


INSTITUTO DE HISTORIA Y CULTURA NAVAL
ARMADA ESPANOLA

REVISTA
DE

HISTORIA NAVAL

Ao XXX 2012 Num. 118



REVISTA DE HISTORIA NAVAL

CONSEJO RECTOR:

Presidente: José Antonio Gonzalez Carrién, contralmirante, director del
Instituto de Historia y Cultura Naval.

Vicepresidente
y Director: Pedro José Giner Lara, capitan de navio.

Vocales: José Cervera Pery, general auditor y periodista; Hugo O’Donnell y
Duque de Estrada, de la Comisién Espafiola de Historia Maritima;
Enrique Martinez Ruiz, catedratico de Historia de la Universidad
Complutense de Madrid; Jesus Bernal Garcia, capitan de navio, Depar-
tamento de Historia; César Goday Bujan, capitan de navio, Departa-
mento de Cultura Naval; Emilio Ramirez de Aguilera Paz, capitan de
navio, Departamento de Patrimonio Naval Sumergido; José Antonio
Ocampo Aneiros, coronel de Maquinas, consejero-colaborador.

Redaccion, Difusion y
Distribucion: Ana Berenguer Berenguer; Delia Colazo Rodriguez.

Administracion: Rocio Sanchez de Neyra Espuch; Paloma Molins Bedrifiana.
DIRECCION Y ADMINISTRACION:

Instituto de Historia y Cultura Naval.
Juan de Mena, 1, 1.2 planta.

28071 Madrid (Espafa).

Teléfono: 91 312 44 27.

Fax: 91 379 59 45.
Cle: ihcn@fn.mde.es

IMPRIME:
Servicio de Publicaciones de la Armada.

Publicacion trimestral: tercer trimestre de 2012.
Precio del ejemplar suelto: 4 euros.

Suscripcion anual:

Espafia y Portugal: 16 euros.
Resto del mundo: 25 euros.

Depdsito legal: M. 16.854-1983.

ISSN: 0212-467-X.

NIPO: 083-12-037-5 (edicion en papel).
NIPO: 083-12-038-0 (edicidn en linea).

Impreso en Espafia. - Printed in Spain.

CUBIERTA ANTERIOR: Logotipo del Instituto de Historia y Cultura Naval.
CuBIERTA POSTERIOR: Del libro Regimiento de Navegacion, de Pedro de Medina (Sevilla, 1563).

Las opiniones emitidas en esta publicacion son de la exclusiva responsabilidad de sus autores.




SUMARIO

NOTA EDITORIAL ..ot

El bergantin Galveztown. Reconstitucion del barco de 1781, por
Francisco Fernandez GONZAIEZ ...........ccccvvvviiiieieiesc e

El despertar de las Armadas Peninsulares. La proyeccion maritima
de los reinos ibéricos en la Baja Edad Media, por Pablo Martin
PIIBIO ottt

La peripecia de los papeles y materiales de la expedicion de
Malaspina y Bustamante (1789-1794) durante dos centurias,
por Maria Dolores Higueras ROArguUEZz ........cccccevevveveiveievieineane

La influencia de la meteorologia en la historia del Mediterraneo,
por José Manuel Gutiérrez de la Camara Sefidn ..........ccccecveneeee.

Don Gaspar Pellicer, médico y cirujano de la Armada, victima
politica de don Pedro Virgili y Ensenada, por Francisco J. Palla-
FES MACHUCA ....vevvevieiiciecieieee et e

Un navio que nunca existid: El Castilla construido en Esteiro en
1751, por Alejandro Anca Alamillo .........ccccoovvevivviiiiciiccicce,

La historia vivida: En recuerdo del cafionero General Concha, por
J0SE ANtONIO OCAMPO ....ecvveveiiciicie et

Documento: A proposito de Federico Gravina ..........ccocccevevvevevieenenn
La Historia Maritima en el mundo: Retazos epistolares para una
biografia del contador don Tadeo Alvarez de Ocampo, por José
ANTONIO OCAMPO ...t
NOLICIAS GENETAIES .....ooviiiieiciiie s

RECENSIONES ...ttt ettt et ettt e e s e e e et e e s s e e reeeeseaaes

43

57

83

93

111

121

125

129
137
143



COLABORAN EN ESTE NUMERO

Francisco Fernandez Gonzalez es doctor en Ingenieria Naval y catedratico de Cons-
trucciones Navales en la Escuela Superior de Ingenieros Navales (ETSIN) (UPM). Ha
impartido cursos y seminarios en las universidades de Cal-Berkeley, Texas A&M,
T.U. Berlin y Caracas y dirigido asimismo proyectos de investigacion de la Union
Europea y en la NATO, colaborando con centros de investigacion de numerosos
paises. Organiz6é vy dirigié el Congreso Internacional sobre la Tecnologia de los
Barcos de Trafalgar (2005) y actualmente dirige el Gabinete de Historia de la Ciencia
y Tecnologia Navales que ha creado en la UPM en colaboracion con el Museo Naval
de Madrid. Ha introducido y promovido en la ETSINavales (UPM) los estudios de la
Historia de la Arquitectura y la Construccion Navales, sobre los que ha dirigido varias
tesis doctorales. Entre otros trabajos histdricos de la tecnologia naval, ha publicado el
estudio del Arte de Fabricar Reales de A. de Gaztafeta (1993), El Galedn Espafiol,
(también en Francia) y, mas recientemente, Structures under sail and under gunfire
(2006), Espafa cara al Mar: Ingenieros y técnicos de Marina en el siglo xix (IFC,
2007), Aportacion de Catalufia a la Arquitectura Naval (MMB, 2008), Spanish Regu-
lations for Shipbuilding of the 17th century (NHS’09) y La Arquitectura Naval en el
Examen Maritimo (RAI, 2010).

Pablo Martin Prieto (Guadalajara, 1975) es profesor de Historia Medieval en la
Universidad Complutense de Madrid. Entre sus lineas de investigacion, materializa-
das en numerosos trabajos divulgados tanto en publicaciones nacionales como extran-
jeras, destacan: estudios sobre monarquia, nobleza y formacion de sefiorios en la
Corona de Castilla; aspectos de la implantacion y evolucién de las 6rdenes mendican-
tes; temas variados de historiografia, sociedad y cultura en la Espafia medieval (croni-
cas, molinos, viajes y alojamientos, cuestiones de historia intelectual e historia del
Derecho, etc.). Premio «Provincia de Guadalajara» de Investigacion Historica, conce-
dido por la Diputacion Provincial de Guadalajara, en dos ocasiones, por sus libros El
monasterio de Santa Clara de Alcocer en la Edad Media (2005), y Los fueros de
Guadalajara (2010).

Maria Dolores Higueras Rodriguez es americanista por la Universidad Compluten-
se. En 1970 gana por oposicion, la plaza de Jefe de Investigacion del Museo Naval.
Se forma como buceadora profesional para atender las responsabilidades que la
Armada Espafiola ejercia respecto al patrimonio sumergido. Asi desde muy pronto
puede simultanear el buceo, la investigacion americanista y naval y la docencia. Presi-
de y participa en mas de 70 congresos en todo el mundo, dedicandose de forma parti-
cular al estudio y difusion de la historia de la Marina ilustrada espafiola, a la que ha
dedicado méas de 65 publicaciones. Se jubila en 2005 siendo directora técnica del
Museo Naval. Maria Dolores Higueras pertenece a numerosas sociedades e institucio-
nes profesionales y ha recibido importantes distinciones y condecoraciones. En 2005
fue nombrada patrona del Real Patronato del Museo Naval.

José Manuel Gutiérrez de la Camara Sefian es capitan de navio, (R). Fue secretario
general del Instituto de Historia y Cultura Naval. Es autor de varios articulos, tanto de
caracter general como relacionados con su especialidad. Colaborador de la Revista
General de Marina desde el afio 1966. Destacamos sus articulos: «¢Es posible la exis-
tencia de corsarios de superficie en una futura conflagraciéon mundial?» y «;Queda
todavia lugar para los buques de guerra en superficie en la lucha contra el trafico
maritimo?». En las paginas de esta misma RevisTA ha publicado: «De la primitiva
fragata al crucero de combate» y «Los cruceros post-Jutlandia». Es asimismo autor de
la monografia «Cruceros del combate en accion» del Instituto de Historia y Cultura
Naval.



Francisco Javier Pallarés Machuca es teniente coronel Farmacéutico del Cuerpo de
Sanidad y licenciado en Farmacia por la Facultad de Farmacia de la Universidad de
Granada. Farmacéutico especialista en Farmacia Hospitalaria, diplomado NBQ. Ingre-
sa en la Armada como IMECAR vy, posteriormente, realiza la oposicion de ingreso en
la Escala Basica de la Seccion de Farmacia del Cuerpo de Sanidad de la Armada. Ha
ejercido su labor profesional en los siguientes destinos: Servicio de Farmacia Hospita-
laria del Hospital Naval de Ferrol, Servicio de Farmacia Hospitalaria del Hospital
Naval de San Carlos (Actual Hospital General Basico de la Defensa en San Fernan-
do), Farmacia de la Academia General Militar de Zaragoza y en la actualidad ocupa el
cargo de Jefe de Servicio del Servicio Farmacéutico de Ferrol. Es autor de diferentes
trabajos y comunicaciones en los campos de la Farmacia Hospitalaria, Nutricion y
Alimentacién Humana y en el de la Sanidad Naval.

Alejandro Anca Alamillo (Madrid, 1968) es Investigador Naval reconocido por el
Sistema Archivistico del Ministerio de Defensa. Es igualmente académico correspon-
diente de la Real Academia de la Mar y numerario de la Academia de Ciencias Natu-
rales Rusas. Autor de un buen nimero de libros y articulos, en la actualidad colabora
con el Diario de Ferrol en una columna de opinién sobre temas navales y maritimos.
En el afio 2002 le fue concedido el Premio de Investigacion «Josep Ricart i Giralt»
que anualmente concede el Museo Maritimo de Barcelona. Esta en posesion de la
Cruz del Mérito Naval.



La RevisTA DE HisTORIA NAVAL es una publicacién periddica trimes-
tral del Ministerio de Defensa, publicada por el Instituto de Historia y
Cultura Naval, centro radicado en el Cuartel General de la Armada en
Madrid, cuyo primer nimero sali6 en el mes de julio de 1983. Recoge
y difunde principalmente los trabajos promovidos por el Instituto y
realizados para él, procediendo a su difusion por circulos concéntricos,
gue abarcan todo el ambito de la Armada, de otras armadas extranjeras,
de la Universidad y de otras instituciones culturales y cientificas,
nacionales y extranjeras. Los autores provienen de la misma Armada,
de las cétedras de especialidades técnicas y de las ciencias mas hetero-
géneas.

La RevisTA DE HisTORIA NAvAL nacié pues de una necesidad que
justificaba de algin modo la misidn del Instituto. Y con unos objetivos
muy claros, ser «el instrumento para, en el seno de la Armada, fomen-
tar la conciencia maritima nacional y el culto a nuestras tradiciones».
Por ello, el Instituto tiene el doble caracter de centro de estudios docu-
mentales y de investigacion histdrica y de servicio de difusion cultural.

El Instituto pretende cuidar con el mayor empefio la difusion de
nuestra historia militar, especialmente la naval —maritima si se quiere
dar mayor amplitud al término—, en los aspectos que convenga para el
mejor conocimiento de la Armada y de cuantas disciplinas teoricas y
practicas conforman el arte militar.

Consecuentemente la ReviSTA acoge no solamente a todo el perso-
nal de la Armada espafiola, militar y civil, sino también al de las otras
Marinas, mercante, pesquera y deportiva. Asimismo recoge trabajos de
estudiosos militares y civiles, nacionales y extranjeros.

Con este propésito se invita a colaborar a cuantos escritores, espa-
fioles y extranjeros, civiles y militares, gusten, por profesion o aficion,
tratar sobre temas de historia militar, en la seguridad de que seran muy
gustosamente recibidos siempre que reinan unos requisitos minimos de
correccion literaria, erudicién y originalidad fundamentados en recono-
cidas fuentes documentales o bibliogréaficas.




NOTA EDITORIAL

No podemos obviar en esta nota editorial la conmemoracion del quinto
centenario del nacimiento de Gerardo Mercator (1512-1594), gran cosmogra-
fo renacentista nacido en Flandes. Su aportacion a la ciencia cartogréfica es el
Mapamundi, elaborado en 1569, en el que empled la que desde entonces se
conoce como proyeccién de Mercator que se sigue empleando en navegacion,
asi como una variante suya la proyeccion UTM (proyeccién Mercator Univer-
sal Transversal) esta de plena actualidad en la cartografia topografica. El Insti-
tuto de Historia y Cultura Naval, no ha sido ajeno a esta efeméride y tiene
previsto editar un suplemento de nuestra Revista dedicado a este quinto cente-
nario y a la traduccion comentada de su carta nautica de 15609.

Otra conmemoracion a la que necesariamente tenemos que hacer referen-
cia es al séptimo aniversario del «redescubrimiento» de las Islas Canarias por
los europeos. Concretamente en el afio 1312 en navegante genovés Lancelloto
Malocello arribo a la isla més oriental del archipiélago canario, que a partir de
entonces recibié el nombre de Lanzarote. Malocello vivio en la isla mas de 20
afios y su descubrimiento marcé el conocimiento de la historia moderna del
Archipiélago de las Canarias y del «Nuevo Mundo».

El nimero que tenemos en nuestras manos tiene un cuerpo de seis articulos
de nuestros colaboradores: El bergantin Galveztown. Reconstitucion del barco
de 1781, de Francisco Fernandez Gonzélez. El despertar de las Armadas
Peninsulares. La proyeccion de los reinos ibéricos en la Baja Edad Media,
por Pablo Martin Prieto. La peripecia de los papeles y materiales de la expe-
dicion de Malaspina y Bustamante (1789-1794) durante dos centurias, por
Maria Dolores Higueras Rodriguez. La influencia de la meteorologia en la
historia del Mediterraneo, por Jose Manuel Gutiérrez de la Camara Sefian.
Don Gaspar Pellicer, médico y cirujano de la Armada, victima politica de don
Pedro Virgili y de Ensenada, por Francisco J. Pallarés Machuca y Un navio
gue nunca existio: El Castilla construido en Esteiro en 1751, por Alejandro
Anca Alamillo.

Comprende, igualmente, este nimero las habituales secciones: La historia
vivida, un curioso Documento sobre Federico Gravina; La Historia Maritima
del mundo; Noticias Generales y Recensiones.



NOTA PARA NUESTROS SUSCRIPTORES

La RevisTA DE HisToRIA NAvVAL realiza periddicamente la actuali-
zacion de la lista de suscriptores que comprende, entre otras cosas, la
comprobacion y depuracién de datos de nuestro archivo. Con este
motivo solicitamos de la amabilidad de nuestros suscriptores que nos
comuniquen cualquier anomalia que hayan observado en su recep-
cion, ya porque estén en cursos de larga duracion, ya porque hayan
cambiado de situacion o porque tengan un nuevo domicilio. Hacemos
notar que cuando la direccion sea de un organismo o dependencia
oficial de gran tamafio, conviene precisar no s6lo la Subdireccion,
sino la misma Seccidn, piso o planta para evitar pérdidas por interpre-
tacion erronea de su destino final.

Por otro lado recordamos que tanto la Revista como los Cuader-
nos Monograficos del Instituto de Historia y Cultura Naval estan a la
venta en el Museo Naval y en el Servicio de Publicaciones de la
Armada, c/. Montalban, 2.— 28071 Madrid, al precio de 4 euros, la
revista, y 6 euros, los cuadernos monograficos. .

La direccion postal de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL €s:

INSTITUTO DE HISTORIA Y CULTURA NAVAL.
C/ Juan de Mena, 1, 1.2 planta

28071 Madrid (Espafia).

Teléfono: (91) 312 44 27

Fax: (91) 379 59 45.

Cle: ihcn@fn.mde.es




EL BERGANTIN GALVEZTOWN.
RECONSTITUCION DEL BARCO
DE 1781

Francisco FERNANDEZ GONZALEZ
Doctor en Ingenierfa Naval

Entre 2012 y 2015, la ciudad de San Agustin de la Florida se constituird en
una muestra permanente de la presencia espafiola en los Estados Unidos de
América. Al bicentenario de la primera Constitucion hispana le seguirdn el
quinto centenario de la llegada de Ponce de Leo6n y los 450 afios de la funda-
cién de la que presume y se honra de ser la primera ciudad de aquel pais.

En todas estas celebraciones jugard un importante papel una reconstituciéon
del bergantin con el que Bernardo de Galvez entr6 en la bahia de Pensacola en
1781. Una réplica conjetural de este barco se construye en los Astilleros
Nereo, de Pedregalejo (Méalaga), para navegar en 2013 hasta San Agustin y
desde alli recorrer las costas del Golfo hasta Galveston, Tejas.

En este articulo se presentan las investigaciones que han permitido elabo-
rar el proyecto de esta reconstitucion del bergantin Galveztown, a partir de su
origen como sloop-of-war West Florida, y que justifican su fidelidad histérica,
asi como algunos aspectos de la construccién actual.

Se mantienen en inglés los textos que entendemos merecen ser consultados
en su forma original por los lectores, y en especial los extranjeros.

Marco histérico

El 10 de septiembre de 1779 tuvo lugar un combate en el lago Pontchar-
train donde fue apresado un schooner (goleta) (1) britdnico de nombre West
Florida. Su captor era el schooner rebelde Morris, también conocido como
Morris tender, que patrullaba las aguas del Misisipi al mando del capitan
William Pickles (2). Por su parte, el West Florida patrullaba el lago desde

(1) En inglés todos los barcos son del género femenino, pero no en espaiiol, por lo que
usaremos el masculino como género de barco, y diremos «el schooner» y no «la schooner»,
pero si «la goleta».

(2) Rousseau, Pierre: Relacion du Combat de la Goélette Taindre de la Frigate Maurice
Captne Guillaume Pickles Americaine, Contre le Bateau le Ouest Floride de Pancacol Capitai-
ne Painne, September 12, 1781 «sic» copy, AGI, Cuba, 2538, en SERRANO Y SANZ, Manuel:
Documentos Histéricos de la Florida y la Luisiana, ss. xvI a Xviil. Madrid, 1912, p. 352.
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FRANCISCO FERNANDEZ GONZALEZ

1776 deteniendo y abordando los mercantes espafioles que comerciaban con
Nueva Orleans. El Morris era un regalo del gobernador de la Luisiana,
Bernardo de Gélvez, a Oliver Pollock para reemplazar a otro Morris anterior,
que se habia perdido en un huracédn el 18 de agosto. Ese primer Morris habia
sido el sloop (balandra) inglés Rebecca, que habia capturado en el Misisipi
James Willing, quien habia llegado desde el Ohio en el Rattletrap, que acabé
inatil. Para reemplazarlo, Oliver Pollock, agente comercial del Congreso de
Filadelfia en Nueva Orleans y encargado de los asuntos navales de la Revolu-
cion, armo el Rebecca y le dio el nombre del financiero y précer revoluciona-
rio Robert Morris.

Gélvez habia tomado la guarnicién de Manchac, en el lago, el 7 de
septiembre de 1779 y negocidé dos semanas mas tarde la rendicion del resto de
las fuerzas britdnicas en el Misisipi tras la batalla de Baton Rouge, el 21 de
septiembre de 1779. En la London Gazette de 1 de abril de 1780, Whitehall (el
Almirantazgo) publicaba un extracto de la carta del Major-General Campbell
a Lord George Germain desde Pensacola el 15 de diciembre de 1779, en la
que justificaba las pérdidas causadas por las acciones de Gdlvez. Traducimos
este parrafo con nuestro subrayado.

«... Comoquiera que sea, es ahora sabido sin discusion que [el Gobernador]
llevaba tiempo prepardndose en secreto para la Guerra. Que habiendo reunido
previamente todas las Fuerzas de la Provincia de Louisiana, la Independencia
de América fue publicamente reconocida con Toque de Tambores en Nueva
Orledns el 19 de agosto; y teniendo Todo Preparado para ese Propésito, inme-
diatamente marchd contra nuestras fuerzas en el Misisipi; y logré efectiva-
mente la Captura con Estratagema de un Sloop del Rey en el Lago Pontchar-
train, el Apresamiento de un Schooner en el Rio Misisipi que iba con Ron y
Provisiones para Manchack, y de otras Seis naves menores en el Lago y en el
Rio Amit...».

El 20 de octubre de 1779 el teniente coronel Dickson habia enviado a
Campbell los términos de la Capitulacién de Baton Rouge tras la toma de
Manchac y cerraba su carta con estas palabras:

«Debo decir, para ser justo con su Excelencia Don Bernardo de Gélvez,
que los Oficiales y Soldados, que son Prisioneros de Guerra en esta Plaza, son
tratados con la mayor Generosidad y Atencién, no solo por los Oficiales, sino
incluso los Soldados Espafioles que parecen Disfrutar siendo civilizados y
amables con los Prisioneros en general».

Tras la captura del West Florida y la rendiciéon de Baton Rouge, William
Pickles obtuvo para los nacientes Estados Unidos la adhesion de los colonos
de las tierras de la Florida occidental en la orilla oriental del Lago, como reco-
ge el documento que traducimos y subrayamos:

10 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 118



EL BERGANTIN GALVEZTOWN. RECONSTITUCION DEL BARCO DE 1781

«Nosotros, cuyos nombres 0 marcas estan aqui puestos y firmados, siendo
colonos y habitantes del lago Pontchratrain entre Bayou la Combe y River
Tanchipaho, por la presente reconocemos ser nativos y también verdaderos y
fieles suibditos de los Estados Unidos Independientes de Norte América. Y por
cuanto en el dia décimo del mes pasado William Pickles, capitdn de la marina
de los dichos Estados citados, lleg6 a este lago y apresé el sloop armado
Inglés West Florida, que habfa mantenido posesion del lago durante casi desde
dos aflos antes, y el dicho William Pickles, Esquire, desembarcé parte de su
gente el veintiuno del mismo mes y tomo posesion de esta poblacion y nos dio
toda proteccidn contra los Indios y otros que su fuerza admitiera, y aceptd que
permaneciéramos en nuestras posesiones hasta otras 6rdenes; nosotros, por
tanto, consideramos qne pertenecemos a los dichos Estados, y deseamos
permanecer alli y disfrutar nuestra propiedad y privilegios bajo ellos, los
dichos Estados Unidos. 16 de octubre de 1779. (Siguen los nombres de los
diecinueve colonos)».

