mre. Alzate, en ese momento están en altura de “19 grados y medio poco más o menos” (algunos dicen 19º) sin dar más puntos de referencia que “antes de llegar a La Habana”. Si lo primero es impreciso, lo segundo aún más.


    


    


    


  


  

    



             Solo ayuda a aproximar un poco el lugar del naufragio el hecho de que, una vez trasladados al patache, al cabo de no sabemos cuántos días (1, 2, 3?) van a la costa de Campeche a buscar agua y comida, pues no hay suficiente para todos en el patache.


             Toda la carga de plata se salvó, excepto unas partidas. Está la relación completa de lo salvado y de lo que se hundió.


             La altura de 19º½ no puede tomarse como dato fiable ni determinante, pues las mediciones en aquella época no son exactas y, sin un punto de referencia terrestre, sería difícil localizar hoy el lugar, aunque la noticia de su hundimiento parcial esté referenciada a La Habana.


    


    


    


  


  

  

    
Listado de naufragios reportados en aguas de Cuba. 


     


    Las referencias listadas a continuación, constituyen la punta de una compleja, enmarañada y gruesa madeja. 


    La experiencia me ha demostrado que para certificar la pérdida de un bajel, hace falta algo más que una noticia aislada, aunque provenga de fuentes primarias, tal cual se demuestra con la flota de Tierra Firme del año 1556 y que da comienzo a este libro. 


    Sin embargo, constituyen un punto de partida. Aunque parezca una perogrullada,  estos no pueden ser los únicos naufragios que ocurrieron en Cuba durante el siglo XVI. He compilado aquellas noticias sobre las cuales he podido profundizar de forma mínima y tampoco es mi interés demostrar la potencialidad del patrimonio sumergido cubano a partir de una interminable lista de pecios.


    Como se verá, muchos barcos aparecen si sus nombres, pues de esta forma se mencionan en los documentos, una investigación más exhaustiva de seguro los identificará oportunamente. Valga este resumen como hilo conductor, como referencia general a un problemática que desborda todo intento de generalización y carácter escueto, considérese sólo la antesala del punto de partida.


     


    1.        Año: 1521 


    Nombre del barco: San Antón 


    Zona del naufragio: Noroeste de La Habana


    Fuentes: AGI, Contratación 2898


    2.       Año: 1529 


    Nombre del barco: Santa Cruz


    Zona del naufragio: Cuba


    Fuentes: APN: Oficio V, libro II. Escribano Francisco Castellanos


    AGI: Santo Domingo 118.


    3.       Año 1529.


    Nombre del barco: Nao de nombre desconocido.


    Zona del naufragio: Puerto de La Habana o de Santiago de Cuba.


    Fuentes: AGI. Santo Domingo,1121,L.1,F.45r 


    4.       Año: 1530 


    Nombre del barco: San Bartolomé 


    Zona del naufragio: Matanzas


    Fuentes: APN: Oficio V, Libro II. Escribano Francisco Castellanos.


    


    


    


  


  

    



    5.       Año: 1531


    Nombre del barco: Carabela Sancti Spiritus, maestre Francisco Martín


    Zona de naufragio: Costas de Cuba


    Fuentes: AGI. Indiferente Gral., 1961 L.2, F.39v-40v


    6.       Año 1537.


    Nombre del barco: Bompere.


    Zona del naufragio: Puerto de La Habana


    Fuentes: Santo Domingo Le.118, Ramo IV.


    7.       Año: 1537 


    Nombre del barco: Santa Catalina 


    Zona del naufragio: La Habana


    Fuentes: AGI: Indiferente General 1801; Maestre Francisco López


    8.       Año: 1540 


    Nombre del barco: Nao de Joan Rosero 


    Zona del naufragio: Santiago de Cuba


    Fuentes: AGI: Contratación 5103; Maestre Joan Matío


    9.       Año: 1544 


    Nombre del barco: Santa María de la Isla 


    Zona del naufragio: La Habana


    Fuentes: AGI: Contratación 2898


    Maestre Vicente Martín


    10.    Año 1550


    Nombre del barco: Nao, sin identificar.