Un afio antes, Galvez habia impulsado los asentamientos de colonos en las
tierras de la orilla derecha del Misisipi, con islefios canarios en la Nueva
Iberia y colonos franceses e ingleses que le dedicaron el primer poblado, al
que llamaron Galveztown (3).

Sloop vs Sloop-of-war

Las caracteristicas del West Florida han sido objeto de debate en funcién
del nombre que le dan distintos documentos de la época. Los que hemos cita-
do aqui lo llaman sloop del Rey y también sloop armado. Sin duda se refieren
al tipo de barco y no al aparejo de sloop o balandra.

En la Royal Navy se designaban con el término sloop-of-war los barcos sin
clase, inferiores a los de la sexta, con menos de 20 cafiones en curefia, y se
incluian en este tipo los aparejos de goleta, bergantin, fragata y otros. Se usaban
asi nombres como brig-sloop y ship-sloop para los que se aparejaban de bergan-
tin y de fragata o navio. Famosos fueron el ship-sloop Resolution de Cook (1771,
110’y 460 t bm) y el brig-sloop Beagle de Darwin (1820, 90’ y 242 t bm).

En la US Navy se utilizé el mismo término para los barcos menores que
las fragatas. Asi, el segundo USS Constellation (1854-1955), visitable a flote
hoy en Baltimore, estaba clasificado como un sloop-of-war, con 199’ de eslo-
ra y 16 caiones, y también tenia esa clase el vapor USS Kearsage (1861-

(3) «... a number of families, transported to Louisiana from the Canary Islands, at the
king’s expense. Some of them, under the command of Marigny de Mandeville, settled at Terre
aux Boeufs, on a tract of land now included in the parish of St. Bernard; others, under the
guidance of St. Maxent, located themselves near Bayou Manchac, at about twenty-four miles
from the town of Baton Rouge, where they established a village which they called Galveztown;
the rest formed that of Venezuela, on Bayou Lafourche». En GAYARRE, Charles: History of
Louisiana. William J. Widdleton, Nueva York, 1867, p. 116.

Ano 2012 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 11



FRANCISCO FERNANDEZ GONZALEZ

USS Constellation (1854).

1894), con 201’ de eslora y siete cafiones, cuya batalla con el CSS Alabama
retraté Edouard Manet en Cherburgo.

La lista de barcos menores de la Royal Navy recoge la evolucion de los
sloops-of-war entre 1700 y 1850, desde uno a tres palos. Los primeros fueron
verdaderos sloops, con un solo palo, pero a partir de 1716 se afiadié un segun-
do palo a los que habia y a todos los nuevos, hasta que en la década de 1750
comenzaron a construirse con tres palos y aparejo de navio.

Toma de Panzacola (4)

La gesta de Gélvez en Pensacola ha sido suficientemente tratada por exper-
tos historiadores y estudiosos de Espafia y de América. S6lo voy a referirme a

(4) Ademds del nombre inglés de Panzacola, utilizaremos el nombre original de Pensaco-
la cuando se relacione con su cardcter espafiol.

12 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 118



EL BERGANTIN GALVEZTOWN. RECONSTITUCION DEL BARCO DE 1781

USS Kearsage (1861).

dos documentos originales de aquellas fechas. Se trata del Diario de las
operaciones de la expedicion contra la plaza de Panzacola concluida por las
Armas de S.M. Catolica bajo las 6rdenes del Mariscal de Campo D. Bernardo
de Galvez, firmado por éste en Panzacola, el 12 de mayo de 1781,y del Plano
de la Toma de la Plaza de Panzacola y con ella la rendicion de la Florida
Occidental, (5) del mismo afio.

La correlacién entre ambos documentos es tan estrecha que nos hace
pensar que el Plano fuera dibujado para ilustrar el Diario y darle vida con
imagenes que estarian destinadas a la misma corte. Para demostrar lo que
decimos, no solamente hemos cotejado ambos documentos entre si, sino que
hemos analizado cada una de las imadgenes de los barcos que se incluyen en el
Plano.

El 28 de febrero de 1781 se dieron a la vela en La Habana 32 barcos, (6) a
los que se unieron 3 particulares de Galvez (1 bergantin y 2 cafioneras de
Nueva Orleans). Los 32 barcos se dividian asi:

— barcos de guerra: 1 navio, 2 fragatas, 1 chambequin, 1 paquebote;

— transportes de tropas: 5 fragatas, 4 paquebotes, 3 polacras, 1 saetia, 3

bergantines, 2 balandras;

— transportes de artilleria: 1 fragata, 2 paquebotes, 1 polacra, 4 balandras,

1 goleta.

(5) Mapa MN 6-A-20, Museo Naval, Madrid.

(6) REPARAZ, Carmen: Yo solo. Bernardo de Galvez y la toma de Pensacola en 1781.
Reproduce el Estado que manifiesta los Buques de Guerra y Convoy (...) que a las 6rdenes del
Sr. Don Bernardo de Galvez (...) se dirige al socorro de la Mobila y conquista de Panzacola.
Habana, 17 de febrero de 1781. AGS, Marina, 421.
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Varios tipos de barcos: balandras, bergantin, fragata, polacra.

El Plano contiene una imagen central con el final de la operacién y seis
cuadros que representan los barcos presentes en los dias que duraron las
operaciones, como relatan sus leyendas:

Un bergantin.
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El San Luis entre el Magnanimo (Es) y el Destino (Fr), con la fragata Nuestra Sefiora de la O (Es).

Cuadro 1, 9-10 marzo: 32 barcos espafioles vistos por estribor, mas seis
ingleses fondeados;

Cuadro 2, 17 marzo: 31 barcos espafoles mds la flotilla de Gilvez entran-
do en la bahia;

Cuadro 3, 19 marzo: 35 barcos espafioles y cinco ingleses;

Cuadro 4, 22 abril: 32 barcos espafioles en la bahia més veintiuno de Sola-
no-Monteuil;

Cuadro 5, 5 mayo: 40 barcos fondeados mads diecisiete fuera capeando el
temporal;

Cuadro 6: 17 mayo: 32 barcos en la bahia més diecisiete de Solano-
Monteuil fuera.

Todos y cada uno de los barcos de La Habana se pueden identificar en el
Plano, donde al artista solo le ha faltado escribir sus nombres, tal es el grado
de precision con que los representa, como podemos comprobar en las image-
nes que incluimos aqui, ampliadas de las originales.

La misma precisién y el mismo valor técnico tienen las imagenes de los
navios de la escuadra combinada hispanofrancesa que acudieron en socorro de
Gaélvez el 19 de abril de 1781, con detalles técnicos que identifican los navios
y la varada de la fragata francesa Andromaque.
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La Andromaque varada.

Destacamos estos extremos para apoyar nuestra afirmacion de que los
dibujos que se hicieron de la toma de Panzacola son fieles representaciones de
los barcos de aquella campafia y no meras ilustraciones decorativas, recreados
con la fidelidad que sin duda requeria la categoria y la autoridad de quienes
eran destinatarios de tales imagenes.

Del West Florida al Galveztown

Nadie discute el hecho de que la goleta armada West Florida fue transfor-
mada en el bergantin Galveztown. Pero existen discrepancias en cuanto a
dénde y cudndo se le cambio el aparejo y el nombre. (7) Veamos algunas citas:

«... el Galveztown, un bergantin inglés nombrado West Florida, que le
habfa sido regalado por los independentistas americanos tras ser apresado en
duro combate por el buque americano Morris en el lago Pontchartrain...» (8)

(7) Gaélvez lleva el West Florida contra la Mobila, al mando de Pickles y armado con 4 de
6 1b y 12 swivels. Carta del Capt. Joseph Calvert, 24 de abril de 1780. NARA M247 Letters and
Papers of Oliver Pollock, 1776-85, Item 50.

(8) OLMEDO CHECHA, M., y CABRERA PABLOS, F: «Bernardo de Gélvez», en Bernardo de
Galvez y su tiempo. Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Industriales de Mélaga, Mélaga,
2007, p.91.
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Erréoneamente hacen bergantin a la goleta inglesa.

«He boarded the brig Galveztown, formerly William Pickles’s West Flori-
da...

»The thirty-two pounders in Fort Barrancas Coloradas belched flame. The
murderous round shot, any one of which could have sunk the Galveztown,
whizzed above and around the little ship» (9).

Se destaca el pequeiio tamano del Galveztown.

«The Galveztown was originally the British sloop West Florida that domi-
nated Lake Pontchartrain in Louisiana for two years (1778-1779)» (10).

«The captured British vessel West Florida was renamed the Galvez-Town,
in honor of the new settlement of Canary Island immigrants located on the
Amite River, just below its confluence with Bayou Manchac» (11).

«On october 15, 1779 Pollock inquired if keeping the West Florida crui-
sing in the lakes was «useful for the Common Cause» or whether she should
be sent home in place of the Morris, which had been lost, and Galvez urged
that she be retained». (12)

Destaca el interés de Gélvez por el West Florida desde su captura.

El West Florida

Para lograr una reconstitucion fiable del Galveztown resulta esencial cono-
cer con suficiente certeza como era el West Florida.

No ha sido fécil identificar el West Florida que se convirti6 en el Galvez-
town. No hemos encontrado ningin manuscrito, ficha ni plano que describa
las dimensiones y formas del West Florida entre los documentos escritos y
planos del NMM de Greenwich, por lo que hemos tenido que apoyarnos en
los estudios de otros investigadores de reconocido rigor y prestigio en su dedi-
cacion especial a los barcos ingleses de la segunda mitad del siglo xvii.

(9) FLEMING, Thomas: Bernardo de Géalvez. The Forgotten Revolutionary Conquistador
Who Saved Louisiana.

(10) History of the Brig Galveztown. Lighthouse Archaeological and Maritime Program
Partners with Spanish Ship Builders. April 17, 2008.

(11) HoLMmEs, J.D.L.: en MARTINEZ, Raymond J: Rousseau, The Last Days of Spanish
New Orleans.

Pelican, Gretna 2003, p. I (1974).

(12) AGI-Cuba, 701. En Caughy, WaLTON John: Bernardo de Galvez in Louisiana (1776-
1783). Pelican, Gretna 1998. Foreword by HOLMES, Jack D.L. (1972), p. 160.
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El uso del nombre Florida para designar varios barcos ingleses con simila-
res caracteristicas, en las mismas aguas americanas y en los mismos afios, nos
planteaba un problema afiadido. En primer lugar, en el libro British Warships
in the Age of Sail, 1714-1792, de R.Winfield, encontramos esta ficha:

West Florida, merchant ..., 6 guns, schooner?

Dim: 56-0 (41-0) x 17-6 x 6-0 = 66-74/94 bm (13)

Men: 30. Arm: 6 X ? + 8 X 1/2 swivels

Purchased 13.6.1776 in Jamaica, after watch service since 1774.

Listed in 1776 under Lt. George Burden. In 1779 under Lt. John Payne.
Captured by American schooner Morris in Lake Pontchartrain 20.8.1779 «sic».

En la Introduccién a su obra, Winfield declara que ha fundamentado sus
datos en un trabajo realizado anteriormente David J. Lyon, investigador en el
NMM de Greenwich.

Nuestra busqueda de los archivos originales de David John Lyon nos ha
llevado hasta su libro titulado The Sailing Navy List; All the Ships of the Royal
Navy, built, purchased and captured, 1688-1860. En un ejemplar prestado por
la British Library pudimos comprobar lo que sigue:

En el capitulo sobre The Seven Years War 1756-1763, pagina 213,
Storeships, etc, Lyon incluye la ficha del mismo barco, que reproduce luego
Winfield con pequefios retoques:

Florida 1774-1778 (___) ‘sloop on survey’

Dimensions & tons: 56°,41°x 17°6” x 6. 68.

Men: 16. Guns: 6 x __ + 8 swivels.

Purchased in the West Indies 1774; 1778 sold at Pensacola (or 1776 at
Jamaica?)

Note: Is this the same as the West Florida allegedly captured at Pensacola
in 1779 by the Spaniards (which seems likely)?

Esta pregunta la resuelve Winfield con datos precisos sobre su captura y
campanas.

En el capitulo sobre The American War of Independence 1776-1783, pagi-
na 228, Schooners, Lyon incluye también el

Florida 1778-1778 (___) schooner / ‘sloop on survey’ 12.
Dimensions & tons: 63°,47°6” x 19°2” x 7°8”.92
Men: . Guns: 12x .

(13) El arqueo inglés (tonnage) se calculaba en el xvii con la férmula K*B*B/2/94 tons
de builder’s measurement (bm), medida la quilla (K) en toda su cara alta y la manga (B) fuera
de forro. Este arqueo «del constructor» diferia del que se calculaba para el armador, que cubica-
ba el espacio disponible para la carga multiplicando medidas internas.
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Purchased in North America 1778; 1778 put out of commission.

Parece que Winfield completd los datos de Lyon que probarian, no solo
que el primer Florida de Lyon era el West Florida, sino que Winfield pudo
consultar las fuentes necesarias para probarlo.

El propio Lyon justificaba lo limitado de los datos que ofrecia con esta
confesion:

«Only basic data have been given — it is usually possible to find out more
(sometimes a great deal more) about individual ships. My intention has been,
however, to provide a basic work of reference where the emphasis is placed
on breadth of coverage of the Navy, rather than depth of coverage of any
particular entry».

Winfield fue un colaborador de Lyon, como este mismo reconoce en sus
agradecimientos:

«R.Winfield dedication and kindness at the last minute in checking my
proofs against my own listing was immensely useful and much appreciated».

Como experto investigador de las Admiralty Collections, los datos de
David J. Lyon no nos dejan ninguna duda sobre las dimensiones del West
Florida pues, como dice en su Prefacio:

«It is noteworthy how many merchant ships were either purchased or hired
for naval use, and for which there is therefore some technical data. A symp-
tom of this is that there are many more plans of later eighteenth-century
merchantmen in the Admiralty Collection than survive elsewhere.

»This book is compiled from these plans and a series of contemporary
listings of the Navy. It follows these sources in giving basic dimensional data
and information on armament and complement».

Hemos tenido también acceso (14) a una carta de David Lyon fechada en
16 de noviembre de 1978 en la que respondia a una consulta al NMM de la
Sra. Elizabeth W. Hadden, de Nueva Orleans, sobre el West Florida. Por la
importancia de su contenido la traducimos aqui y la subrayamos:

«En 1774 se compré un barco pequefio (tal vez un schooner o un brig) en
la zona para utilizarlo como Survey Sloop y para servir en la Colonia de Flori-
da. Lo llamaron Florida, pero puede ser el mismo barco que el West Florida
de Pensacola. Las dimensiones que se dan son eslora en cubierta 56°, quilla
para el arqueo 41°, manga 17°6», puntal de bodega 6°, 68 tons, 6 cafiones, 8

(14) Copia digital facilitada por el doctor. Sam Turner, LAMP, (San Agustin, Florida,
EE.UU.).
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falconetes, 16 hombres. No se dice su final. En la principal Lista de Buques
del Almirantazgo de la que tenemos copias no hay ningiin West Florida, pero
tenemos notas de un investigador, ya fallecido, que investigé mucho en la
Oficina del Registro Piblico, de que el West Florida sirvié de 1774 a 1779,
montaba 16 cafiones —que serian 6 cafones y 8 falconetes (Sic)— y llevaba
30 hombres - lo que podria significar que era igual que los Survey Sloops. Sus
notas dejan claro que encontré una referencia a ese barco como schooner (lo
que querria en definitiva decir que tenia 2 palos).

Para confundir las cosas mads todavia, hubo otro Florida, un schooner,
comprado en la zona para el servicio de la Colonia en 1778, con dimensiones
de 63’ x 47°6» x 19°2» x 7’3», 92 tons, 30 hombres, 12 cafiones. En una nota
se sugiere que se excluyd del servicio en Pensacola el 23 de septiembre de
1778, esto podria muy bien referirse al otro Florida, ya que este esta registra-
do que realizaba trabajos cartograficos en América del Norte en 1782.

Es obvio que se necesita investigar mds en los documentos del Almirantaz-
go, para indentificarlos mejor. No hay planos ni imdgenes conocidas. Para
informacién general sobre schooners de ese periodo puede consultar de
H.I.Chapelle «History of the American Navy», «History of American Sailing
Ships» y «The Search of Speed under Sail».

Siento no poder serle de mas ayuda.

Atentamente, David Lyon.

Aqui Lyon usa el término Survey Sloop para designar un barco cartégrafo
pequefio, no su aparejo, que podia ser de schooner o de brig, de igual manera
que hacia la Royal Navy con el término sloop-of-war.

Mis recientemente, en la Universidad de Alabama han completado la
investigacion que faltaba y que sugeria David Lyon para identificar el West
Florida. La revista Florida Historical Quarterly publicaba en 2007 un impor-
tante trabajo del profesor R. Rea con el titulo «Florida and the Royal Navy’s
Floridas». Resumimos a continuacién sus conclusiones, que nos han permiti-
do identificar al West Florida como el unico sloop patrullero entre varios
sloops cartografos. Identificamos cada uno con un niimero para distinguirlos.

Florida-0 (1764-1772)

El primer Florida fue el Glocester (sic), un mercante comprado en 1764.
Media 98 x 28 (299 t) y aprovisiond la flotilla de John Byron (Malvinas).
Sirvi6 en el Atldntico Sur hasta su desguace en Deptford en 1772.

Florida-1 (1773-1777)

Barco nuevo, regalado por Rodney a G. Gauld en Jamaica en 1773. Utili-
zado para retirar el survey (cartégrafo) Earl of Northampton, que habia enca-
Illado en las Tortugas. Cedié su nombre en 1774 a otro nuevo. No aparece en
ninguna lista de la Royal Navy. Parece que se utiliz6 hasta 1777.
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Florida-2 (1774-1776)

Es el reemplazo definitivo del Earl of Northampton, para survey. Lo pide
Gauld con calado inferior a siete pies y espacioso. Lo buscaron en Port Royal
para survey y hallaron este sloop en muy buen estado. Comprado en Port
Royal por 670 libras en marzo de 1774. Comandante Cobb, con base en
Pensacola hasta septiembre de 1774. Reparado en Port Royal en 1775, en
Cayo Largo. Sloop carenado en Port Royal en enero de 1776.

Florida-3 (1776-1779)

Pedido por el almirante Gayton para patrullar en aguas someras, con no
mads de seis pies de calado. Autorizada su compra por la Royal Navy en febre-
ro de 1776. Comprado en Jamaica en junio de 1776. Sloop de 60 toneladas
con 2 x4 1b + 3 x 2 1b, para patrullar los lagos frontera con la Luisiana. Bauti-
zado como West Florida para distinguirlo del Florida-2, que atin estaba acti-
vo.

Florida-4 (1778-1778)

Reemplazé al sloop Florida-2 para survey. Pedido como schooner por
Osborn en enero de 1778. Aparejado de schooner, con 30 hombres, llegé a
Pensacola en mayo 1778 bajo el mando de Kirkland. Montaba 12-14 cafiones
ligeros. Tuvo una vida muy muy corta, solo de mayo a septiembre de 1778,
cuando fue carenando en Deer Point y se abandon6 anegado en Pensacola.

De este andlisis podemos concluir que

Solo el Florida-3 pudo ser, y era, el West Florida (1776-1779).
Este era el tinico Florida que navegaba en septiembre de 1779.

De su cuaderno de navegacion (15) se extraen estos datos que resumimos:

Comandante Burdon desde junio de 1776

Reparado en Pensacola en enero - abril de 1777.

Con vias de agua (12 in/ 2 hrs) en mayo de 1777.

Entra en el lago Pontchartrain.

Auxiliado por el Florida-2 de Gauld en septiembre de 1777, pasa a Pensacola.
Alistado de nuevo en enero de 1778.

Entra en el lago Pontchartrain.

Reparado en el rio Lacomble en junio de 1778.

Con mainmast y mainsail, tiene 2 palos: brig-sloop, o schooner.

(15) Log West Florida, ADM 51/4390, en Florida and the Royal Navy’s Floridas, p. 198.
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Gran reparacion en Pensacola en noviembre de 1778.

Bajo Lt. Payne sale a la mar el 1 de febrero de 1779, con 15 hombres de
dotacidn.

Es apresado el 10 de septiembre de 1779 por el Morris.

El West Florida es descrito como schooner cuando su patrulla y detencio-
nes en el lago provocan la reaccion de Gélvez, (16) en abril de 1777:

«... It appears that the Governor was induced to proceed to these extremi-
ties by the Seizure of a small Schooner and two Canoes in Lake Pontchartrain
by His Majesty Armed Schooner West Florida».

Otra carta (incompleta) en los Papers of the Continental Congress (17)
relata la captura con los detalles que subrayamos.

The Hon’ble Robert Morris, M’rs Smith
& Henry Lawrence, Esq’re
New Orleans 17" September 1779

Sirs copy

This By Mr Pollock’s Letter to you of the 25th ult® herewith/

you will observe that he intended

inclosed accompanying Gov’r Galvez on his Expedition / against
Manchack and | have now the honor to acquaint / you that by a Letter fom
him the 14" inst’t | have that / he has had it in his power to be of service in
this Expedition / and is in hopes yo be able to inform me in a few days that /
they have subdued all the British Troops on this River.

Capt’n Pickles whom Mr Pollock likewise mentioned / to you in the same
Letter that he had sent round into / the Lake in a small schooner, did on the 10"
instant / Board (and after a very hot dispute of about twenty minutes) Take a
British armed Sloop named the West Florida / commanded by one James Payne of
about seventy or / Eighty Tons Burthen mounting four carriage Guns / with thirty
men. Capt’n Payne & a foremast man killed and one or two wounded on the
Enemy’s side / the rest are here in custody. Capt’n Pickles had the misfortune to
loose / three and hade five wounded two of which are since dead, the taking / ...

Por error llama James a John Payne. La muerte de John Payne, piloto de
S.M. la comenta su colega y amigo George Gauld en carta a John Payne Sr en
la que le envia el testamento de su hijo.

Gauld cartografid las costas del Golfo hasta Galveston (TX) y era miembro
de la «American Philosophical Society»; fue apresado en Pensacola en 1781 y

(16) Carta de los comerciantes britanicos a Thomas Lloyd, capitdn de la fragata Atlanta,
AGI, Cuba, 188-3, 26 de abril de 1777.

(17) NARA: Papers of the Continental Congress. Letters and papers of Oliver Pollock
(1776-1785).
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repatriado luego a Escocia. Su almirante, Sir Peter Parker, comandante en
Jamaica, fue también jefe de Nelson, en cuyo funeral dirigi6 el duelo (18).

El West Florida, reparado por Pollock con la ayuda de Galvez, desembarcé
tropas rebeldes para la toma final de Baton Rouge el 21.09.1779, y en enero
de 1780 participé de nuevo con las fuerzas espaiiolas en la toma de la Mobila.
Acabada la campaiia, de alli parti6 a Filadelfia, donde seria vendido por consi-
deralo ya intitil para el servicio anterior. (19) Los mismos datos se hallan en
los Papeles del Congreso de Filadelfia que reproducimos aqui con nuestro
subrayado: (20)

«The prize was a British sloop called the West Florida. She was fitted out
by Pollock and under the command of Pickles cruised on Lake Pontchartrain
during the fall and captured a British settlement. The surrender of the British
posts on the Mississippi to Galvez soon followed. Later the West Florida
assisted the governor in the capture of Mobile and then proceeded to Phila-
delphia, where she was sold out of the service».

Y en los archivos de Pennsylvania (21) se lee que el 21 de junio de 1780 la
Navy Board solicitaba del Presidente Reed en Filadelfia permiso para vender
en publica subasta cinco esclavos negros que pertenecian al sloop armado
West Florida.

Este no fue el final del West Florida, pues como se explica en una breve
History of the Brig Galveztown que publicaban los historiadores del LAMP
(22) y que subrayamos:

«After cruising for a short time out of New Orleans, the Galveztown was
taken to Philadelphia where she was sold out of the Continental Navy service
to the Spanish Government. Once in Philadelphia, she was extensively repai-
red and re-rigged as a brig, though there is some chance this occurred earlier
in New Orleans following her capture. Now a brig, the Galveztown returned
to the Gulf of Mexico and operated with the forces of General Bernardo de
Galvez».

(18) Bonhams Auction, 2005.

(19) Una carta de O. Pollock del 20 de enero de 1780 nombra a Pickles capitdn del West
Florida, y lo envia para la toma de la Mobila y Pensacola con provisiones para 60 dias y una
dotacion de 58 hombres. Sigue a Filadelfia donde sus pertrechos y cargos militares se usan para
armar el barco que lleva a Holanda al embajador americano Laurens.

Pickles es asesinado en una refriega. The Pollock Family of Pennsylvania, p. 10.

(20) Pap. Cont. Congr., 50, 9 (september 18, 1782); Sparks MSS., xli, 42.) (Pap. Cont.
Congr., 19, 5, 193 (july 10, 1780), 37, 251, 535, 537, 541 (january 20, june 7, november 20,
december 5, 1780), 50, 1-13, 66, 77-81, 97, 120-125; Jour. Cont. Congr., july 10, december
8,1780; Sparks MSS., xli, 7, 10, 16, 22, 23, 36, 41, 42; Penn. Gazette, june 7, 1780; Almon, ix,
359-365; Stopford-Sackville MSS., 122; Paullin, 307-311.

(21) NARA: Papers of the Continental Congress. 1780.

(22) Lighthouse Archaeological and Maritime Program. St. Augustine, FL. Abril 2008.
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Otro Galveztown

La Asociacion Cultural Bernardo de Gélvez y Gallardo ha publicado (23)
un triptico en el que se presenta una reconstrucciéon del barco de Gélvez con
un porte muy superior al que nosotros hemos investigado y justificado en este
trabajo. Reproducimos algunos de sus pdrrafos para afiadir nuestro comenta-
rio:

«Acabada la guerra el Galveztown fue adquirido por la Real Hacienda en
Nueva Orledns el 31 de julio de 1784 en 10.499 pesos y 8 reales. Al afio
siguiente, al mando de Lorenzo Delvaux, se utilizé como correo entre Vera-
cruz, La Habana y Nueva York para la comunicacion entre Bernardo de
Gilvez, ya Virrey de Nueva Espafia, y Diego de Gardoqui, nombrado primer
representante de Espafa en los Estados Unidos».

«A fines de 1785 Gardoqui inform¢é al ministro de Indias José de Gélvez,
tio de Bernardo, del mal estado en el que se encontraba el Galveztown. Poco
después, el 18 de febrero de 1786, el ministro autorizaba la construccién de un
buque de igual porte y del mismo nombre».
«En consecuencia el 26 de junio de 1786 Bernardo de Galvez dio orden a
Gardoqui para que se iniciara la construccion en Nueva York de un nuevo
Galveztown en los astilleros de la firma Lynch & Stoughtons.

«Lamentablemente el Virrey no llegaria a ver el nuevo buque, ya que falle-
ci6 el 30 de noviembre de 1786. Meses mds tarde, el 12 de mayo de 1787,
Gardoqui escribia a Floridablanca lo siguiente:

Este bergantin Galveztown es el que he hecho construir de orden de S.M.
para reemplazar al viejo de este nombre. Las circunstancias de parecerse al
antiguo y la de ser un bergantin le han ligado al constructor bastante; sin
embargo su obra es perfecta...»

«Los documentos localizados en los Archivos de Indias e Histérico Nacio-
nal prueban que el nuevo Galveztown fue una fiel reproduccién del primero,
siguiendo los expresos y l6gicos deseos del Conde de Galvez. Tenia una eslo-
ra de 95 pies y 8 pulgadas - unos 29,15 metros- y su manga era de 27 pies y 6
pulgadas - unos 8,22 metros. Desplazaba 334 toneladas, tenia 20 portas para
cafiones y su coste fue de 21.473 pesos fuertes, 2 reales y 6 cuartos».

Nuestro comentario
No tenemos nada que objetar a la investigacién que se presenta en este
articulo. Sin embargo, no estamos de acuerdo con que el segundo Galveztown,

que a partir de ahora llamaremos G-2, fuera una «reproduccion fiel» del
primero, el G-1, ni que tampoco se pretendiera tal cosa cuando se construyo.

(23) OLMEDO CHECA, Manuel: El bergantin Galveztown. Mélaga, 2010.
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Primero. Las palabras que se citan de Gardoqui dicen textualmente que se
construye

«para reemplazar al viejo de este nombre»,

«parecerse al antiguo»,

«ser un bergantin»,

«han ligado al constructor bastante».

Estas condiciones no son suficientes para definir una réplica y no acreditan
que acabara siendo una reproduccion fiel de su tamafio, por mds que en un
principio se autorizara de igual porte segtin los deseos de Galvez.

Es probable que se aceptara un bergantin mayor, con mas cafiones, que
tendria mds utilidad para la Real Armada y seria mds seguro en las navegacio-
nes de altura que uno como el G-1. El viejo G-1 habfa cumplido sus misiones
en aguas costeras y someras, pero ahora se abrian otras.

El constructor, que entonces era al mismo tiempo el proyectista, tuvo que
resolver los problemas que planteaba la construccién del G-2. No entende-
mos que un experimentado constructor de Nueva York tuviera problemas
para reproducir exactamente un barco construido solo veinte afios antes,
probablemente en la misma costa este, y de un tipo muy popular en esos
afios. Duplicar el «parecido» y hacer «un bergantin» no eran ningtn proble-
ma. Solo serfan un problema que «ligaba al constructor bastante» en el caso
de que tuviera que reproducirlos en un barco bastante mayor que el original.
Serfan requisitos que el constructor tuvo que conciliar en su disefio-cons-
truccion.

Gdélvez ordena la construcciéon del G-2 en junio de 1786, cuatro meses
después de haber sido autorizada. Con la guerra terminada, las necesidades de
la Real Armada habian variado, con Estados Unidos duefio de sus costas y los
ingleses arrinconados en Jamaica y Bermuda. Galvez muere el 30 de noviem-
bre de 1786, y el G-2 se termina en 1787. El hecho de construir un G-2 acaba-
ria siendo mds un homenaje a Gélvez, tras su muerte, que un propdsito de
duplicar fielmente el G-1.

Segundo. El proyecto de un barco responde a la misién para la que se
destina y no consta que el G-2 se construyera con la misma misién del West
Florida, que luego seria el G-1, como se reconoce en este mismo articulo.

Alimenta esta idea el hecho de que el G-2 fue proyectado como bergantin,
mientras que el G-1 habria nacido como goleta.

También es muy revelador el armamento. Sabemos que el West Florida
montaba solo cuatro cafiones en curefias cuando fue capturado. Los 20 caiio-
nes del G-2 demuestran una concepcién del barco muy distinta del G-1, y
llevarfan a adoptar unas dimensiones mayores.

Tercero. En todas las referencias a la toma de Pensacola se destaca la
importancia del calado, que hace encallar a dos barcos y retiene a la flota. Es
el poco calado del Galveztown, pensado en su origen para navegar aquellas
aguas costeras y fluviales y entre bajos, el que aproveché Gélvez para entrar
solo en la bahia. El calado del G-2, suponiendo un bloque tipico de un bergan-
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tin ligero, seria de unos 2,72 metros sin la quilla, es decir, vez y media el cala-
do del G-1. Una gran diferencia.

Cuarto. Como se comprueba en los archivos americanos e ingleses, las
dimensiones de todos los barcos costeros y de aguas interiores que operaban
en las Colonias en los afios del G-1 estaban comprendidas entre limites muy
inferiores a las medidas del G-2.

Quinto. El West Florida era un barco pequefio, incluso comparado con
otros de la zona. As{ lo afirma el relato de su captura que hacen los ingleses,
cuando dicen que el Morris era de mayor porte. Un barco de 95 pies de eslora
era en esas fechas en y esa zona un barco mayor.

Sexto. En el Estado General de la Armada de los afos 1790 a 1793 (24) se
lista un bergantin Galvez, no Galveztown. Su porte puediera corresponderse
con el construido en 1787, y el nombre revela que fue dedicado a Bernardo de
Galvez, ya fallecido, y no a reproducir el anterior Galveztown.

Un retrato del Galveztown

En el Plano de la Fuerte Plaza de Panzacola, (25) dibujado en 1783, en
Sevilla, por José Portillo y Labaggi, se retrata un bergantin solo, frente a la
ciudad, visto de estribor.

Creemos que se trata de un retrato del bergantin Galveztown por varios
motivos: Es el tnico barco del mapa, lo que lo convierte en el centro del
mismo, si no en el motivo que tuvo el autor para dibujar el mapa.

Estd dibujado en vida del bergantin, con el que podria compararse.

Es el trabajo de curso de un alumno del Colegio Naval de Sevilla, tutelado
por su maestro.

Se dibuja al poco tiempo de la toma de Panzacola y podia ser visto por el
propio Galvez, que el 20 de mayo de 1783 habia sido nombrado por Carlos III
vizconde de Galveztown y conde de Galvez (26).

No conocemos otro bergantin similar que en ese aflo mereciera aparecer, y
solo, delante de la plaza de Panzacola, donde Géalvez habia ganado el mote
«Yo solo» para su blason.

Nos atrevemos a aventurar la hipdtesis de que este dibujo se hizo para
conmemorar la gesta que le habifa merecido a Gélvez las distinciones reales
ese mismo afio de 1783.

Para confirmar esta hipdtesis, hemos analizado este dibujo, en el que
descubrimos mucho mas valor que el de ser una mera ilustracién para evocar
la gesta de Bernardo de Gélvez. En nuestro analisis hemos evaluado varios
aspectos significativos para describir el Galveztown.

(24) El Estado General de la Armada lo sitda en el Departamento de Cartagena, sin cafio-
nes en 1790, con 16 en 1792 y con 20 en 1793, tltimo aflo en que se menciona.

(25) AGS, Marina, Leg. 216. M.P. y D.XII1.90.

(26) OLMEDO CHECA, M, y CABRERA PABLOS, F: op.cit., p. 91.
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En el dibujo estdn representados
todos los elementos del barco con
mucho esmero, y el resultado es de un
gran realismo. Ya hemos visto cémo
en el Plano de la Toma de Panzacola
el artista también representaba con
bastante realismo cada barco de aque-
Ila campaiia, por lo que cabe suponer
que aqui también se quisiera repre-
sentar un barco real.

Entre las caracteristicas que desta-
can por su exactitud y precisién
encontramos las siguientes:

Las proporciones del casco y la
arboladura

El perfil del casco con su arrufa- El bergantin Galveztown.
dura, cintas, galones, caireles

Roda y codaste

Toldilla y castillo

Las portas de los cafiones

Los palos en candela

Los palos, masteleros, tamboretes y astas de cornete y grimpola

Bauprés y botalén, con las trincas

Jarcia firme y de labor, con motones

Vela bergantina aferrada correctamente; lo mismo un estay bajo.

A la vista de tanta precision en los detalles, hemos procedido a medir sobre
una imagen digital el casco y la arboladura de la manera siguiente.

En primer lugar, la eslora en la cubierta. Medimos 1363 pixels, pero no
podremos averiguar cudl es la escala de la imagen hasta que comprobemos
otros datos. En lugar de portas se dibujan en estribor 5 cuarteles con un circu-
lo negro en el centro. Los cuarteles miden un promedio de 80 x 100 pixels, y
el circulo central, un didmetro medio de 30 pixels.

Medimos las portas del HMS Haddock, una goleta de parecidas dimensiones,
en el plano (27) del NMM de Greenwich. En una copia del plano digitalizado
medimos 11 mm y la eslora 313. Como la eslora real era de 56’-2», o sea, 17,12
metros, las portas del barco medirian 601 mm de ancho popa-proa. Este valor
concuerda bastante bien con lo que se usaba entonces en esos barcos, unos dos
pies ingleses. Las portas del HMS Sir Edward Hawke, con 57°-7» entre perpen-
diculares (28), medidas de igual manera, son de unos 484 mm, o 19 pulgadas.

(27) Admiralty Collection: Dwg J1010, National Maritime Museum. Greenwich.
(28) CHAPELLE, H.I: The Search for Speed under Sail. Plate 13. Lines of schooners Sir
Edward Hawke and Earl of Egmont, on the Marblehead model.
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Suponemos que la eslora del Galveztown eran los 56° del West Florida, o
sea, 17,07 metros. En la imagen medimos 1.363 pixels, con lo que la escala
seria de 12,52 mm por pixel y las portas del barco medirfan 1.002 mm popa-
proa. Este ancho es excesivo incluso para un navio de linea, y no seria la que
usara un barco del tipo y porte que consideramos, por lo que debemos inter-
pretar que los rectdngulos que se dibujan no eran portas practicables, sino los
cuarteles pintados, y que sélo el orificio circular del centro estaba abierto o se
abria en combate. Con la escala que da la eslora, esta boca mediria 476 mm de
didmetro, un valor muy préximo a las portas del Haddock, que podemos acep-
tar que se usara para los cafiones ligeros que montaria el bergantin. Por otra
parte, el uso de portas circulares no era novedoso y estarfa justificado por el
escaso francobordo y la necesidad de navegar con escoras, para las que las
portas cuadradas podrian embarcar agua con poca mar, ademds de la mayor
proteccién que le darian bajo fuego ligero y cercano.

Esta comparacién de las portas nos permite defender que esa imagen del
Galveztown puede representar un bergantin de unos 56 pies de eslora, como el
West Florida que hemos identificado. Pero la imagen nos ofrece también la
posibilidad de comprobar dos extremos: que es una representacion precisa de
un barco y que asi pudo ser el Galveztown en 1781. Hemos medido los pixels
de la imagen digital y aplicado la misma escala de 12,52 mm/px.

Los resultados se corresponden con las medidas de otros barcos similares
de la época y nos confirman la validez de la imagen como posible retrato fiel
del Galveztown.

Pix. mm

Alturas sobre el agua

Maiaxima de toldilla 380 4758
Cairel en el espejo 267 3.343
Cinta de cubierta id. 107 1.340
Miéxima de castillo 323 4.044
Cairel en la proa 267 3.343
Cinta de cubierta en roda 122 1.527
Batiporte cuadrado centro 70 876
Porta circular centro 100 1.252
Borda en el centro 195 2.441
Longitudes

Eslora en la cubierta 1.363 17.070
Longitud del cairel 1.387 17.365
Longitud toldilla-castillo 1.470 18.404

Palos a la perp'. popa

28 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 118



EL BERGANTIN GALVEZTOWN. RECONSTITUCION DEL BARCO DE 1781

Mayor 506 6.335
Trinquete 1.126 14.098
Bauprés 1.347 16.864

Longitud de la arboladura

Mayor cubierta a baos 860 10.767

Id. cubierta a tamborete 927 11.606

Mastelero desde baos 917 11.482

Id. cubierta a perilla 1.707 21.372

Trinquete cubierta-baos 652 8.163 75,8 % mayor
Mastelero desde baos 860 10.767 93,8 % id.

Id. cubierta a tamborete 780 9.766 84,1 % id.

Id. cubierta a perilla 1.512 18.930 88,6 % id.
Botavara 788 9.866

Pico 518 6.485 65,7 % botavara
Bauprés fuera, al caperol 259 3.243

Bauprés fuera, al extremo 455 5.697

Bauprés mds botalon fuera 883 11.055

Los barcos coloniales britanicos

De la construccion naval en Gran Bretafia y sus colonias conocemos sus
detalles por evidencias que encontramos en la literatura, documentos, planos,
imdgenes, modelos contempordneos y pecios. Se caracterizan, fundamental-
mente, por: Traficos no ocednicos; costas con aguas someras; vientos varia-
bles y racheados; maderas abundantes de roble blanco y rojo, live-oak, pino,
arce, hickory, fresno, abedul, ciprés y alerce.

Los barcos coloniales se construfan mds baratos y mdas deprisa (en unos
cuatro meses) que en Inglaterra, pero duraban menos de cinco afios cuando
usaban maderas poco curadas. A finales del xviI la corona britanica se reservé
los drboles con més de 2 pies (610 mm) de didmetro, marcdndolos con una
flecha abierta (broad arrow). Incluso en los raros casos en que disponia de
planos, el constructor los hacia a su gusto. Los detalles variaban también de
una region a otra .

Los mercantes coloniales se distinguian por su gran volumen de bodega,
la sencillez de la construccion, buena velocidad y aparejos que requerian poca
tripulacién.

En el siglo xviit los nombres no son fijos y dependen de la forma, el tamaiio,
la funcidn, el aparejo, y también de la apariencia y del uso a que se dedican.

Un tipico ejemplo de confusién: «un brigantine sloop aparejado de bilan-
der».

Muchas veces el tipo, como el nombre, lo ponia el propio duefio, y asi, un
mismo barco era de un tipo diferente para dos marinos distintos.
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Los tipos coloniales britdnicos mas utilizados en el siglo xvii fueron:

Frigate: Aparejo de navio, con tres palos. Las de guerra, con una sola baterfa.

Pink: Se refiere a un tipo de popa (pink-sterned) redonda, con gambotas en
voladizo en las que pivota el timén y una cubierta estrecha que se aparejaba
de ship, snow, brig, ketch y sloop.

Bark: Fue un tipo de casco hasta que mediado el xvir fue un aparejo, como
en el XIX, sin vergas en el mesana. En Espaiia se llamaron corbetas en el s. XIX.

Ship: Navio y bajel en el xvir y clipper en el xix. Tres palos, con latina en
el mesana hasta ca.1730 que se corta el tridngulo del car; desde 1745 se usa la
cangreja sin botavara (gaff) y mas tarde se anadio la botavara a las mayores
(spanker).

Brigantine: Nombre confuso de una forma del caso o un aparejo, y tal vez
el precursor del brig y el snow. Primero fue el brigantino del Mediterraneo,
con 2 velas latinas y remos. Los espaifioles los usaron en la Conquista. El
nombre defini6 la ligereza del caso y los remos desaparecieron cuando usé la
vela cuadra. Fueron tal vez el uso que se le daba y su porte los que lo definie-
ron cuando qued¢ establecido como tipo a mediados del s. XviiL.

Brig: Palo trinquete cruzado y mayor con cangreja (gaff), que ca.1720 se le
afiadié una botavara y se convirti6 en la bergantina (spanker). Se afiadia una
verga en el pujamen de la gavia, la verga seca (cross-jack). Podia anadir una
vela de estay porque no tenia una mayor que le hiciera sombra. Snow: Para
1800 se afiadi6 al brig una vela mayor cuadra y se sacaron los aros de la
bergantina del palo mayor a otro a su popa, el esnén (SNOW), para no estorbar
la carrera de la verga mayor.

Bilander: Similar al bergantin (brig), pero su mayor era una vela al tercio
(setee) en lugar de una bergantina (spanker). De origen holandés es un proba-
ble precursor del brig. Su nombre alude a la proximidad a la costa, lo que lo
relaciona con el shallop, que alude a aguas someras.

Ketch: Como el brig, pero con mayor cruzado y mesana con latina en lugar
de trinquete y mayor. Con estdis y foques en lugar del trinquete. A lo largo del
siglo xviir cambid la latina por una cangreja y, finalmente, por una bergantina.
Preferido para bombardas por el espacio a proa.