    Zona del naufragio: La Habana.


     Fuentes: AGI. Santo Domingo, Leg. 124   Ramo 1   No. 32


    11.     Año: 1550


    Nombre del barco: San Juan Bermeo


    Zona del naufragio: La Habana


    Fuentes: AGI: Santo Domingo 124. 


    


    


    


  


  

    



    12.    Año: 1551 


    Nombre del barco: Los Tres Reyes Magos 


    Zona del naufragio: La Habana


    Fuentes: APN: Oficio XV, libro II. Escribano Alonso de Cazalla.


    13.    Año: 1552 


    Nombre del barco: San Andrés 


    Zona del naufragio: La Habana


    Fuentes: AGI: Contratación 2898; Maestre Vicente Hernández


    14.    Año: 1552 


    Nombre del barco: Santa Maria de Finisterra 


    Zona del naufragio: La Habana


    Fuentes: AGI: Indiferente General 1802.; Maestre Juan Rodríguez Zarco


    15.    Año: 1556 


    Nombre del barco: Santa María de Villacelan 


    Zona del naufragio: Matanzas


    Fuentes: AGI: Contratación 2898


    16.    Año: 1558


    Nombre del barco: Navío de D. Domingo González.


    Zona del naufragio: Cerca del puerto de La Habana.


    Fuentes: AGI: Audiencia de Santo Domingo, Leg. 118 Ramo IV s/n.


    17.    Año: 1563 


    Nombre del barco: San Salvador, San Juan Bautista, Nuestra Señora de la Consolación, Nuestra Señora de la Concepción


    Zona del naufragio: Los Jardines


    Fuentes: AGI: Contratación 2898, 2925, 5104; Indiferente General 2002, 2003, 2004


    México 19, 92; Santo Domingo 115: Santo Domingo 127: 


    18.    Año 1565. 


    Nombre del barco: Un buque perteneciente a Pedro Menéndez de Avilés.


    Zona del naufragio: Cerca de Matanzas.


    


    


    


  


  

    



    Fuentes: Santo Domingo 115: 


    19.    Año 1565: 


    Nombre del barco: Desconocido. Provenía de Santo Domingo.


    Zona del naufragio: Junto a Santiago de Cuba.


    Fuentes: Santo Domingo 115.


    20.   Año: 1571 


    Nombre del barco: Navío de aviso 


    Zona del naufragio: La Habana


    Fuentes: AGI: Contratación 5105


    21.    Año: 1571 


    Nombre del barco: Desconocido


    Zona del naufragio: Los Órganos. Pinar del Río La Habana


    Fuentes: AGI: Santo Domingo 124: 


    22.   Año 1572.


    Nombre del Barco: Nao de Pedro Buriezo.


    Zona del Naufragio: Costas de Cuba.


    Fuentes: AGI: Contratación 2147.


    23.   Año: 1572 


    Nombre del barco: Galeón de Pedro Menéndez 


    Zona del naufragio: Los Órganos


    Fuentes: AGI: Santo Domingo 124, Contratación 2147.


    24.   Año: 1576 


    Nombre del barco: Jesús María 


    Zona del naufragio: Puerto Escondido


    Fuentes: AGI: Escribanía 1067-A, 1067-B; Ind. Gen. 2661


    25.   Año: 1577 


    Nombre del barco: Una carabela 


    Zona del naufragio: Santiago de Cuba


    Fuentes: AGI: Santo Domingo 125


    


    


    


  


  

    



    26.   Año: 1577 


    Nombre del barco: Desconocido. Perteneciente a la Flota de Miguel de Eraso.


    Zona del naufragio: Cerca de Bayamo.


    Fuentes: AGI: Santo Domingo 125.