Schooner: Es el primer tipo ocednico con aparejo de cuchillo. Reducia la
tripulacién y su porte no solia pasar de 100 toneladas. La goleta (de gaviota)
se origind en la Bretafia, pero se popularizé en América, donde se bautiz6
como schooner (primera mencién en 1717). Parece ser que anadieron una vela
triangular encima de las cangrejas europeas. Chesapeake y Marblehead se
destacaron como centros constructores. El primer schooner se atribuye al
capitdn Robinson, en Gloucester (MA) en 1713; conservé sus caracteristicas
esenciales hasta finales del XIX.

Heel Tapper: de Marblehead, h. 1800. Con aparejo de goleta y 40 a 80
toneladas (bm) necesita proa llena para no hundirla; fuerte amurada para
apoyar las maniobras, o ninguna para sacar el agua de cubierta; toldilla eleva-
da para mantenerla seca, con escalas y pasamanos.
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Sloop: Con un solo palo y una vela mayor cangreja con botavara.

Sloop de Jamaica. Era diferente del sloop de la Bermuda. Se construia en
las playas de la isla con quillas de 50 a 75 pies y alcanzaba los 12 nudos.
Utilizaba el cedro local que es muy resistente a la pudricién, crece mucho y
rdpidamente y su sabor rechaza a los animales. Era mds ligero que el roble y
duraba hasta 30 afios mientras el roble sélo llegaba a 10. Fue el preferido por
los piratas, que podian acercarse a la costa y carenarlo en ella. Los ingleses lo
adoptaron para combatir a los corsarios en las aguas someras del Caribe.

Baltimore clipper schooner. Construidos por decenas en Chesapeake para
armadores de Cuba. En los 1820 se enviaron planos a Francia para su Marina.
Con lanzamiento de popa de 15° a 25° y en proa de 25° a 45°, y asiento con
calado casi doble en popa

Los primeros clippers de Baltimore tienen un parecido de familia con los
lugres franceses del Canal que visitaron las Colonias durante la guerra de su
independencia. Aunque los barcos construidos en las Colonias de América
fueron diferentes de los de Inglaterra, en primer lugar, por las maderas.

Cutter: Originalmente una forma de casco inglesa. Luego se asocié con un
barco menor que el sloop y con mismo aparejo. El tipo original era a tingladi-
llo, con roda recta y una gran astilla muerta para aguantar mucha vela. Maste-
lero de gavia integral con el mayor (como la polacra) y de juanete separado.
El bauprés era horizontal y retraible. El estay muy alto, por encima de la
mayor obligaba a cortar la gavia con gran alunamiento para dejarle viento.

Shallop: Con dos palos, trinquete y mayor, con velas cangrejas, sin bauprés
ni foque. Pudo ser el precursor del sloop.

El proyecto de la réplica

Nos preguntamos con el prof. Gillmer (29): «;Qué es una réplica auténti-
ca?»,

Y seguimos sus razonamientos.

Es mas que decir: No puedo definirla pero la reconozco cuando lo veo. Es
la reconstruccién de un barco que existid, o de un tipo, respetando sus dimen-
siones, forma, materiales y estructura.

Los resultados de la investigacion de datos historicos, archivisticos y
arqueoldgicos pueden satisfacer a historiadores y arquedlogos. Pero la recons-
truccién y la operacién del barco pueden generar el rechazo y la hostilidad del
publico.

Un barco del pasado en su época vivia entre otros similares con los que
compartia todo.

La réplica de hoy se pone entre naves muy distintas de ella, con objetivos
reglamentados por normas totalmente diferentes a las de su época, y sus fallos
seran juzgados por un publico con las reglas y experiencias de hoy.

(29) GILLMER, Thomas: Authentic Replica Ships. U.S. Naval Academy, p. 207-211.
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Generalmente, la construccién que se hace bajo el escrutinio de la certifi-
cacion legal roza duramente con la autenticidad. Una réplica puede ser una
reconstitucion perfecta del original si s6lo debe ser un museo.

Veamos solo algunos ejemplos de diferencias inevitables:

los mamparos estancos de subdivision;

las condiciones de habitabilidad de la tripulacidn;

el material de las velas y la jarcia y su mantenimiento;

las maderas y los hierros y las herramientas para trabajarlos;

las formas conseguidas a partir de la construccion y no de planos.

Un caso real: una réplica de goleta de velacho del xviil zozobr6 en un
temporal porque sus velas de duradon aguantaron como no hubieran hecho las
originales de algodén o de lino, que habrian fallado antes, alividndolo.

Ademads, deben tenerse en cuenta otros aspectos:

— La iconografia representa la vision de un cierto barco por un determina-
do artista.

— Los restos arqueoldgicos retratan un cierto barco, no todos los demas.

— Los barcos que se construian con planos los tenian como guias de las
que se apartaban muy a menudo cuando los materiales lo requerian.

— Los elementos de madera no se labraban con precisién de formas ni de
dimensiones, ni siquiera cuando se tenian planos.

— Los barcos construidos sobre forro rara vez resultaban simétricos.

— También los construidos sobre cuadernas presentaban asimetrias en sus
estructuras, incluso los barcos de Armada del siglo xviii, aunque no se
reconociera asi.

¢Como era el West Florida?

Una vez asumidas las dimensiones principales del West Florida, es necesa-
rio determinar con garantia suficiente como estaba construido.

No tenemos planos, ni restos del bergantin Galveztown ni del schooner
West Florida, pero podemos reconstituir una aproximacion bastante fiable
a partir de datos de barcos americanos muy similares, que se construyeron
y operaron en los mismos afios y de los cuales nos han llegado tanto
planos como restos arqueolégicos que coinciden con los datos de esos
planos. A ellos podemos afiadir como fuentes secundarias datos de Chap-
man, Jorge Juan y Romero Landa, coetdneos de nuestro barco, y los estu-
dios de reconocidos investigadores sobre estos tipos de buque como
Howard Irving Chapelle, en Estados Unidos, o David J. Lyon y Rif
Winfield en Inglaterra.
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Algunos pecios contemporaneos

Se han investigado varios pecios de barcos coloniales britdnicos que nave-
garon en los afios del West Florida, los cuales constituyen una referencia
insustituible para avalar nuestro proyecto. Resumimos aqui algunos de los
mas proximos al West Florida, por su porte y por su época.

Sloop Industry

En 1997 se descubrieron en aguas de San Agustin (Florida) los restos de la
balandra (sloop) colonial Industry, que se perdi6 en una de las cambiantes
barras de aquella bahia el 6 de mayo de 1764. Era uno de los primeros barcos
que llegaban del norte para llevar artilleria, municién y herramientas a la
nueva guarnicion inglesa, instalada después de la cesion de la Florida por el
tratado de 1763. Antes habia llevado a La Habana a los espaiioles que salieron
de San Agustin.

Sloop de Reader’s Point

Se trata de una balandra mercante tipica de las utilizadas en el Golfo de
Meéxico en la segunda mitad del siglo xviir. Sus restos fueron descubiertos en
1991, en la bahia de Santa Ana de Jamaica. El pecio es de un barco fabricado
con roble blanco y quilla de arce, lo que sugiere que fuera construido en las
colonias del Nordeste, y su hundimiento alrededor de 1775.

Se estima que con 18,23 metros de eslora y 5,5 de manga desplazaba unas
100 toneladas.

La quilla es de un solo tronco de arce duro, incompleta, mide 12,9 m y su
seccion 245 x 275 mm de peralto. El proceso de construccién era comun en
las colonias britdnicas: primero poner las cuadernas de armar. Luego se forra-
ba hasta que se podian poner los genoles en medio de las de armar. Se seguia
forrando hasta poder poner las segundas ligazones, y asi hasta arriba.

Sloop de la Clydesdale Plantation

Restos descubiertos en el rio Savannah Back en 1991. Se trata de un barco
menor, con un solo palo y gran asiento, unos 45 pies de eslora (14 m) y poco
calado, adecuado para servicio costero y fluvial, de la segunda mitad del siglo
xvil. Esta construido con maderas del Sur, live-oak, pino amarillo y ciprés.
Las cuadernas solo se unen al forro exterior.

Sloop de la Rose Hill Plantation
Restos decubiertos en Northeast Cape Fear River (NC) en 1987. Se trata de

un barco de un solo palo, con eslora de unos 67 pies, manga de 22, puntal de 8-
6 en bodega y unas 103 toneladas de desplazamiento, construido en el Noreste.
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Sloop Boscawen

Fue construido para el ejército britdnico en solo tres semanas en 1759,y
sus restos se hallaron en 1983 en la orilla del Ticonderoga (NY). Desplazaba
unas 115 toneladas. La quilla es de un solo tronco de roble blanco de 19,8 my
mide 265 mm de ancho y 355 de peralto, con su alefriz a partir de 50 mm de
la cara alta.

Collier-brig Betsy

Pecio hallado en Yorktown (VA) e identificado como un bergantin carbo-
nero, construido en 1772 y hundido en la batalla de 1781. Las dimensiones
estimadas del Betsy son: L=223m; B=72m; T=29m; H=3 m, que le
darfan unas 180 tons de arqueo. La quilla de roble blanco mide 20,8 m, 337
mm de ancho y 366 de peralto.

Schooner de Otter Creek

Descubierto en 1986 en North Carolina, parece ser una goleta construida
en América a finales del siglo xvir y que comerci6 en el Caribe. El barco
podia medir: L=17,7 m; B=4,9 m; H=2,7 m; T=2,0 m y unas 100 tons de
arqueo. Esta construido casi todo con roble blanco. La quilla mide 15 m con
305 mm de peralto y 305 al hilo y tiene una falsa quilla o zapata de 76 mm.

Brig-sloop HMS Ontario

Es uno de los pecios mds completos y mejor conservados que se han
encontrado. Sin embargo, su porte y el haber sido construido en y para el lago
Ontario lo apartan de nuestro interés inmediato, que se centra en los barcos
mercantes, que navegaron con otros vientos y en otras aguas, mas calientes y
con calados restringidos. Botado en Carleton Island (rfo San Lorenzo) el 10 de
mayo de 1780, se hundi6 el 31 de octubre siguiente con 130 hombres a bordo.
Es un bergantin de esnén (snow) con 226 toneladas de arqueo, con L=24 my
B= 7,6 m. Tanto el pecio como los planos de la Royal Navy ofrecen valiosos
detalles de la construccion naval inglesa en las Colonias en 1780.

US Defence

Este corsario (privateer) de la Revolucién norteamericana fue hallado en
1972 en la bahia de Penobscot (Meryland). Construido en Beverly (MA) en
1779, formaba parte de la expedicidon de 12 barcos que se envid contra el fuerte
inglés de Penobscot en julio de ese afio. El barco media 21,9 x 6,7 m, construi-
do con roble, con algunas piezas de pino y de alerce, y estaba armado con 16
cafiones de seis libras, con un porte de unas 170 toneladas. La quilla mide 203
mm al hilo y 356 mm de peralto y estaba escotada para recibir las varengas.
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HMS Swift

Construido y capturado en 1779, con eslora de 23 m y porte de 145 tons,
similar al Defence.

Este barco lo consideraba Chapelle como el prototipo del clipper de Balti-
more. Su astilla muerta de 30° superaba los 25° del Defence.

En la tabla siguiente mostramos las dimensiones en pies-pulgadas (*
estimadas) y el porte (bm) inglés de algunos barcos contempordneos. Se
han tomado de los pecios descritos en varias tesis (W) y de las investiga-
ciones de H.I. Chapelle (Ch), todos botados en América (Am) excepto el
primero, y se sefialan (<) los mds proximos a nuestro West Florida. Se
observa una evolucion de los tipos en el tiempo, pasando del sloop al scho-
oner y al brig.

Barcos contemporaneos del West Florida

afio tipo L B bm bot  ref
Swift 1721 sloop 60-0 19-2 90 UK Ch <
Rose Hill 1750% sloop 67* 22% 100*  Am W
Boscawen 1759 sloop 65(k) —- 115# Am W
Readers’s Pt 1760* sloop  60* 18* 70%*  Am W <

Chaleur 1764  brig 70-4 204 120 Am Ch
Hallifax 1765 sch 58-3 18-3 83 Am Ch <
Ed. Hawke 1767  sch 57-7 17-7 70 Am Ch <
Sultana 1768  sch 50-6 16-6 52 Am Ch
Otter Creek 1770  sch 58% 16* 100* Am W <

Badger 1777  brig 68-6  21-10 137 Am Ch
Defence 1779 brig 72% 22% 170*  Am W
Nancy 1789 sch 68* 22% 110*  Am W

Haddock 1803  brig 56-2 18-3 73 Am NMM <

Se observa que, con los afos, cambian los aparejos de sloop a schhoner y a
brig.

Conclusiones

Se comprueba que hay una repeticién en la disposiciéon de varios elemen-
tos, en las medidas de maderas, pernos y cabillas de palo, y en el método
seguido en la construccién. Suponemos que esos datos caracterizan la cons-
truccion de esos tipos y portes de barcos en esas regiones y en esos afos, ante-
riores al final de la guerra de independencia de Estados Unidos, por lo que
podemos extrapolarlos al West Florida con un alto grado de fiabilidad.

Ano 2012 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 35



FRANCISCO FERNANDEZ GONZALEZ
Un barco similar al West Florida

Hemos localizado en los archivos de Greenwich los planos de la goleta
HMS Haddock, cuyas dimensiones coinciden casi exactamente con las del
West Florida. Se trata de un schooner de la clase Ballahoo construido en
Bermuda para aquella base y Jamaica. Por sus buenas cualidades se constru-
yeron luego otros 20 iguales entre 1804-1807 para combatir el trafico francés.

Media 56’-2» de eslora, 42°-4» de quilla para arqueo, 18’-3» de manga
exterior y 8’-9» de puntal en bodega, que le daban un porte de 75,4 toneladas
bm. El casco y el forro eran de cedro de Bermuda, ligero y duradero, que no
necesitaba curar y repelia la broma. La solucién de la estructura era igual que
la que se ve en los pecios anteriores.

Goleta HMS Haddock.

El plano (30) fue trazado en el arsenal de Portsmouth en octubre de
1805, lo que nos sugiere que habia sido construido sin ellos. Segin recogia
la Royal Gazette del 30 de marzo de 1805, «todos los comerciantes y cons-
tructores decian que era el bajel mds completo que nunca se habia construi-
do en Bermuda». EI Almirantazgo eligi6 las veloces formas bermudinas
para perseguir el corso, pero resultaron inadecuadas para luchar contra los
franceses.

(30) National Maritime Museum, Greenwich: Drawing J10101, Admiralty Collection.
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Decisiones del proyecto

Se trata de reproducir el casco de la goleta colonial West Florida para
aparejarlo de bergantin como el Galveztown.

Fidelidad

El West Florida era un barco mercante colonial y, como era habitual, se habria
construido con maderas locales, crudas o poco curadas, y con una construccién
sencilla, que no incluirfa ni elementos ni detalles innecesarios o costosos.

En la conversién en un barco armado para patrullar en el lago Pontchar-
train pudieron afiadirse algunos elementos y cambiar detalles que lo reforza-
ran localmente, aunque la esperanza de vida media que se aceptaba para los
barcos coloniales no superara en mucho los cinco afios.

Desconocemos esos posibles cambios, pero no serian muy distintos de los
que se dibujan en los planos de otros barcos coloniales capturados por los
ingleses y adaptados para el servicio de su Marina.

La transformacion del West Florida en el bergantin Galveztown debié de
cambiar algunos elementos, ademas de los requeridos por el cambio de apare-
jo. Tampoco conocemos estos cambios, que pudieron incorporar algunos deta-
lles de la construccion tipica espafiola.

La construccion de nuestra réplica del Galveztown esta obligada a diferir
de ambos barcos en varios aspectos fundamentales:

Se proyecta para una vida ttil superior a veinte afnos.

Se emplean materiales de hoy y se utilizan herramientas actuales.

Cumple con reglamentos actuales relativos la seguridad y la contaminacién marina.

Medidas

Se adoptan las del West Florida que hemos identificado.
Aparejo

Se dispone de acuerdo con las imagenes y los datos histéricos investigados.
Formas

Adecuadas para la navegacién de goleta con poco calado, como era el West
Florida.

Maderas
Los Registros Americanos del siglo X1x asignaban a cada una de las made-

ras de uso naval un nimero de anos de duracién, mds en unos elementos que
en otros, y prohibia el uso de algunas en ciertos elementos.
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Live-oak con 12 afios y roble blanco con 11 eran las mejor calificadas en
cualquier posicion, seguidas del cedro rojo y el pino amarillo con 11 y el
abeto con 10 afios fuera de quilla, roda, codaste y dormidos.

Para el timén sélo se aceptaba live-oak, roble blanco y arce y olmo duros.

Se prohibian los trancaniles de castafio, arce, olmo, abedul y haya, asi
como los abitones y cabrestantes de cedro y pino blancos, abeto, haya y
ciprés; el haya negra en baos y curvas y el pino blanco para la quilla, roda,
codaste y dormidos.

En los Astilleros Nereo se han recibido dos entregas de auténtica live-oak
americana. Los primeros 25 troncos fueron donados por la ciudad de San
Agustin (FL) y llegaron a Rota a bordo de un barco de la US Navy en 2008.
Una segunda expedicion trajo otros mds de cuatrocientos trozos de los miles
de drboles de live-oak que sufrieron los efectos del huracan Ike en las tierras de
Galveston (TX). Unas 200 toneladas de live-oak en 30 contenedores, costeados
por la gente y las instituciones de la ciudad de Galveston, llegaron a Malaga
en 2010.

Escantillones

Se siguen las medidas de barcos similares contempordneos conocidos, asi
como las soluciones y los detalles que eran habituales en las Colonias Ameri-
canas y en la Marina Britdnica.
Equipo

Se respetan los equipos de casco y del aparejo de la época. Para la opera-
cion del barco se afiaden los equipos que exijan las normas aplicables en cada
navegacion, de la USCG u otras.
Disposicion

La distribucién de espacios a bordo, su comunicacion y su aislamiento se
resuelven como era habitual en los bergantines de su época, hasta donde lo
permite el cumplimiento de las normas internacionales de seguridad y navega-
cion.
Detalles

Se respetan siempre que sea posible a los elementos histéricos conocidos.

Estdn en funcién del grado de habitabilidad y de las misiones a las que se
dedique.
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La construccion del Galveztown

El bergantin se construye en los Astilleros Nereo de Pedregalejo, Mdlaga.
Ellos han sido los creadores y promotores principales del ambicioso proyecto
socio cultural en el que se enmarca la recuperacion de este barco histérico,
como insignia de la cooperacion de Espana con los Estados Unidos de Améri-
ca. Este pequefio astillero, centenaria empresa familiar, mantiene un Museo de
la Carpinterfa de Ribera, estd integrado en el Patrimonio Histérico Industrial
desde marzo de 2011, y su oficio estd considerado Patrimonio Inmaterial de
Andalucia.

La construccién en madera utiliza técnicas de labrado y ensambleaje arte-
sanales e histdricos, lo que requiere un astillero con experiencia en la fabrica-
cion de embarcaciones tradicionales y con maestria en las técnicas de carpin-
terfa de ribera que debieron utilizarse para construir la goleta West Florida y
transformarla en el bergantin Galveztown.

Meétodos: trazado, corte, barrenado, unidn.

En las Colonias americanas se ponfan primero todas las varengas. Eso impe-
dia unir los genoles con ellas, ya que no dejaban espacio para encoramentarlas
con cabillas ni pernos. La solucién para sujetar los genoles consistia en poner
primero varias tracas del forro apoyadas en las varengas y apoyar los genoles
luego sobre ellas, por lo que aquellos solo se unian al forro (articulated
framing). Si tinicamente se ponen las varengas de armar, se pueden encoramen-
tar sus genoles, pero los genoles intermedios ya no tendrdn espacio y quedaran
sujetos solo al forro, como antes. En algunos pecios, los genoles aparecen obli-
cuos a la quilla, buscando que queden més perpendiculares a las tablas del forro.

El Galveztown lleva 11 cuadernas dobles de armar, con una varenga y dos
genoles sin choque. Entre cada dos de estas cuadernas lleva otra cuaderna
doble y dos pares de genoles sueltos, lo que hace un total de cuatro conjuntos
transversales en cada clara de 1.422 mm (4°-8»).

Certificacion: La US Coast Guard (31) ha admitido que el proyecto pueda
ser clasificado como attraction vessel, al que se le exigird lo que requieran las
normas para cada navegacion.

Valores del Proyecto

La reconstitucion conjetural del Galveztown es algo mas que el proyecto
de un barco.

Los estudios, investigaciones y trabajos que se realizan para conseguirla
aportan valores indiscutibles en varias dreas del conocimiento y aspectos de la
actividad humana entre los que cabe destacar:

(31) El proyecto fue presentado en la Estacién Naval de la USCG en Mayport, Jacksonvi-
lle, F1, el 08 de noviembre de 2010.
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Arqueologia: identificar e interpretar los pecios y otras fuentes
Antropologia: cémo se construia y se operaba; gente; medios; habilidades
Arquitectura Naval: formas, estructura, aparejo, gobierno, maniobras
Tecnologia: métodos de disefio y de construccion; procesos

Patrimonio Cultural: significado histérico para Espaiia y para los EE.UU.

Cierre

Concluyo con unas palabras del profesor Gillmer acerca de las réplicas de
naves historicas:

«Si podemos suponer que nuestro conocimiento histérico naval es adecua-
do y correcto, que nuestros propios procedimientos y las concesiones que nos
permitimos para la construccion los elegimos y los seguimos sabiamente, y si
podemos decir que el barco que resulta es una réplica razonable y defender su
autenticidad bésica, entonces podremos largar amarras y dar la vela».
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EL DESPERTAR DE LAS ARMADAS

PENINSULARES. LAPROYECCION
~ MARITIMA DE LOS REINOS

IBERICOS EN LA BAJA EDAD MEDIA

Pablo MARTIN PRIETO (*)
Universidad Complutense de Madrid

Uno de los factores decisivos sin cuya comprension es dificil explicar la
evolucién de los reinos ibéricos en la Baja Edad Media es, sin duda, su
proyeccion maritima, que adquiere en esos tiempos un desarrollo considerable
y contribuye decisivamente a la forja del protagonismo geoestratégico que le
corresponderd a la peninsula ibérica al alba de la Modernidad. EIl ascenso de
la Espafa de los Reyes Catdlicos y de los primeros Austrias a una posicion
hegemdnica entre las naciones de la Europa occidental vino preparado y
fundado, en buena medida, por el extraordinario desarrollo de la potencia
naval de los reinos peninsulares en los siglos inmediatamente precedentes. La
acumulacién de experiencia y capacidad maritima es un proceso que desde
mediados del siglo xin va a desempefiar un papel creciente en el desarrollo
socioeconomico y el fortalecimiento politico de las monarquias ibéricas en la
escena europea, al tiempo que les abrira, hacia el final de los tiempos medie-
vales, las puertas para su gran expansion atlantica, empresa que como es sabi-
do llevara a portugueses y castellanos a protagonizar gestas navales hasta
entonces sin precedentes en el marco de la civilizacién occidental con sus
navegaciones y descubrimientos en torno a la costa africana, en la ruta de la
India, y hacia el Nuevo Mundo.

Pero, para llegar hasta ese punto de tan memorable brillantez, el desarrollo
del potencial naval de los reinos peninsulares hubo de recorrer un largo cami-
no, jalonado de dificultades y conquistas que sin duda llaman poderosamente
la atencion del historiador. Cuando se introduce, como en el titulo de este

(*) El presente texto tiene origen en la conferencia del mismo titulo pronunciada el 22 de
noviembre de 2011 en la Facultad de Geografia e Historia de la Universidad Complutense de
Madrid, dentro del ciclo «Mares y armadas en la Historia», organizado por el Seminario
Complutense de Historia Militar, con la colaboracién del Organo de Historia y Cultura Naval
del Ministerio de Defensa espafiol. Asimismo se enmarca dentro del proyecto de investigacion
«Practicas de consenso y de pacto e instrumentos de representacion en la cultura politica caste-
Ilana (siglos xin al xv)», con referencia HAR2010-16762.
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trabajo, el concepto de «despertar de las armadas peninsulares», la atencién se
dirige de manera natural hacia la Baja Edad Media. Hablar de dicho «desper-
tar» supone, en primer lugar, reconocer que hubo un periodo anterior durante
el cual la navegacion no desempefio en el desarrollo de los acontecimientos
politicos generales de la historia peninsular un papel comparable al que més
tarde iba a alcanzar. Y, en segundo lugar, ese despertar debe ser entendido
como aquel momento critico en que toma su arranque definitivo e irreversible
la linea que conduce directamente al fortalecimiento y enriquecimiento de la
proyeccion maritima de las monarquias ibéricas, proceso que sin solucién de
continuidad se prolonga hasta su gran poderio naval de la primera edad
moderna, que acabamos de evocar Yy, en el contexto de nuestra presente aten-
cion, constituye un punto de llegada. Teniendo en cuenta estos postulados, no
cabe duda de que el punto de arranque decisivo para ese despertar ha de
situarse en algin momento del siglo xu, y su evolucion se prosigue ya ganan-
do relieve con claridad durante los siglos xiv y xv. La necesidad de evocar
este largo proceso en un breve espacio nos excusa de entrar en mucho detalle,
y nos invita a simplificar toda una evolucion riquisima en pormenores del
maximo interés en unas pocas lineas, esquematicas pero suficientes para obte-
ner una imagen general de lo principal de este despertar, de este desarrollo, en
el que intervienen, por afiadidura, los distintos &mbitos geograficos del litoral
peninsular, cada uno con su propia contribucién y caracteristicas especificas.

Los antecedentes historicos de este importante desarrollo que aqui centra
nuestra atencién son, por demas, tal como nos es dado conocerlos, modestos
e inconexos. El reino visigdtico de Toledo mantuvo escuadras, y se tienen
noticias de operaciones navales de esa época, especialmente relacionadas con
la toma del sureste bizantino y el control de la pirateria en el entorno del
estrecho de Gibraltar. Precisamente en el Estrecho, con ocasion de la inva-
sion musulmana a partir de 711, la marina tuvo un papel decisivo en el trasla-
do de efectivos desde el norte de Africa, pero la imagen que tenemos de la
conquista islamica de la peninsula ibérica es, ante todo, la de una ocupacion
de territorio apoyada de preferencia en batallas terrestres. Parejamente, no
parece, fuera de algunos hitos especialmente recordados, que la marina haya
desempefiado un papel consistentemente relevante en la primera organiza-
cion de los nucleos de resistencia anti islamica del norte peninsular, esto es,
en los origenes de la llamada Reconquista. Incluso en al-Andalus, la Espafia
musulmana, puede afirmarse que corresponde a la época omeya, y muy espe-
cialmente a la califal, el maximo reforzamiento del arma naval, pudiéndose
observar, tras este episodio de especial brillantez en el desarrollo maritimo,
una posterior decadencia del poderio naval en las etapas subsiguientes de la
evolucion andalusi.

Ya en la plena Edad Media pueden mencionarse algunos episodios méas o
menos aislados de ocasional brillantez, pero mal conocidos en sus detalles, en
el desarrollo naval de los reinos cristianos peninsulares: momentos clave que
ya en su tiempo aparecieron como especialmente memorables y en consecuen-
cia se destacan con una huella més clara, tales como la escuadra organizada
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por el arzobispo Diego Gelmirez para hacer frente a las incursiones sobre la
costa gallega de los piratas normandos y sarracenos de que nos habla la Histo-
ria Compostellana, o los episodios vinculados a la participacion en hechos de
armas de la Reconquista de cruzados venidos de allende los Pirineos, como
los que en 1147 pasaron del Mediterraneo al Atlantico con ocasion de la
conquista de Lisboa, o los que tomaron parte por mar en la famosa empresa
que culmind en la (efimera) conquista cristiana de Almeria.

Con todo, el verdadero punto de arranque del despertar de las armadas
peninsulares puede fijarse en torno a un hecho fundamental cuya importancia
geoestratégica dificilmente cabe exagerar: la apertura del estrecho de Gibral-
tar a la navegacion cristiana (vale decir europea) en el siglo xin (consolidada
hacia el final de dicha centuria). En 1248, en el curso de la Reconquista de la
Andalucia occidental, Fernando Ill el Santo ordend a su almirante Ramon
Bonifaz que bloqueara la desembocadura del Guadalquivir y asaltara Sevilla
remontando el rio, con una escuadra armada en los puertos del Cantabrico. El
recuerdo de esta accion decisiva para la conquista de Sevilla qued6 inmortali-
zado en el primer sello del cabildo catedralicio hispalense, donde se represen-
ta la nave de Bonifaz con una imagen de la Virgen. A partir de su conquista
cristiana, Sevilla se convierte en una importante base fluvial con salida mariti-
ma, en la que se emprenderan programas sistematicos de construccion naval
por cuenta de la corona castellana: las reales atarazanas, los famosos astilleros
de Sevilla, estan llamados a aportar una contribucion importante a la creacion
y sostenimiento de armadas para el control y defensa de la costa andaluza
occidental, y desde ella, para intentar ganar el control del Estrecho. En tiem-
pos de Alfonso X (1252-1284), la promocion de estos programas de construc-
cion naval centrados en Sevilla gana en importancia, y con ellos se fortalece el
poderio atlantico de Castilla frente a los musulmanes. Bajo Sancho 1V,
contando con ayuda genovesa, una gran escuadra castellana les toma Jerez v,
en 1291, Tarifa. Reinando Fernando 1V, los castellanos tomaran en 1309
Gibraltar, si bien esta importante plaza se perdera nuevamente en 1331.

Asi, desde finales del siglo xu queda el estrecho de Gibraltar abierto a la
navegacion castellana y, en consecuencia, europea. Aun en el siglo xi quedan
anudadas importantes relaciones comerciales por mar de los principales puer-
tos de la Andalucia occidental (como Sevilla, Huelva, Cadiz, Jerez de la Fron-
tera, por citar solo algunos) con los puertos del norte de Africa, con los del
Cantabrico y, desde estos, con los de la fachada atlantica francesa e Inglaterra.
Asimismo, por primera vez lineas maritimas regulares conectan Italia y Flan-
des, los dos ambitos comercialmente méas dinamicos en la Europa occidental
de aquel tiempo: esta ruta maritima que pasa por el estrecho de Gibraltar es
mas larga, pero también mas barata y atractiva que las terrestres (debido a los
fuertes peajes y derechos de paso que afectaban a estas), lo que determinara
importantes transformaciones en la estructura y distribucion de los intercam-
bios comerciales, simbolizadas por la ruina de las famosas ferias de Champa-
fia. Desde un punto de vista geoestratégico, la importancia de la apertura defi-
nitiva del Estrecho va mas alla: por primera vez en mucho tiempo, Occidente
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se asoma decididamente al Atlantico, y en los siglos siguientes el centro de
gravedad de la historia europea se va a ir desplazando, irreversiblemente, del
Mediterraneo al Atlantico.

Como de inmediato se comprende, la empresa castellana (con apoyo geno-
vés) que culmina en la apertura del estrecho de Gibraltar a la navegacion euro-
pea traera consecuencias decisivas para Portugal, que con este motivo aprove-
chamos para introducir en nuestro esquema. Cuando en 1143 Alfonso VII
consintié en reconocer Portugal como reino, este pais comprendia las tierras
entre el Mifio y el Mondego, y en general se podria decir que vivia mas bien
de espaldas a la costa. Sus dos ndcleos urbanos principales, en torno a los que
se articulaba el poder, eran de interior: Guimardes y Coimbra. La costa portu-
guesa era un area peligrosa, a merced como estaba de los piratas musulmanes
cuyas bases radicaban en el sur peninsular ain no conquistado por los cristia-
nos, y en el norte de Africa. La conquista de Lisboa no dejaba de ser un hecho
excepcional en este respecto, pues para ella habia sido necesario formar una
importante concentracion de fuerza militar, incluyendo refuerzos de proceden-
cia extra peninsular. Pues bien, a raiz de la conquista castellana de Sevilla en
1248, se opera un cambio crucial en la situacion portuguesa. En 1249, Portu-
gal termina su Reconquista con la toma del pais del Alentejo y el Algarve. Se
completa asi una linea de costa de unos 850 kilémetros, ain desaprovechados
en su mayor parte, pero con una extraordinaria potencialidad de desarrollo
maritimo, vocacion que pronto comenzara a ser propia del vecino reino. A
finales del siglo xi, con la definitiva apertura castellana del Estrecho a la
navegacion europea, Portugal, estimulada por la llegada de genoveses,
comienza a asomarse al Atlantico, al tiempo que con ella empieza a hacerlo
toda Europa. Puede afirmarse que la especializacion marinera de Portugal
comienza en esta época. Entre otras cosas, la identidad de Portugal se definira
por su condicién de gran region litoral atlantica de la peninsula ibérica. A
partir de este momento, en la costa portuguesa ird ganando progresiva impor-
tancia una verdadera constelacion de puertos maritimos y maritimo-fluviales
(Lisboa, Santarén, Alcécer do Sal, Faro, Silves, Caminha, Aveiro, Setubal,
entre otros) en torno a los cuales se articula una geografia de recursos depen-
dientes de la economia comercial marinera, tales como el comercio y la cons-
truccion naval, la pesca, o el aprovechamiento de salinas.

La ulterior historia de la proyeccién maritima portuguesa puede resumirse
en tres épocas sucesivas: 1) desde el final de la Reconquista portuguesa (1249)
hasta el final del reinado de Dionis (1325), un periodo inicial de organizacion y
puesta en pie de iniciativas para aprovechar el potencial econémico del litoral,
bajo tutela de la corona; 2) desde el reinado de Alfonso IV hasta la conquista
de Ceuta en 1415, un enriguecimiento progresivo de los grandes puertos atlan-
ticos, singularmente Lisboa y Oporto, que con el importante concurso de
comerciantes europeos conocen un desarrollo urbano y econémico sin prece-
dentes, debido fundamentalmente al auge de la navegacion; y 3) como resulta-
do de esta fenomenal acumulacion de experiencia marinera y proyeccion naval,
desde la toma de Ceuta hasta el final de la Edad Media Portugal se embarca en
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la gran aventura atlantica de la ampliacion de las rutas y espacios de su navega-
cion, empresa que consolida su papel historico llevando sus intereses hasta
Africa, por el camino (portugués) de las Indias (orientales).

Si dirigimos nuestra atencién mas alla del confin septentrional de Portugal,
hallamos las tierras de la cornisa cantabrica, region que completa la proyec-
cion atlantica de la peninsula ibérica, orientada de preferencia hacia el norte,
esta vez. Pues bien, la apertura definitiva del Estrecho, de un lado, y de otro la
unificacion de toda la costa cantabrica en el seno de la Corona de Castilla,
suponen un punto de despegue y de partida decisivo para el pleno desarrollo
de las potencialidades marineras de la regién. Sin duda, los puertos cantabri-
cos ya gozaban de una relevante tradicion marinera desde antes del siglo xii,
pero se podria afirmar que, con estos dos procesos recién evocados, la cornisa
cantabrica pasara de ser regién marinera a escala comarcal a serlo a escala
propiamente internacional. En gran medida, el desarrollo econémico de esta
regién dependia del mar: la pobreza agricola del pais, tierra sin pan, abocaba
estructuralmente a sus moradores a poblar la costa, donde el aprovechamiento
de los recursos marineros era generalmente practicado y considerado fuente
principal de la prosperidad. La pesca y las salinas, con el complemento de la
dedicacion comercial y la construccion naval, sirvieron como sustento de un
intenso fendmeno de urbanizacion y repoblacion de la linea de la costa fomen-
tado desde el poder (con las concesiones de fueros, etc).

Llegados al siglo xii, como hemos recordado, las operaciones que dieron a
Castilla el control del Estrecho se hicieron en buena parte con naves construi-
das en astilleros de los puertos cantabricos. La apertura definitiva del Estrecho
y la intensificacion subsiguiente de la navegacion atlantica, con la progresiva
penetracién de intereses comerciales europeos en la regién, facilita aqui
también el gran despegue del desarrollo de los puertos cantébricos, cuya red
se adensa y gana en importancia. Estos puertos que de siempre fueron pesque-
ros, irdn convirtiéndose, con la llegada de capitales extranjeros y el gran
aumento del trafico maritimo, en verdaderos emporios navales media y larga
distancia (San Sebastian, Bilbao, Bermeo, Castro Urdiales, Avilés, Laredo,
Santander, La Corufia, Pontevedra, entre los méas destacados). Aun antes del
final del siglo xui, era ya muy importante el comercio que unia estos puertos
de la costa cantébrica con la Francia atlantica, Flandes e Inglaterra (adonde se
llevaba la lana castellana y se traficaba con los vinos de la Gascufia, entre
otros traficos especialmente significativos), como también lo era la presencia
de comerciantes ingleses, flamencos y franceses en dichos puertos cantabri-
cos. En 1282, en el contexto de los graves desérdenes que vivié Castilla al
final del reinado de Alfonso X, con un auge circunstancial de lo que podria-
mos Illamar «asociacionismo» (el de las hermandades), tiene lugar en la region
la fundacion de la llamada Hermandad de la Marisma de Castilla, liga de
villas cantabricas coligadas en defensa de sus intereses comunes, verdadera
«Hansa castellana» como no sin razon se la ha considerado, asociacion ampli-
sima de todos los puertos entre Santander y Fuenterrabia, llamada a ejercer un
notable protagonismo durante el conflictivo siglo xiv que se avecinaba.
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Comienza este con la debilidad castellana asociada a los periodos de mino-
rias regias de Fernando IV y Alfonso XI. De forma progresiva e insoslayable,
durante la primera mitad de la centuria asistiremos, desde la regién cantabrica,
al fortalecimiento castellano en el Atlantico, desplazando paulatinamente a los
genoveses en el control de las rutas de la lana y el vino. Durante su reinado
personal, Alfonso XI practica una politica de firmeza interior y mantiene una
neutralidad exterior dificil pero provechosa, en equilibrio entre los dos bandos
contendientes en la Guerra de los Cien Afios. En 1348, fruto de esta politica,
tanto como reconocimiento del incesante reforzamiento de la presencia de los
navios y comerciantes cantabricos en las rutas del Atlantico, el conde de Flan-
des concede a Castilla el estatuto de nacién comercial privilegiada, con dere-
chos analogos a los que por entonces disfrutaban ya en su territorio los mari-
nos de la Hansa.

En 1350, Alfonso XI muere, victima con toda probabilidad de la pandemia
de la Peste Negra, precisamente cuando tenia cercado Gibraltar. EI adveni-
miento al trono castellano de su hijo el rey Pedro, practicamente menor, a
quien sus primeros consejeros (sefialadamente el noble portugués Juan Alfon-
so de Alburquerque) recomendaron un viraje diplomético pro francés, vino a
quebrar el equilibrio de neutralidad mantenido hasta entonces por la corte
castellana en relacién con el gran conflicto europeo. La consecuencia inme-
diata de esta variacion temporal en la linea de la politica exterior castellana
fue el desastre de Winchelsea, donde el mismo monarca inglés Eduardo I11, al
frente de su armada, salio al encuentro de la escuadra castellana que, acabado
el verano, se disponia a regresar de Flandes, y le infligié una grave derrota.
Ante la eventualidad de una alianza privilegiada entre Castilla y Francia, el
monarca inglés temia que el ya considerable poderio naval castellano viniera a
desequilibrar de manera decisiva la guerra a favor de Francia. Tal es el sentido
de la que podriamos denominar «accion preventiva» de Winchelsea, y en ulti-
mo término, la demostracion de hasta qué punto el reforzamiento naval caste-
llano en las rutas del Atlantico constituia, a estas alturas del siglo xiv, un
factor de peso en las relaciones entre las potencias occidentales; de tanto peso
como para que el rey de Inglaterra se tomara muy en serio la necesidad de
neutralizarlo como una amenaza a sus intereses vitales en la zona.

Diversos factores persuadieron al rey Pedro de dar por terminado el acer-
camiento a Francia y concluir una alianza con Inglaterra. En el contexto de
este nuevo viraje de la politica exterior castellana, una manifestacion que debe
tenerse muy en cuenta es el acuerdo alcanzado, actuando juridicamente como
actor independiente en estos acontecimientos, por la Hermandad de la Maris-
ma de Castilla cuando en 1353 sus representantes fueron recibidos por el rey
inglés Eduardo Il1, y acordaron una paz por veinte afios, asi como un mecanis-
mo permanente para su salvaguarda en ese tiempo mediante la creacion de un
tribunal conjunto anglo-castellano para dirimir los eventuales conflictos mari-
timos (que se preveian inevitables) entre navios de ambas naciones.

Todo parece indicar, pues, que durante el reinado de Pedro I (1350-1369)
Castilla se habia convertido ya en una de las grandes potencias navales del
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Occidente europeo, y los acontecimientos maritimos van a tener una gran rele-
vancia en el desarrollo politico del periodo: el casus belli de la llamada
Guerra de los Dos Pedros entre Castilla y Aragon serd precisamente un inci-
dente naval, y en el curso de esta contienda el rey Pedro lanzara con devasta-
dores efectos una escuadra sobre las costas aragonesas, pudiéndose afirmar
que a partir de los afios sesenta del siglo xiv Castilla se hallaba ya en disposi-
cion de mantener una considerable capacidad operativa en el Mediterraneo,
capaz de hacerle eficazmente frente a la Corona de Aragon, cuya ventaja
tradicional en este escenario no requiere mayor justificacion, teniendo en
cuenta elementales factores geograficos. No es tanto que Castilla tuviera ya en
su mano el disputarle a Aragon el dominio del Mediterraneo, pero si podia y
estaba llamada a representar un papel mucho méas destacado en los traficos
maritimos de este antiguo mar interior de la romanidad.