    27.   Año: 1578


    Nombre del barco: Navío ingles 


    Zona del naufragio: Cabo San Antón


    Fuentes: AGI: Guatemala 39. Navío pirata ingles


    28.   Año 1579.


     Nombre del barco: Varios buques.


    Zona del naufragio: Costas de La Habana


    Fuentes: Santo Domingo 125: 


    29.   Año: 1581 


    Nombre del barco: La Concesión 


    Zona del naufragio: Zona de La Habana


    Fuentes: AGI: Contaduría 1088. Piloto Álvaro Gómez


    30.   Año: 1583


    Nombre del barco: Una galeaza 


    Zona del naufragio: Cuba


    Fuentes: AGI: Santo Domingo 125


    31.    Año: 1584 


    Nombre del barco: Dos navíos 


    Zona del naufragio: Cuba


    Fuentes: AGI: Contratación 5107


    32.   Año: 1586 


    Nombre del barco: Una nao 


    Zona del naufragio: Cabo de San Antón


    Fuentes: AGI: México 351


    


    


    


  


  

    



    33.   Año: 1588 


    Nombre del barco: Santa Ana 


    Zona del naufragio: Los Órganos


    Fuentes: AGI: Contaduría 1089


    34.   Año: 1590 


    Nombre del barco: Nao de Manso 


    Zona del naufragio: Los Órganos.


    Fuentes: AGI: Contratación 5109, 5187; 


    35.   Año: 1590.


    Nombre del barco: Filibote sin identificar.


    Zona del naufragio: Cerca de Cayo Romano


    Fuentes: AGI. Santo Domingo 99, R. V, N. 218.


    36.   Año: 1590 


    Nombre del barco: Nuestra Señora del Rosario.


    Zona del naufragio: Los Órganos


    Fuentes: AGI. Santo Domingo 127.


    37.   Año: 1590 


    Nombre del barco: Nuestra Señora de la Victoria.


    Zona del naufragio: Cerca de Río Puercos.


    Fuentes: AGI: Santo Domingo 127.


    38.   Año 1591. 


    Nombre del barco: Dos buques


    Zona del naufragio: Cabo Corrientes. Pinar del Río.


    Fuentes: Santo Domingo 127: 


    39.   Año: 1593 


    Nombre del barco: Santa María de San Vicente, Nuestra Señora del Rosario, Varias galeras


    Zona del naufragio: La Habana


    Fuentes: AGI: Contratación 2899; Santo Domingo 118, 127


    


    


    


  


  

    



    40.   Año: 1593 


    Nombre del barco: San Martín 


    Zona del naufragio: Mariel


    Fuentes: AGI: Contaduría 1089


    41.    Año 1594.


    Nombre del barco: galera Brava 


    Zona del naufragio: Puerto de La Habana. Hubo más hundimientos por causa de un huracán.


    Fuentes: Santo Domingo 127: 


    42.   Año: 1596 


    Nombre del barco: San Juan 


    Zona del naufragio: La Habana


    Fuentes: AGI: Ind.Gen. 1111 


    43.   Año: 1596 


    Nombre del barco: Santa María la Mayor 


    Zona del naufragio: Los Órganos


    Fuentes: AGI: Ind.Gen. 1110, 1111, 2007


    44.   Año: 1596 


    Nombre del barco: Urca de nombre desconocido.


    Zona del naufragio: La Habana.


    Fuentes: Audiencia de Santo Domingo, Leg. 129 Ramo 1 s/n.


    45.    Año 1596. 


    Nombre del barco: Una zabra.


    Zona del naufragio: Los Órganos. 


    Fuentes: Santo Domingo 129: 


    46.   Año 1595-96: 


    Nombre del barco: Una Urca.


    Zona del naufragio: La Habana.


    Fuentes: Audiencia de Santo Domingo, Leg. 129 Ramo 1 s/n.


    


    


    


  


  

  

    
ABREVIATURAS EMPLEADAS.


     


     


    AGI: Archivo General de Indias.


    AHN: Archivo Histórico Nacional.


    AGS: Archivo General de Simancas.
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