En el fondo, la llamada Guerra de los Dos Pedros puede concebirse y
explicarse como un episodio méas de la contienda europea mas amplia que
conocemos como Guerra de los Cien Afios: la Castilla de Pedro | contaba
con el apoyo de Inglaterra, y Pedro IV de Aragén se servia de una alianza
con Francia. La derivada de este conflicto de dimensiones propiamente
internacionales en la politica interna castellana fue el apoyo aragonés al
partido rebelde encabezado por el pretendiente bastardo al trono castellano,
Enrique de Trastdmara. No sorprende, pues, que en su encarnizado enfrenta-
miento con el rey legitimo, el de Trastdmara optara por una alianza con
Francia, plena de sentido en el contexto de la época, toda vez que los ingle-
ses respaldaban a su enemigo Pedro I. El llamado Tratado de Toledo, acor-
dado por Enrique de Trastdmara, que ya se titulaba rey de Castilla, con
Francia, viene a sentar la principal base de la politica exterior del nuevo
poder Trastdmara en gestacion. Este pacto militar y politico contemplaba
entre sus capitulos la formacion de una escuadra comun franco castellana
para la defensa mutua y singularmente orientada a oponerse a los intereses
ingleses en el Atlantico. Muerto en 1369 el rey Pedro, el Trastamara trabaja
por la consolidacion de su poder como nuevo rey castellano Enrique 1. En
el contexto inicial de esta dificil operacion, por un tiempo parecié que el rey
Fernando | de Portugal se hallaba resuelto a tomar el testigo del proyecto
atlantico del fallecido Pedro | de Castilla, alidndose a los ingleses para
neutralizar el bloque formado por el primer monarca Trastamara con Fran-
cia. Planteado en estos términos, se avizoraba un periodo de tension y
conflicto diplomatico entre el nuevo poder Trastdmara, apoyado por Francia,
contra Portugal y los legitimistas castellanos fieles a la memoria del rey
Pedro, apoyados externamente por Inglaterra. Inevitablemente, dada la natu-
raleza de los intereses en juego, la dimension militar de este conflicto iba a
dirimirse en el mar. Y serd, precisamente, el crecimiento del poderio naval
castellano durante todo el siglo xi1v, proceso que habia tomado cuerpo espe-
cialmente durante el reinado de Pedro I, el que acabard dando la primacia
estratégica en el Atlantico a la Castilla Trastdmara en perjuicio del bando
anglo-portugués.
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Ya en 1370, el almirante castellano, genovés de nacion, Ambrosio Bocane-
gra, logré romper con una escuadra el bloqueo naval que los portugueses
mantenian sobre la desembocadura del Guadalquivir, entrada natural al gran
puerto sevillano, clave en la salida sur de Castilla al Atlantico. Por entonces,
los ingleses concedieron un trato de privilegio a los portugueses que operaban
en el Atlantico, y los franceses hicieron lo propio con los castellanos, refor-
zando asi ambos bandos sus respectivas alianzas estratégicas con vistas a un
enfrentamiento abierto que no tardaria en llegar. En cuanto a Flandes, la vaci-
lacion, la indecisidn presiden su politica exterior: inclinados a la alianza caste-
llana (por la lana), no declaran los flamencos abiertamente esta opcion, teme-
rosos del efecto sobre sus intereses comerciales de la pirateria inglesa. En
1371 estalla la guerra abierta entre los bandos opuestos. EI miembro de la
familia real inglesa Juan de Gante, duque de Lancaster, se casa con Constanza
de Castilla, hija del desparecido Pedro I, y reivindicando la sucesion del rey
legitimo frente a Enrique 1 se titula rey de Castilla, al tiempo que se alia con
Génova para reforzar sus opciones contra los castellanos en la guerra mariti-
ma abierta que se avecina. La Rochela era una villa inglesa en la costa atlanti-
ca francesa, puerto de salida de los vinos gascones y factoria comercial de los
marinos de la Hansa en su proyeccion hacia los mercados del sur de Europa.
El rey Carlos V de Francia la asedié y, con la inestimable ayuda naval caste-
llana, se consiguid alli en 1372 la derrota de la escuadra inglesa. La participa-
cion castellana en este hecho de armas fue decisiva. La de la Rochela, gran
victoria naval castellana, se ha considerado tradicionalmente la gran revancha
de la de Winchelsea, y lo cierto es que, a partir de este momento, Castilla gana
definitivamente el dominio naval del Atlantico, imponiendo su hegemonia
maritima incuestionable en el entorno del golfo de Vizcaya. El hecho da idea
de la extraordinaria relevancia del poderio naval alcanzado por Castilla en el
Atlantico en la época. Entre los contendientes principales de la Guerra de los
Cien Afios, Francia e Inglaterra, la fuerza naval de Castilla en el Atlantico era
un elemento desequilibrante, capaz de oponerse eficazmente a la potencia
maritima inglesa o aun anglo portuguesa, para ganar y retener el dominio de
las principales rutas de navegacion que conectaban la cornisa cantabrica con
la Gascufia, Flandes y el sur de Inglaterra. La Rochela es la mejor demostra-
cion de la madurez alcanzada por el desarrollo naval de los castellanos a la
altura del dltimo cuarto del siglo x1v en un escenario tan competitivo como el
Atlantico sur, donde se jugaba lo esencial de los destinos comerciales y geoes-
tratégicos de las principales monarquias del Occidente europeo.

Desde el ultimo cuarto del siglo xiv, el dominio castellano del Atlantico es
incuestionable, pese al estado casi permanente de tension entre los dos
bandos, que se mantiene hasta los comienzos del siglo xv, con numerosas
escaramuzas de franceses y castellanos con ingleses y portugueses, ya en
episodios de guerra abierta, ya en otros de hostilidades encubiertas bajo la
forma de la pirateria pura y dura, y aquella otra pirateria «legalizada» a priori
0 a posteriori por las coronas interesadas: el corso. Pese a los numerosos
esfuerzos de pirateria, corso y episodios de hostilidades abiertas de portugue-
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ses e ingleses coligados, el poderio maritimo castellano en el Atlantico sur se
asienta en las Ultimas décadas del siglo xiv y a comienzos del xv sobre una
linea ininterrumpida de brillantes victorias navales cuyos pormenores serian
largos de referir aqui. El resultado es claro: desde los finales del siglo xivy a
comienzos del xv, las escuadras cantabricas y andaluzas dominan solidamente
el Atlantico meridional europeo y se hallan en disposicion de penetrar, desde
él, en otros horizontes vecinos: entran los navios castellanos a comerciar con
plazas del norte de Africa (las primeras expediciones a las Canarias datan de
esta época) y entran también en el Mediterraneo.

En algln sentido, pues, podria entenderse que el papel naval emergente de
los castellanos en el Mediterraneo, tradicionalmente dominado en lo que a los
reinos ibéricos se refiere por la Corona de Aragon, es un resultado més de la
hegemonia alcanzada y consolidada previamente en el Atlantico, como si la
proyeccion maritima procediera en este caso a la inversa: ganado el dominio
del Atlantico a través del Estrecho, también controlado por castellanos, todo
les invitaba en consecuencia a penetrar decididamente en el Mediterraneo.
Una de las puntas de lanza de esta penetracion naval en el Mediterraneo la
constituye la creciente actuacién en dicho escenario de piratas y corsarios
castellanos. Desde mediados del siglo xui1, Aragon se enfrentaba a Génova por
la hegemonia en el Mediterraneo occidental, y en este contexto los castella-
nos, enemigos de los genoveses desde la entronizacion de la casa de Trasta-
mara, estaban dispuestos a echar una mano a los aragoneses para el afianza-
miento del control de las principales rutas navales y la expansién politica de la
corona aragonesa en lItalia. La ayuda castellana a los aragoneses contra los
genoveses en el Mediterraneo se prestara, sobre todo, en la larga duracion,
como una guerra de desgaste confiada a piratas y corsarios. Incluso durante
los periodos de paz formal, cuando Castilla oficialmente no tenia corsarios y
los castellanos que operaban contra los intereses genoveses en el Mediterra-
neo debian considerarse pura y simplemente como piratas, sus actividades
parecian Utiles a los intereses castellanos en aquel escenario y eran toleradas
desde el poder, sobre todo porque estos piratas constituian una suerte de reser-
va permanente estratégica de naves y hombres de mar preparados para reto-
mar la guerra abierta tan pronto fuera necesario: movilizados de hecho, estos
piratas nada costaban a las arcas publicas y permitian mantener la presencia y
la operatividad navales de Castilla en aguas del Mediterraneo occidental.

En este breve panorama que venimos trazando de la proyeccion maritima
de los reinos ibéricos en los ultimos siglos medievales, este ultimo episodio
del corso y la pirateria castellanos en el Mediterraneo nos invitan a considerar,
por altimo, el tema fundamental de la gran expansion mediterranea de la
Corona de Aragon, fendmeno con el que completaremos nuestra vision de
conjunto. Como es bien sabido, la vocacion mediterranea de los catalanes
constituye el primer fundamento de esta proyeccion naval de la Corona de
Aragon. Se tiene noticia de colonias de comerciantes catalanes tempranamen-
te establecidas un poco por doquier en algunos puertos significativos del
Mediterraneo, desplegando una participacién activa y creciente en los flujos e
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intercambios del floreciente comercio definitivamente activado a partir de las
Cruzadas. En particular, destaca la actividad de colonias de comerciantes cata-
lanes en el Proximo Oriente (establecidas en Alejandria y Tiro, entre otras
posiciones, desde la segunda mitad del siglo xir), asi como en los principales
puertos del norte de Africa (donde los catalanes se abastecian de trigo desde la
primera mitad del siglo xii). Naturalmente, la necesidad de defender los inte-
reses de aquellos mercaderes afincados en el exterior obligd desde fecha
temprana a asegurar una cierta presencia diplomatica y politica, que sirvié
como preparacion para asumir luego compromisos mas intensos en aquellos
paises.

Con todo, el primer paso, o presupuesto fundamental necesario y previo,
que posibilita y explica el inicio de la expansion propiamente territorial y poli-
tica de la Corona de Aragén en el Mediterraneo, no hemos de buscarlo lejos,
sino en el mismo proceso de ampliacion territorial representado por las
conquistas de Jaime | (1213-1276). De una parte, la incorporacion de las
Baleares (conquista de Mallorca en 1229 y de Ibiza en 1235, sometimiento de
Menorca como tributaria en 1231) constituye una primera experiencia de inte-
gracion y asimilacion de nuevos territorios mediterraneos, cuya resolucion
serd de utilidad, como referente, para posteriores procesos de expansion. De
otra, la conquista de Valencia (1233-1245), por la indudable proyeccion medi-
terranea del pais levantino, contribuye a afianzar la orientacion que en adelan-
te va a presidir la evolucion histdrica de la Corona de Aragon. El siguiente
paso decisivo de esta penetracion se dara en Sicilia. Su entronque familiar con
la dinastia siciliana de los Hohenstaufen, descendientes del emperador Federi-
co I, complicé a la casa real aragonesa en la lucha por la corona de Sicilia, en
competencia con los angevinos: en particular, Pedro Il el Grande de Aragén
(1276-1285), al estar casado con Constanza, la hija de Manfredo, pudo reivin-
dicar con justo titulo su derecho a la corona de Sicilia, como pariente méas
préximo, cuando en 1268 Conrado V —el llamado Conradino, (1254-1268)—
fue derrotado en Taggliacozzo y ejecutado por los angevinos, sin dejar herede-
ro. Sin embargo, el reconocimiento de Pedro el Grande de Aragbn como rey
por los sicilianos tuvo que esperar al famoso levantamiento anti-angevino
Illamado de las «Visperas Sicilianas», que a partir de la jornada decisiva del 30
de marzo de 1282 acabd franqueando a las armas aragonesas la entrada en
Sicilia.

Durante los primeros afios de su lucha contra los angevinos por la conquis-
ta de Sicilia, el poderio naval de la Corona de Aragon se revelaria decisivo.
Destaca en esta hora la brillantez del almirante de origen italiano Roger de
Lauria (o Lluria), mufiidor de sonadas victorias, como la toma de Malta y
Gozzo en 1283, y de Ischia en 1284, donde hizo preso a su rival Carlos el
Cojo, principe de Salerno (el futuro Carlos Il), a quien su padre Carlos I de
Anjou tenia confiado el mando de las operaciones en la zona. Las importantes
victorias conseguidas por Roger de Lauria decidieron a la postre la permanen-
cia de Sicilia en manos aragonesas. Ante su impotencia en este frente, el parti-
do angevino decidié abrir otro, dirigido esta vez contra los mismos estados
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patrimoniales del rey de Aragén, cuya investidura el Papado le habia conce-
dido, desde febrero de 1284, a Carlos de Valois, hijo del monarca francés
Felipe 111 el Audaz. ElI mismo Felipe Il encabezd una invasion terrestre sobre
Catalufia, que sin embargo perdi6 gran parte de su inicial fuerza ofensiva en el
sitio de Gerona, ciudad que opuso una resistencia tenaz, asistida por el refuer-
zo maritimo de galeras barcelonesas. El oportuno retraso de las fuerzas fran-
cesas concentradas en torno a Gerona ofrecié el tiempo preciso para la llegada
de los importantes refuerzos sicilianos encabezados por Roger de Lauria, cuya
intervencion precipité la importante victoria naval del golfo de Rosas
(septiembre de 1285), completada por tierra con la liquidacion de los restos de
las fuerzas francesas en Besall (octubre del mismo afio).

Como se aprecia, la potencia naval de las escuadras aragonesas constituy6
la mejor salvaguardia de la integridad territorial de la Corona de Aragén, asi
como el instrumento y refuerzo indispensable de su conquista de Sicilia. La
presencia aragonesa en Sicilia no es sino preludio de una dedicacion mucho
mas amplia, con la que al mismo tiempo se expresa y consolida su papel naval
en el Mediterraneo. Unos veteranos de las guerras contra los angevinos de
Sicilia, la compafiia de los famosos almogéavares, bajo el mando de Roger de
Flor, fueron contratados en 1303 como fuerza mercenaria por el poder bizanti-
no y el conocido resultado de esta intervencion fue la toma por ellos de los
ducados de Atenas y Neopatria, sin duda el episodio méas exoético y colorido de
la presencia catalano-aragonesa en el Mediterraneo. A partir de 1323 comien-
za la intervencion aragonesa en Cerdefia, donde colisiona una vez mas con los
intereses de Génova. Se inicia asi una larga guerra de desgaste entre aragone-
ses y genoveses en torno a Cerdefia, complicada con acciones de corso, inclui-
dos los asaltos a poblaciones costeras. Esta guerra constituye un episodio mas
en la larga rivalidad de fondo entre aragoneses y genoveses por el control
naval y la hegemonia comercial en el Mediterraneo occidental; y, como
vimos, la Castilla Trastamara intervino en ella mediante operaciones de corso
y pirateria. Mas o0 menos un siglo mas tarde, hacia 1420, el dominio aragonés
sobre Cerdefia se hallaba s6lidamente consolidado, y Alfonso V el Magnani-
mo pudo utilizarla como base para una incursion sobre Cércega (1420-1421)
en perjuicio de los genoveses. Asimismo, este monarca aragonés, verdadero
caudillo italiano, protagonizé entre 1436 y 1446 la invasién y conquista del
reino de Napoles. Como es sabido, toda esta historia desembocara, al final del
siglo xv, en las famosas guerras italianas de los Reyes Cat6licos. Pero lo que
aqui nos interesa es comprobar la centralidad del factor naval en todo el
proceso: de un lado, la constante ampliacion de los intereses estratégicos de la
Corona de Aragén en el Mediterraneo fue consecuencia de una proyeccion
maritima arraigada y fuerte; de otro, este mismo poderio naval aragonés hizo
posible desarrollar una politica exterior en el Mediterraneo tan osada y exito-
sa. Se mire como se mire, el factor naval constituye el nervio y la clave expli-
cativa Gltima de toda esta extraordinaria expansion.

Y asi, nuestro recorrido nos ha llevado a apreciar, en sus lineas mas gene-
rales, la importancia de la proyeccion maritima de los reinos ibéricos en la
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Baja Edad Media. Esta proyeccidn, vital tanto para el desarrollo interno como
para la afirmacidn cara al exterior de los reinos cristianos peninsulares,
responde en cada caso a un esquema explicativo propio y en parte sigue un
progreso distinto; pero en el fondo en todos esos ambitos del litoral peninsu-
lar, tan ancho y tan variado, viene a representar la constante de un proceso
comun de expansion incesante de cuanto suponen los intereses maritimos,
proceso que no va a detenerse y desembocara sin ruptura de continuidad en la
extraordinaria potencia naval de la primera Espafia moderna. Simplificando,
cuatro son esas grandes areas a las que hemos pasado veloz revista en este
panorama. La cornisa cantabrica, con su larga linea de puertos concurrentes y
al mismo tiempo coordinados en un proyecto asociativo tan interesante como
la Hermandad: su proyeccion maritima, que cuenta con firmes raices, se
orienta de preferencia hacia el rico mercado de la costa atlantica francesa, los
puertos de Flandes y los del sur de Inglaterra. El arrojo de los marinos canta-
bricos y la atencidn de la corona permitiran dominar este espacio holgada-
mente desde el final del siglo xiv. Otro ambito es la costa portuguesa. La
conquista de la region del Algarbe, cuya tradicion maritima no se habia inte-
rrumpido verdaderamente desde la Antigliedad, asi como la apertura del estre-
cho de Gibraltar desde el final del siglo xi, acaban de configurar la incipiente
potencia atlantica de Portugal, un reino Ilamado a protagonizar extraordinarias
gestas de descubrimiento al final de la Edad Media. Otro ambito, en fin,
préximo y relacionado, lo integran los puertos atlanticos de la Andalucia occi-
dental, articulados en torno a Sevilla, cuya proyeccién se orientard desde la
apertura del Estrecho a la conexion entre el Mediterraneo y el Atlantico, sin
olvidar su creciente peso sobre el norte de Africa. Y la Gltima gran area es la
mediterranea, dominada desde antiguo por la Corona de Aragon, cuya expan-
sién comercial y politica en todo el Mediterrdneo acabamos de evocar. A
todos estos ambitos, prefiados de consecuencias de todo tipo, estan unidos los
hitos y los episodios notables de ese «despertar» naval al que al principio nos
referiamos, como factor central a la evolucién de las monarquias ibéricas en
los dos ultimos siglos medievales. Resulta una perogrullada, pero también una
afirmacion que permite extraer jugosas consecuencias, el decir que, sin este
desarrollo naval, sin esta proyeccion maritima, sin el despertar de las marinas
peninsulares, la historia de Espafia no habria sido, ni mucho menos, la misma.
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LA PERIPECIA DE LOS PAPELES
Y MATERIALES DE LA EXPEDICION
DE MALASPINA Y BUSTAMANTE
(1789-1794)

DURANTE DOS CENTURIAS

Maria Dolores HIGUERAS RODRIGUEZ
Exdirectora Técnica del Museo Naval de Madrid

A lo largo del siglo xvin se va a producir un cambio importantisimo en la
situacion estratégica del inmenso Pacifico, que pasa de ser un gran «lago espafiol»
a constituirse en teatro de la mas importante rivalidad maritima internacional.

Rusos, ingleses y franceses lucharan eficazmente para acrecentar su presen-
cia en él. Espafia, por su parte, pondra en el empefio de defender su tradicional
monopolio en el area todos los recursos de su renovada y potente Armada y
desarrollara una habil politica de expansion territorial desde Nueva Espafia.

Las politicas de Galvez y Bucareli, en este sentido, fueron muy eficaces; el
enorme esfuerzo de expansion, realizado por tierra y mar, logro retrasar la
inevitable internacionalizacion de esta inmensa area geografica monopolizada
hasta entonces por Espafia.

Factor esencial del triunfo de estas politicas fue sin duda el apoyo incondi-
cional prestado desde Espafia, ya que el Pacifico sera la pieza clave de la
nueva politica borbdnica, haciendo posibles tanto la defensa de este espacio
maritimo como su prolijo reconocimiento geografico y cientifico, gracias todo
ello a los eficaces planes de renovacion de la Armada espafiola puestos en
marcha por Ensenada, Patifio y Valdés, que logran con éxito: una potentisima
flota militar, arsenales florecientes y renovadas instituciones cientifico-nauti-
cas conectadas con el movimiento ilustrado europeo. Por otra parte, se recons-
truye, gracias a una inteligente politica industrial y econémica, toda la infraes-
tructura necesaria para la revitalizacion de la construccion naval, potenciando
las fabricas de municién, fundiciones, fabricacion de breas, lonas y cabuyeria,
motoneria y soplado de vidrios, asi como las artesanias de toneleria y otras
industrias afines.

Pero pieza clave de esta eficaz politica de reconstruccion naval sera la
formacion cientifica de los oficiales adiestrados en las nuevas y modernas
instituciones cientificas creadas en Cadiz, dotadas con modernos textos e
instrumentacion importados de Francia e Inglaterra, por lo que la Marina ilus-
trada espafiola, ademas de potente en buques y armas, serd altamente capaz
cientificamente, situandose los grandes marinos ilustrados espafioles de la
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época en situacion de absoluta igualdad respecto a los mejores hombres de las
armadas francesa o inglesa (1).

Esta alta cualificacion cientifica de signo europeo que caracterizard a los
grandes marinos espafioles de la llustracion sera especialmente significativa y
relevante para culminar la Gltima gran expansion maritima espafiola en el
Pacifico, sirviendo con eficacia y brillantez la politica borbonica y su estrate-
gia en el inmenso océano.

En estas latitudes se libro la méas dura batalla contra los elementos, y para
superar tanta adversidad fueron necesarios no solo el proverbial coraje y espi-
ritu de aventura y sacrificio que habia caracterizado las anteriores etapas de
descubrimiento geografico, sino la exacta ciencia ilustrada, que habia provisto
a estos arrojados navegantes de nuevos y mas exactos instrumentos, especial-
mente los crondmetros marinos, con cuya ayuda pudo lograrse un calculo
seguro de la longitud.

Estos son, pues, los instrumentos que hacen posible la Gltima expansion
maritima espafiola:

— apoyo politico
— reconstruccion de la Armada
— alta cualificacion cientifica de los oficiales.

En pleno conflicto estratégico en el area del Pacifico, llega a la zona la
expedicién de Malaspina y Bustamante, sin duda la mas importante empresa
politico-cientifica de la Ilustracion espafiola. Esta expedicién sera el hilo
conductor de la presencia espafiola en esta importantisima area estratégica en
los confines del mundo conocidos, la ultima frontera, como ha sido llamada
por diversos autores.

Efectivamente, Malaspina y Bustamante, comisionados por la Corona para
levantar nuevamente, con los modernos y fiables cronémetros, todas las costas
americanas y las de todas las posesiones en el Pacifico, llevan también precisas
instrucciones y amplisimo apoyo politico, cientifico y econdémico para levantar el
definitivo informe politico de la realidad administrativa y econdmica ultramarina.

La expedicion redne un ingente caudal de informacién cientifica acerca de
la poblacioén indigena, la flora, la fauna y el suelo de todas las costas visitadas,
y sus integrantes redactan brillantes memorias sobre la presencia extranjera en
los extensos territorios visitados y levantan ademas una precisa y definitiva
cartografia de toda América y del estratégico Pacifico (2).

(1) Hicueras, Maria Dolores: «EI marino ilustrado y las expediciones cientificas», en La
botanica en la expedicion Malaspina 1789-1794. Catalogo de la exposicion celebrada en el
Real Jardin Botanico de Madrid. Madrid. Turner. 1989, pp. 15-27. VVéase asimismo, HIGUERAS,
Maria Dolores: «Ensefianzas nauticas e instituciones cientificas en la Armada espafiola», en
Espafia y el mar en el siglo de Carlos I1l. Madrid, 1989, pp. 133-150.

(2) Hicueras, Maria Dolores: «Desarrollo de la Armada Espafiola en el siglo xvin: Insti-
tucionalizacion de las ciencias nauticas», en REvISTA DE HISTORIA NAVAL, nim. 21, 1988, pp.
19-35.
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Vamos a intentar explicar a continuacion cudles son las razones que justifi-
can la escasa proyeccion mundial de los espléndidos resultados de esta gran
empresa maritimo-cientifica espafiola, cuya importancia politica, geografica y
cientifica parece incuestionable.

Entre todas las posibles causas quiero destacar:

— EI proceso seguido a su primer comandante Alejandro Malaspina por
razones politicas que lo enfrentan a Godoy, como luego veremos,
condiciona el secuestro de toda la documentacion del viaje impidiendo
su proyectada publicacion.

— No sucedi6 asi con los grandes viajes franceses e ingleses que si vieron
la luz en la época, alcanzando amplia difusién, minimizando el valor de
los resultados de la expedicion espafiola, lo que retrasd, como veremaos,
su posterior publicacion, una vez que desaparecieron las razones politi-
cas que habian impedido su publicacién en un primer momento.

— Hasta la publicacién del viaje de Vancouver de 1798, no despierta el
interés de la Corte por difundir los viajes espafioles. Este tardio interés
propicia la publicacion de algunos relevantes documentos como el
Viaje de las goletas Sutil y Mexicana a la costa NW de la América
Septentrional y parte de los trabajos astronémicos y botanicos.

— No obstante, la razdn definitiva para que la totalidad de los resultados
de la expedicion de Malaspina y Bustamante no vean la luz publica es
sin duda econdmica, pues cuando don José Bustamante y Guerra propo-
ne en 1796 la edicion del viaje, estd documentado que Godoy no pone
ya inconvenientes para dicha publicacion, pero por Marina se decreto
«que se reservara la manifestacion del viaje hasta que mejorando las
circunstancias pudiesen ponerse en movimiento los arbitrios propuestos
para costear su impresion». Igual suerte siguieron, y por las mismas
razones, las propuestas para publicar el viaje, de Espinosa y Tello y
Bauza de 1797, la Espinosa y Tello de 1800 y el intento de Bauza y
Fernandez Navarrete en 1817. Como luego veremos so6lo y por razones
estratégicas vieron la luz algunos resultados hidrograficos y una parte
de la cartografia que fue grabada por La Direccion de Hidrografia, con
prontitud.

Las vicisitudes de esta ingente y valiosa documentacion hasta la actualidad y
su grado de valoracién y difusion por parte de la comunidad cientifica interna-
cional es el objeto de estas palabras y también mostrarles, cémo ha crecido el
interés mundial por esta extraordinaria documentacion que es el exponente mas
claro de las importantes aportaciones, muchas de ellas todavia inéditas, de los
marinos espafioles del siglo xvin que Ilevados por su universal e ilustrado inte-
rés nos dejaron amplias y magnificas descripciones antropoldgicas, zooldgicas,
botanicas, artisticas, historicas, politicas y geograficas de unos territorios inmen-
s0s y muchas veces desconocidos y de unos mares peligrosos e inhéspitos que
fueron, en épocas cruciales, punto de encuentro del poder maritimo mundial.
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La expedicién que al mando de Alejandro Malaspina y José Bustamante y
Guerra, recorre durante 62 meses las costas de toda América, desde Buenos
Aires a Alaska; las Islas Filipinas y Marianas, el archipiélago de Vavao,
Nueva Zelanda y Australia, se organiza con gran despliegue de medios mate-
riales, cuenta con los mas importantes oficiales cientificos del momento,
formados en la Escuela de Guardiamarinas y mas tarde en la Escuela de Altos
Estudios del Observatorio Astrondmico, oficiales con experiencia en los
nuevos métodos cientificos de determinacion astronémica y que habian utili-
zado ya en anteriores comisiones los modernos cronémetros ingleses para la
determinacion de la longitud.

La expedicion, financiada por la Corona, esta impulsada por claras razones
de Estado:

— Por una parte, la reorganizacion del trafico maritimo en el Pacifico, con
presencia cada vez mayor de rusos, ingleses y franceses, requeria una
revision de los puertos y rutas comerciales de la zona, asi como una
cartografia costera méas exacta.

— Por otra la necesidad cada vez mayor, de un nuevo y profundo estudio
de la situacidn politico — econdmica de los virreinatos, dirigido, tanto a
la reorganizacién del comercio interno, como al descubrimiento de
Nuevos recursos que pudieran potenciar el exterior.

— Por Gltimo los intereses cientificos de una sociedad europeista e ilustra-
da, requerian el mayor cuidado y extension para las tareas botanicas y
los estudios cientificos de todo tipo, lo que justifica la incorporacién a
la expedicién de importantes naturalistas y artistas espafioles y extranje-
ros.

Con esta division de las tareas en una parte cientifica, en la que se seguiria
el modelo de los viajes de Cook y La Pérouse, y en otra politica dirigida a la
investigacién del estado politico, los resultados del viaje deberian tener
también destinos diversos, publicos unos y reservados otros.

Los publicos estarian constituidos por la parte geografica, histérica y cien-
tifica, quedando reservados para uso del gobierno, la descripcion politica de
los virreinatos y aquello que pudiera averiguarse de la situacion de los estable-
cimientos rusos, ingleses o portugueses en el area.

Este caracter tan amplio y estratégico en los objetivos justifica que se
proporcionen a esta expedicion «credenciales especiales» dirigidas a las auto-
ridades virreinales con la orden explicita de facilitar cuantos documentos e
informes les fueran requeridos y asi mismo autorizar la copia de documentos
en los diversos archivos, incluso aquellos considerados reservados.

Todo ello justifica la abrumadora documentacion relativa a este viaje que
se ha conservado hasta nuestros dias, cerca de 10.000 documentos que nos
permite estudiar con todo detalle tanto su organizacion como el desarrollo de
sus trabajos a lo largo de sus cinco afios de viaje, los resultados finales y asi
mismo las vicisitudes que impidieron su difusion en la época.
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Sin duda, la Corona esperaba grandes resultados politicos y cientificos de
esta empresa, en la que emplea recursos muy cuantiosos, asi como a los mejo-
res hombres disponibles; con todo ello, la Corona perseguia obtener una infor-
macion precisa y prolija del estado de la América espafiola, de sus recursos y
situacion politica y administrativa, al mismo tiempo que reafirmaba la presen-
cia maritima hispana en el estratégico espacio maritimo del Pacifico.

Pero, antes de abordar las vicisitudes que impediran la difusion de los
resultados del gran viaje ilustrado, quiero exponer a ustedes los métodos de
trabajo, las fuentes utilizadas y la amplitud de los campos cientificos aborda-
dos, y por altimo, el inmenso territorio en que se desarrollaron los trabajos de
la expedicidn.

Uno de los elementos fundamentales de la grandeza de esta empresa fue,
sin duda, el rigor cientifico con que se llevaron a cabo sus trabajos; las distin-
tas comisiones de hidrografia, astronomia, ciencias naturales y memorias
etnoldgicas y politicas desarrollaron sus tareas con arreglo a los Gltimos
descubrimientos europeos, a las Ultimas y mas modernas técnicas, a las clasi-
ficaciones y modelos méas seguros.

Se investigaron técnicas y sistemas nuevos y se comprobaron muchos
otros en vias de experimentacion.

Por otra parte, el afan europeista movié numerosas consultas a sabios y
personalidades de toda Europa, entre las que destacan las realizadas a las
Academias de Ciencias de Londres, Paris, Torino, Modena y Ferrara; a
Spallanzani, al conde de Greppi, a los marqueses de Trotti y Rangone, en
Italia; a Mr. Pearson, al capitan King, a Mr. Banks, a Dalrymple y Aubert, en
Londres, y a M. La Lande y F. Berthoud, en Paris. Por otra parte, se establece-
ra una importantisima correspondencia cientifica, durante el viaje, con los
Observatorios Astrondmicos de Brera, Milan, Paris y Greenwich.

Las fuentes utilizadas en este viaje son realmente enciclopédicas y consti-
tuyen una sintesis formidable del saber de la época en todos los campos.

Documentos del mas alto interés, entre los muchos recogidos por la expe-
dicion, son los «cuestionarios» que se utilizaron en todas las escalas del viaje,
confeccionandose con especial cuidado los relativos a temas tan diversos
como ramos reales, urbanismo, noticias geogréaficas, tributo indio, tintes, esta-
dos civiles y eclesiasticos, hierbas medicinales, minerales, demografia, fauna
y flora, clima, industrias, poblacion indigena, construccion naval, vicios y
costumbres, estado econémico, comestibles, aduanas, historia antigua, comer-
cio y politica entre otros muchos.

Todo ello, unido a las noticias recogidas in situ por la propia expedicion,
constituiria el nucleo de la Memoria politica de los virreinatos, que era, como
ya se dijo, una de las finalidades prioritarias del viaje junto al estudio de los
reinos de la naturaleza y la hidrografia, en la que esta expedicion trabajé con
tal vision de futuro que al estudiar de forma total el fendmeno marino, inclu-
yendo hidrografia, vientos, mareas, salinidad, temperatura del agua, etc., se
constituye en la primera expedicién oceanografica espafiola con amplitud
mundial.
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A continuacion, y antes de entrar a analizar las causas de la caida politica
de Malaspina, que tanto va a tener que ver con la malograda difusion de los
resultados del viaje, quiero aproximar a ustedes la riqueza y amplitud de estos
resultados y en qué archivos se custodian actualmente.

La mayor parte de la documentacion de la expedicion Malaspina-Busta-
mante se custodia actualmente en el Archivo del Museo Naval de Madrid (3).
podriamos agrupar sus diversos documentos en las siguientes series:

— Documentos relativos a Correspondencia, Oficios, Reales Ordenes,
Instrucciones, Reglamentos y disposiciones varias en torno a la organi-
zacion y desarrollo de la expedicion y sus dotaciones. Esta documenta-
cion se extiende desde 1788, en que comienzan los preparativos, hasta
1809. Consta de 1284 documentos.

— Trabajos hidrogréaficos y astronomicos, constituida por

a) 450 cuadernos, diarios y apuntes sueltos relativos a los trabajos
astronoémicos e hidrogréaficos, como diarios de bitacora, experiencias
de gravedad, célculos y mediciones de latitud, mediciones de bases
y levantamiento de cartas, estudios de sondas, mareas, vientos, sali-
nidad. Derroteros, cuadernos horarios y libros de guardia. Esta
importante serie comienza en Cadiz con la documentacion relativa al
Observatorio de entrenamiento y termina también tardiamente con
los expedientes de las publicaciones de Alcala Galiano y Espinosa y
Tello.

b) Los croquis y borradores de las distintas fases de los trabajos hidro-
graficos. Esta serie esta constituida por 1.500 documentos relativos a
triangulaciones y levantamientos de costas y primeros borradores
cartograficos (240).

c) La cartografia manuscrita en fases acabadas, constituida por 182
cartas relativas a las costas de Montevideo, Malvinas, Chile, Peru,
Ecuador, Centroamérica, México, California, costa noroeste de
América septentrional, Marianas, Filipinas, Vavao, Nueva Zelanda y
Australia.

d) Forman parte asimismo de esta serie las Vistas de costa, 361 docu-
mentos de extraordinario interés para conocer el método de los
trabajos.

— Diarios de Mar y Tierra.

Mas de 300 diarios de muy diversa extension forman esta interesante serie,
que proporciona valiosas noticias de primera mano escritas por los diversos
miembros de la expedicion: Malaspina, Bustamante, Bauza, Alcala Galiano,
Espinosa y Tello, Tova Arredondo, Cevallos, Pineda, Haenke, Née, Flores y

(3) Hicueras, Maria Dolores: «Catalogo critico de los documentos de la expedicion
Malaspina (1789-1794)» del Museo Naval». 3 vols. Madrid 1985-1994.
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Gonzalez, entre otros. Ademas, existen varias redacciones completas de la
version oficial del viaje, coordinada por Malaspina.

— Noticias recopiladas para la memoria politico-econémica del viaje.

Esta serie, casi desconocida para el investigado es sin embargo una de las
mas interesantes de este colosal acervo documental. Esta constituida por tres
bloques documentales:

a) Diarios politicos de la propia expedicion, de los cuales se ha conser-
vado solo una parte; posiblemente, al ser la documentacién mas
reservada del viaje quedo retenida, en parte, en la Secretaria de Esta-
do tras el proceso de Malaspina.

b) Consultas cientificas, geograficas, econdémicas... recogidas a lo largo
de la extensa derrota, mediante cuestionarios muy estructurados y
dirigidos a las autoridades y personas notables en cada escala del
viaje

c) Papeles copiados o extractados en diversos archivos publicos y
particulares de Espafia, América y Filipinas, también con destino a
la memoria politico-econémica o a la determinacion de los derrote-
ros a partir de otros viajes espafioles o extranjeros.

— Dibujos artisticos (4). Solo parte en el Museo Naval.

Constituyen esta serie las vistas, tipos, escenas, animales y plantas, repre-
sentados a lo largo de todo el viaje por los excelentes artistas Brambila, Pozo,
Ravenet, Suria, Cardero y Guio, fundamentalmente, y algunos otros que se
incorporaron circunstancialmente para apoyo en aéreas concretas del viaje,
como Pulgar en PerG o Lindo y Gutiérrez en México. Los casi mil dibujos, en
distintas fases de acabado, se encuentran en su practica totalidad en tres archi-
vos espafoles: el del Museo Naval, el del Real Jardin Botanico de Madrid y el
Museo de América, también en Madrid. Estas espléndidas representaciones
constituyen el hermoso bagaje artistico del viaje, que aporta a su vez, por la
fidelidad y amplitud de las representaciones, valiosos datos cientificos. Estu-
diados y restaurados, en magnifico estado de conservacion. Consta de:

a) Vistas generales y tipos: Debidos en su mayor parte a Brambila,
Pozo, Ravenet, Cardero y Suria, se encuentran actualmente en los
siguientes archivos: 161 dibujos acabados mas 46 apuntes y borra-
dores en el Museo Naval de Madrid; 149 en el Museo de América de
Madrid; 11 en el diario de Suria todas ellas de la costa N.W. actual-
mente en la Universidad de Yale U.S.A. Un lote de 38 dibujos repar-
tidos, por distintas instituciones americanas, vendidos, como luego
veremos por Carlos Sanz, 2 en la British Library, relativos a Austra-

(4) Sotos SERrRANO, Carmen: Los pintores de la expedicion de Alejandro Malaspina,
2 vols. Real Academia de la Historia, Madrid, 1982.
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lia, 1 dibujo relativo a México en la Biblioteca Nacional de Madrid
y 7 més hoy en paradero desconocido.

b) Dibujos Boténicos: 286 todos ellos en el Real Jardin Botanico de
Madrid, debidos a los artistas Guio, Lindo, Gutiérrez, Pozo y Pulgar.

c) Dibujos Zoolégicos: 110 dibujos acabados en el Museo Naval de
Madrid, ademéas de un nimero superior a 70 apuntes y borradores
intercalados en los manuscritos de los naturalistas Pineda y Haenke,
algunos de gran interés.

Otra parte relevante de la documentacién de la expedicion se custodia en
otros tres archivos muy importantes de Madrid, el del Real Jardin Botéanico (5) y
el del Museo Nacional de Ciencias Naturales (6), heredero este Gltimo del Real
Gabinete de Historia Natural, institucion ilustrada muy vinculada a las expedicio-
nes cientificas de la época y el Museo de América. En estas importantes institu-
ciones se custodia la mayor parte de la documentacion de la expedicion relativa
al ramo de las ciencias naturales, parte remitida directamente durante el viaje
parte remitida por el Depdsito Hidrografico en distintos momentos. Més adelante
analizaremos las vicisitudes seguidas por esta documentacion, constituida por

— Manuscritos, cuadernos de campo y descripciones cientificas de los
naturalistas, Antonio Pineda, Luis Née y Tadeo Haenke, relativos a
Botéanica, Litologia y zoologia.

— Herbarios.

— Especimenes disecados de aves, cuadripedos, insectos y peces.

— Trajes, armas, utensilios de todo tipo, adornos, etc. de todos los pueblos
indigenas visitados.

Esta relevante documentacion es de extraordinaria importancia, no solo
para la historia de Espafia sino también para la de medio mundo: Argentina,
Uruguay, Chile, Perd, Ecuador, Colombia, Panama, Nicaragua, México,
EEUU, Canada, Filipinas, China (Macao), Las Carolinas, Las Marianas,
Vavao, Nueva Zelanda y Australia por lo que constituye un gran fresco del
estado de este inmenso territorio a finales del siglo xviil.

Vamos a analizar, a continuacion, un factor sin el cuél seria imposible
abordar la suerte final del viaje y las adversas circunstancias de su difusion es
éste, el pensamiento politico de Malaspina y su evolucion a lo largo del viaje.
Su retorno triunfal a Cadiz y las circunstancias de su fulminante caida politica
que lo lleva a una Causa de Estado y finalmente a prision.

(5) La ultima y mas fidedigna catalogacion de los materiales botanicos de la expedicion
custodiados en el Real Jardin Botanico de Madrid se ha publicado en VV.AA.: La armonia natu-
ral. La naturaleza en la expedicién de Malaspina y Bustamante (1789-1794). Madrid, 2001.

(6) La catalogacion de los documentos de la expedicion que se custodian en el Museo
Nacional de Ciencias Naturales en CALATAYUD, Angeles Catalogo de la expediciones y viajes
cientificos espafioles, siglos xvin y xix. Madrid, 1984, pp. 275 a 300.
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Como hemos sefialado ya en este estudio, el viaje de Malaspina y Busta-
mante presentaba ya en la propuesta inicial al rey claros componentes politi-
cos. Una vez autorizada la propuesta por la Corona, Malaspina perfila estos
contenidos de forma més precisa en los famosos «Axiomas politicos sobre la
América» (7), proyecto mas amplio de lo que, segun él, debia ser el examen
politico propuesto.

Las memorias politicas del viaje, la correspondencia «no oficial» de
Malaspina a sus amigos, y en particular a Greppi (8), y sus escritos finales al
rey, ya al regreso a Cadiz, nos dan una idea muy clara de la evolucion sufrida
por Malaspina respecto a este aspecto tan importante del gran viaje ilustrado.

El analisis propuesto en los «Axiomas», redactados en 1788, es decir, antes
de zarpar, podemos concretarlo en los siguientes puntos:

— importancia del sistema religioso en la conservacion de la América;

— analisis de los diversos y opuestos intereses de la monarquia espafiola;

— sistema de comercio entre Espafia y América, que a su vez se extiende a
analizar aspectos importantes de la explotacion de metales preciosos
como la plata, la exportacion de frutos y manufacturas espafolas a
América los cauces propios del comercio americano y el desarrollo de
las manufacturas americanas;

— analisis de la Administracién espafiola en América y sus defectos;

— conflicto con las potencias maritimas extranjeras en el Pacifico y su
analisis como amenaza real al imperio espafiol.

Efectivamente, estos principios debieron ser autorizados por la Corona, ya
que seran los que articulen las memorias politicas a lo largo del viaje.

Malaspina se proponia realizar un informe oficial propiciado por el Estado
y por voluntad de la Corona para conocer, en profundidad, el estado real de
las inmensas posesiones en América y el Pacifico.

Pero a lo largo de los cinco afios de viaje Malaspina va mostrando, tanto en
los documentos oficiales como, sobre todo en la correspondencia particular ya
citada, un acusado cambio en lo que podriamos Ilamar su ideario politico
respecto a la Administracién americana, cambio que podriamos resumir en las
siguientes ideas:

— La creencia roussoniana en un modelo de equilibrio y armonia repre-
sentado por la naturaleza.

(7) Los «Axiomas» fueron localizados, en el Archivo Histérico de Colombia (seccion
Anexo, Asuntos importantes, tomo 3, ff. 406 a 419) por el historiador Manuel Lucena Giraldo y
publicados por él mismo y Juan Pimentel Igea en Los axiomas politicos de la América de
Alejandro Malaspina. Madrid, 1991.

(8) Enel Archivo de Estado de Milan se conservan las cartas originales de Malaspina a su
amigo Paolo Greppi desde el inicio del viaje hasta su prision en La Corufia. Una parte fue edita-
da por Caselli en Milan en 1929; otra lo fue por Dario Manfredi en 1984.
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— La critica del mercantilismo como algo perjudicial y contrario a la justi-
cia economica.

— La concentracion de los sistemas defensivos en las zonas clave, abando-
nando el desgaste y la ineficacia de intentar asegurar inmensas exten-
siones territoriales.

— Y, sobre todo, la necesidad de reorganizar los dominios americanos en
una «Federacion de Estados» agrupados en tres grandes areas: América
del Norte, América del Sur e islas del Pacifico, que deberian depender
de la Peninsula tan solo en lo tocante al sistema militar y religioso y el
reconocimiento de la autoridad del rey.

Cada vez mas claramente Malaspina se acerca a la idea de que la América
espafiola y las colonias en general deben llegar a ser partes activas del sistema
politico europeo con personalidad propia y desarrollo de de sus recursos y
economias de forma mas equilibrada y positiva para territorios tan alejados de
las metrépolis correspondientes.

El contacto con la realidad americana que evidenciaban los problemas y
los errores de la Administracién espafiola en ultramar, lleg6 a transformar
radicalmente su inicial propuesta de «informacién reservada de estado, para
uso del estado» en una auténtica y radical «propuesta de cambio» de conteni-
do extraordinariamente critico y de signo claramente liberal.

Ciencia y razon se habian visto desbordadas por la fuerza del sentimiento
romantico-revolucionario, acufiado a lo largo del viaje.

La pureza de su ideal, unida a su inexperiencia en asuntos de politica corte-
sana, precipitaron el fracaso de su proyecto y su posterior encarcelamiento.

Efectivamente, a su regreso a Espafia, recibida la expediciéon y él mismo
con grandes honores, es visible el profundo cambio politico que ha experi-
mentado Espafia y la corte tras el ascenso de Godoy al poder y la debilitacion
de las estructuras del Antiguo Régimen.

En noviembre de 1795 Malaspina inicia sus intentos para hacer llegar a las
altas instancias y al propio rey una serie de documentos muy peligrosos por su
contenido politico y por la amenaza directa que algunos de ellos representa-
ban para el todopoderoso Godoy (9).

Entre todos estos documentos destacan unas «Reflexiones relativas a la
paz de Espafia con Francia», que Malaspina envia al ministro Valdés para que
este lo haga llegar a Godoy y sobre todo, un texto enviado al Confesor del rey,
titulado «Representacion al ilustrisimo confesor de S.M.», donde Malaspina
propone con toda claridad la destitucion de Godoy. Este peligrosisimo texto,
acaba, por los cabildeos cortesanos, en manos del propio Godoy que ordena
una serie de arrestos fulminantes, el del padre Gil, asesor literario para la
redaccion del viaje, la de la Marquesa de Matallana que al parecer habia filtra-

(9) BEeerMAN, Eric: El diario del proceso y encarcelamiento de Alejandro Malaspina,
1794-1803. Ed. Naval, Madrid, 1992. Interesantes son también los modernos estudios del
profesor Dario Manfredi en Italia y la clasica bibliografia de Jiménez de la Espada.
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do a la reina diversos mensajes de Malaspina y la del propio Malaspina, que
es arrestado en la noche del 24 de noviembre de 1795. Tras una confusa
Causa de Estado, ya que realmente nunca fue publica y el Rey tard6 cinco
meses en tomar la decision que le privaba de su rango militar, se dictaba
prision durante diez afios en el castillo de San Anton, en La Corufia, aunque,
eso si, en un régimen carcelario relativamente privilegiado que permite a
Malaspina poseer una pequefia pero escogida biblioteca, leer, escribir sobre
diversos temas y mantener una activa correspondencia. Por fin, a principios
de 1803 Malaspina es puesto en libertad gracias a las gestiones de su amigo
Melzi, que habia sido nombrado vicepresidente de la nueva replblica italiana
presidida por Napoleon, intercede ante la Corte espafiola para que Malaspina
sea puesto en libertad (10).

Malaspina, con la salud bastante quebrantada, debera abandonar Espafia,
que €l consideraba su verdadera patria, y se traslada a Pontremoli, pequefia
ciudad cercana a su Mulazzo natal, donde muere a los cincuenta y cinco afos
el 9 de abril de 1810.

La caida de Malaspina es todo un simbolo del ocaso de toda esa genera-
cion de ilustrados y liberales que, de haber tenido mas espacio politico, podria
haber condicionado importantes cambios en el curso de nuestra historia.

Factores como la violenta decadencia econémica, el desastre de Trafalgar,
en el que perecieron algunos de los mas brillantes oficiales de la época, y el
retorno al absolutismo de Fernando VII, que propicia el exilio de los ultimos
marinos ilustrados y liberales, precipitaron el ocaso de este espléndido renaci-
miento cientifico que habia hecho posible la Gltima gran gesta maritima de la
Espafia moderna.

A continuacion intentaremos reconstruir como afect6 el proceso a Malaspi-
na a la documentacion global de la expedicion. Al regreso en 1794, Malaspina
rene en Madrid un nutrido y selecto grupo elegido entre los participantes
para coordinar y dar forma a la redaccion final del viaje para su publicacion.

En el momento de la detencion de Malaspina (noviembre de 1795), toda la
documentacion del viaje queda secuestrada en la Secretaria de Estado de
Marina por orden de Godoy, siendo solicitada incluso la que se hallaba en
poder de las diversas comisiones de trabajo nombradas por Malaspina, requi-
riéndose a la totalidad de los oficiales, cientificos y artistas y participantes de
todo nivel, para que entregaran cualquier documento que tuvieran en su poder
incluso sus propios diarios o notas particulares. Asi mismo, se ordena requisar
al padre Gil todos los papeles que tenia depositados para la redaccién final
que por orden del Rey estaba coordinando (11).

(10) Los papeles que se conservan relativos al proceso de Malaspina y el diario de
sesiones se custodian en el Archivo Histérico Nacional de Madrid, seccion de Estado, leg.
3025, tomo XI.

(11) La orden de archivar todo lo perteneciente al viaje es de 14 de noviembre de 1795.
Véase Archivo General de Marina. Seccion Dep6sito Hidrografico. Asuntos particulares. Afios
1796-1797. «Informe de la Mesa del Consejo sobre la Causa abierta al Brigadier Malaspina».
Véase asimismo: HiGUERAS, Maria Dolores: Catalogo critico..., cat. 1184-1236.
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La totalidad de la documentacién requisada es entregada bajo inventario a
Florentino Rozo, archivero de la Secretaria de Marina, quedando los docu-
mentos requisados al propio Malaspina, el dia de su arresto, en poder del obis-
po gobernador del Consejo. Esta documentacion, la méas sensible para la
acusacion de Malaspina, esta constituida por 21 piezas documentales, 618
folios Utiles y siete legajos de papeles manuscritos e impresos. Todo ello se
conoce por el diario del proceso que se conserva en el Archivo Historico
Nacional, pero la documentacién original no ha sido localizada hasta hoy.

Por fin, el 17 de abril de 1796 Fernandez Campomanes envia a Llaguno la
sentencia dictada contra Malaspina, a la que corre unida una memoria del
escribano del proceso, Nicolas Fernandez Ochoa. La causa se habia demorado
cinco largos meses y aunque la sentencia dictada se cumplira, el rey da orden
de que la Causa de Estado seguida contra Malaspina se sobresea y quede
cerrada y sellada, en el estado que se encuentra, en la Secretaria de Estado y
del Despacho de Gracia y Justicia, no obstante, S.M. resuelve que se destituya
a Malaspina de todos sus cargos, empleos y grados y se le recluya en el casti-
Ilo de San Antdn diez afios y un dia.

Terminado el proceso, toda la documentacion relativa al viaje qued6 depo-
sitada en cajones cerrados en la Secretaria de Marina, pasando mas tarde al
Depésito Hidrografico. Eustaquio Fernandez de Navarrete dice, textualmente,
refiriéndose a los papeles de la expedicion: «Mucho cost6 sacar de manos de
los escribanos y gentes que entendian en el proceso, los diarios derroteros y
descripciones del viaje. El autor que comenz6 esta memoria [Martin Fernan-
dez de Navarrete] tuvo la satisfaccion de contribuir eficazmente a lograrlo, al
reunir cuantos papeles se pudo y depositarlos en la Direccién de Hidrografia.

Tan solo quedaron disponibles los documentos relativos a la comision de
Alcala Galiano y Valdés a la costa noroeste con las goletas Sutil y Mexicana,
gue estos oficiales lograron presentar como separada de la expedicion proscrita.

También se salvaron del secuestro los resultados hidrograficos y cartogra-
ficos, publicados por J. Espinosa y Tello en la Direccién de Hidrografia en los
afios siguientes, debido al enorme interés que representaban para la navega-
cion de la época, aunque fue silenciado, en la publicacién el nombre de odlo
en ocasiones el de las corbetas Descubierta y Atrevida. También se salvaron
del secuestro los materiales botanicos que L. Née habia llevado a su casa para
su estudio.

Tras los intentos de publicacion que mas tarde comentaremos, no volve-
mos a tener noticias sobre los papeles de la expedicion de Malaspina y Busta-
mante hasta diciembre de 1827, en que Martin Fernandez de Navarrete remite
a don José Duazo el indice de los legajos pertenecientes a la expedicion que se
hallaban depositados en la Direccion de Hidrogréfica, sugiriendo los que, por
su caracter especifico y ajeno a la hidrografia, podian pasar al archivo del
Real Jardin Botanico o al del Real Gabinete, después Museo de Historia Natu-
ral (12).

(12) Archivo del Museo Nacional de Ciencias Naturales, Malaspina leg. 1, carp. 6.
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En octubre de 1869 el director general de Instruccién Publica cursa érdenes
al del Museo de Historia Natural para la creacion de una comision que exami-
nara los cajones de las remesas enviadas por la expedicién durante el viaje que
permanecian todavia sin abrir, y transferir los objetos etnolégicos y antropolé-
gicos que aun pudieran conservarse al Museo Arqueoldgico (13).

Las ultimas noticias documentadas relativas a la suerte seguida por estos
fondos son de diciembre de 1872, en que el Museo de Ciencias Naturales
reclama, de oficio, al Ministerio de Marina todos los manuscritos y dibujos de
los naturalistas Pineda, Née y Haenke que se conservaran todavia en el Dep6-
sito Hidrografico (14).

Los dltimos documentos de la expedicién gque se incorporan al Depdsito
Hidrogréafico son los entregados en marzo de 1816 a Bauza, bajo inventario, por el
sobrino de los hermanos Pineda Sr. Arizcum, que los habia recibido a la muerte de
su tio Arcadio Pineda. Desconocemos por queé razon Arcadio habia conservado en
su poder todos estos documentos pertenecientes a su hermano, naturalista de la
expedicion, muerto en Filipinas en el transcurso del viaje, y los suyos propios,
importantes por reunir documentos relevantes copiados en diversos archivos por
orden de Malaspina. Sabemos que Arcadio habia recibido orden de Malaspina, a
la muerte de su hermano, para reunir, ordenar y pasar a limpio los borradores que
su hermano habia dejado inconclusos; eso explica que Arcadio tuviera en su poder
los papeles de Antonio Pineda, pero sigue siendo inexplicable que no le fueran
requeridos en su momento, como al resto de los miembros de la expedicion, cuan-
do el proceso a Malaspina. En todo caso, estos papeles se incorporan finalmente al
Deposito Hidrografico y actualmente se custodian en parte en el archivo del
Museo Naval con el resto de la documentacion y otra parte, la que corresponde a
los diarios y borradores originales de Antonio Pineda se custodia en el archivo del
Museo de Ciencias Naturales de Madrid, como ya mencionamos (15).

Por otra parte, en julio de 1817 llega a Espafia la noticia de la muerte de
Tadeo Haenke, que habia quedado en América para diversas comisiones cien-
tificas. Inmediatamente, Bauza intenta recuperar sus papeles, solicitando a
Véazquez de Figueroa que se reclamen al Virrey del Peru todos los papeles del
fallecido Haenke, para que se incorporen al Deposito Hidrografico que custo-
dia el resto de los documentos de la expedicion, asi se ordena y finalmente
tras numerosas peripecias llegan al Deposito en octubre de 1820 los 20 cajo-
nes de papeles herbarios y otros objetos pertenecientes al malogrado naturalis-
ta. Bauza recomienda enviar los pliegos botanicos al Real Jardin Botanico,
por estar alli reunidos ya todos los materiales botanicos de la expedicion.

Vamos a detenernos ahora en unos materiales especialmente sensibles que
han sufrido de forma especial deterioro a veces irremediable y pérdidas muy
graves. Son estos los materiales etnogréaficos, los especimenes disecados y los
pliegos boténicos.

(13) Ibidem, leg. 1, carp. 8.

(14) Ibidem.

(15) Véase Museo Naval Madrid. Ms. 634, fols. 72 a 79. «Inventario de los papeles de los
hermanos Pineda entregados a don Felipe Bauza en 2 de marzo de 1816».
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En este punto se hace imprescindible mencionar cuatro factores importan-
tes:

— las remesas de materiales enviadas durante el viaje;

— las instituciones de destino de dichos materiales, y las condiciones
impuestas por Malaspina para garantizar la autoria de los estudios cien-
tificos y los resultados hasta la publicacion de los mismos, prevista al
regreso de la expedicion a Espafia;

— la dificultad enorme para reconstruir la procedencia de los materiales de
la expedicion, una vez que los materiales, por los avatares del proceso,
quedaron mezclados con otros de areas culturales semejantes y casi
idéntica cronologia, procedentes de otros viajes espafoles que habian
tenido el mismo destino institucional y por otra parte el extravio de
muchas etiquetas originales debido al cambio de destino de los materia-
les etnograficos y arqueoldgicos que fueron pasando sucesivamente, del
Real Gabinete al recién creado Museo Arqueoldgico Nacional, en 1867.
Mas tarde, en 1910, al nuevo Museo de Antropologia Etnografia e
Historia y por altimo, todos los materiales americanos al nuevo Museo
de América creado en Madrid en 1941;

— por ultimo, el hecho de que muchas de las remesas quedaron en los
cajones sin abrir, en la Aduana de Cadiz o en las propias instituciones
de destino de los materiales remitidos durante el viaje.

Todo ello ha generado enormes pérdidas de materiales en este importantisi-
mo ramo de las ciencias naturales y muy particularmente en los artefactos
etnogréaficos y en los especimenes zooldgicos, una parte importante de los
«exsiccatas» o pliegos boténicos se salvaron y fueron estudiados en parte por
Cavanilles, tempranamente, en el Real Jardin Botanico de Madrid e incluso
algunos se publicaron entre 1801 y 1803, como veremos mas tarde.

En resumidas cuentas, entre 1827 y 1828 se remiten al Real Jardin Botani-
co los 13 legajos relativos a la botanica, nimeros 3 a 15 de don Tadeo Haenke
gue aun permanecian en el Deposito Hidrografico y asimismo se hacen llegar
al Gabinete de Historia Natural los 15 legajos correspondientes a los borrado-
res de don Antonio Pineda y otros papeles de don Tadeo Haenke relativos a la
Historia Natural (16).

Vamos a estudiar a continuacion la situacién actual de los materiales,
herbarios y documentacion relativos a la Historia Natural que se han conser-
vado y las vicisitudes de los materiales perdidos, especialmente parte impor-
tante del herbario y la mayor parte de los especimenes disecados y de los arte-
factos etnograficos:

— Documentacion cientifica y administrativa, diarios y descripciones
botanicas, zooldgicas y litolgicas: La mayor parte de los manuscritos

(16) Archivo General de Marina, seccion Deposito Hidrogréfico, leg. 4918.
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de Antonio Pineda, se encuentran actualmente en el archivo del Museo
Nacional de Ciencias Naturales. Son 102 documentos que abarcan un
periodo cronolégico amplio entre 1787 y 1872. Documentos muy rele-
vantes y copias en limpio de sus borradores se conservan en el Museo
Naval de Madrid. Los manuscritos de Luis Née unos 400 documentos
de descripciones botanicas, se conservan en el Real Jardin Botanico,
abarca un periodo cronolégico entre 1789 y 1795. Por ultimo los
manuscritos de Tadeo Haenke, sin duda el més importante naturalista
de la expedicion, se conservan también en el Real Jardin Botanico de
Madrid, son 350 documentos algunos de gran extension y dificil lectura
no solo por la grafia de Haenke sino también por el hecho de que este
cientifico mezclaba en sus escritos el latin y el aleman. Una parte
importante corresponde a sus comisiones en Ameérica tras la expedicion,
papeles repatriados tras su muerte por lo que la serie tiene una gran
extension cronoldgica entre 1785 y 1816. Este fondo incluye dibujos,
planos y un documento singularisimo de extraordinario valor, una tabla
de colores para guiar a los artistas en sus representaciones botanicas y
algunas partituras que reproducen el canto de los pajaros o las melodias
cantadas por los indigenas. Toda la documentacion administrativa rela-
tiva a los contratos de los naturalistas, las instrucciones para los traba-
jos cientificos y los expedientes relativos a mérito, pensiones y publica-
ciones, se encuentran en el Museo Naval de Madrid.

— Herbario: Née afirma que trajo 12.000 pliegos de plantas secas, que
permanecieron primero encajonadas en la Aduana de Cadiz, después a
la llegada de la expedicion a Cadiz pasaron al Observatorio Astronémi-
co de Cadiz para ser reordenadas acondicionadas por Née que trasladd
después los pliegos a su propia casa en Madrid (calle del Humilladero
n° 2) (17) donde los conserva junto a los dibujos y las descripciones
botanicas hasta 1801 fecha en la que Cavanilles es nombrado director
del Real Jardin Botanico, logrando que Née ceda todos los materiales
botanicos de la expedicion que tenia en su poder por 2.000 reales y la
promesa de una pension de viudedad para su mujer. En este importante
lote iba también los 10 cajones de plantas secas recogidas por Née bajo
recibo en el Real Gabinete en junio de 1795. Por fin en noviembre de
1820 llegan al Real Jardin, los 20 cajones de plantas secas pertenecien-
tes a Haenke y repatriadas tras su muerte en diciembre de 1816. Todos
estos pliegos constituyen el Herbario General Antiguo del Real Jardin
Botanico de Madrid, unas 14.000 plantas secas que en época reciente

(17) MuRoz GARMENDIA, Félix: «La botanica y los botanicos de la expedicion Malaspina,
Luis Née y Tadeo Haenke». En: VV.AA. La armonia natural. La naturaleza en la expedicion
maritima de Malaspina y Bustamante. Madrid, 2001, pp. 65 a 82. Para los temas botanico es asi
mismo importante consultar: VV.AA, La botanica en la expedicién Malaspina (1789-1794).
Madrid, 1989. Y MuRioz GARMENDIA, Félix: «Diarios y trabajos botanicos de Luis Née». Tomo
111. Madrid. Museo Naval y Lunwerg Ed. 1992.

Ao 2012 REVISTA DE HiSTORIA NAVAL 71



MARIA DOLORES HIGUERAS RODRIGUEZ

quedo integrado en el herbario general que contiene unas 700,000 plan-
tas secas por lo que la localizacion de las relativas a la expedicion es
hoy mas dificil. No obstante parece que este herbario antiguo no conte-
nia pliegos de Haenke quiza destruidos por tantas peripecias. Si se
conservan en cambio, los duplicados que Haenke enviaba a una empre-
sa checa radicada en Cédiz, estos 84 paquetes de plantas entregados a
sus herederos fueron vendidos por estos en Hamburgo por 655 coronas
de oro al Museo Nacional de Praga donde se conservan actualmente
aproximadamente un tercio del total ya que muchas se perdieron por su
deficiente estado de conservacion. Este herbario comienza a publicarse
en Praga a partir de 1825 pero en 1835 se suspende la edicion por falta
de recursos economicos. También el herbario de Née tuvo una buena
difusién gracias a los estudios y publicaciones llevadas a cabo por el
gran cientifico Cavanilles en el Real Jardin Botanico de Madrid (18).

— Respecto a los minerales, especimenes disecados y objetos etnografi-
cos: La informacion proporcionada por las «remesas» (19) enviadas
durante el viaje que se conservan en el archivo del Museo Naval, es
vital en este caso ya que por su caracter perecedero estos materiales de
dificil conservacién, sufrieron enorme deterioro y grandes pérdidas, al
permanecer durante afios encajonadas, en la Aduana de Cadiz o en las
propias instituciones de destino. Asi sabemos que se enviaron:

En noviembre de 1789, desde Montevideo, 48 aves, 1 guanaco, 11 peces y
varios insectos con sus correspondientes descripciones.

En diciembre de 1789, se envian al Real Gabinete 25 aves recogidas en
Pto. Deseado.

En septiembre de 1790, desde La Magdalena en Lima 129 aves y cuadrd-
pedos con sus descripciones.

En diciembre de 1790, desde Panama por la via de Cartagena de Indias, un
cajén con aves y cuadrupedos; un cajén con minerales, conchas y piedras; un
cajén con el herbario de don Luis Née de Lima a Panama; un cajon con el
herbario de don Tadeo Haenke de la misma zona.

En diciembre de 1791, desde Acapulco se realiza la remesa mas importan-
te. Consta que se envian al Real Gabinete, 22 cajones de especimenes diseca-
dos de aves y cuadrupedos y 115 muestras de cristalizaciones con su nota de
procedencia.

En octubre de 1793 desde EI Callao, en el tornaviaje se remiten a la Adua-
na de Cadiz, Tres cajas de herbarios de don Luis Née, cuatro cajas de herba-

(18) Noticias muy importantes respecto a Haenke y el primer y Gnico inventario de sus
papeles, de muy dificil lectura en: Ibafiez Montoya, Maria Victoria «Trabajos cientificos y
correspondencia de Tadeo Haenke». Tomo IV. Madrid. Museo Naval y Lunwerg Ed.

(19) Informacién pormenorizada de estos importantes documentos en: HIGUERAS, Maria
Dolores: «Catalogo critico de los documentos de la expedicion Malaspina en el Museo Naval».
Museo Naval. Madrid 1985-1994. 3 vols. Véase, volumen 111, p. 339, con todas las referencias
disponibles.
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rios de don Tadeo Haenke, cuatro cajones con las colecciones de aves, insec-
tos, armas, trajes, utensilios y adornos de La Nueva Holanda y Vavao, un
cajén con armas de los moradores de Zamboanga, un cajén con los dibujos y
perspectivas de Brambila y Ravenet, un atado con armas y utensilios de pesca
e instrumentos de todo tipo de los pueblos visitados, un atado con flautas de
palo que usan los habitantes de Vavao como instrumento musical.

Un cajon con huesos de Gigante.

Como hemos mencionado, en octubre de 1869 se nombra una comisién en
el Museo de Historia Natural (20) para que sean abiertos todos los cajones de
materiales procedentes de la expedicién de Malaspina y Bustamante, salvan-
dose todo lo que sea posible para ser remitido por orden de la Direccion Gene-
ral de Instruccién Publica, al Museo Arqueoldgico, de donde pasaran, tras ser
expuestos en la Exposicion Histérico-Americana de Madrid en 1893, al
Museo de América, donde actualmente se custodian, aunque como ya comen-
tamos con muchos problemas para establecer con exactitud su procedencia y
atribucion a esta expedicion. Tan solo algunas piezas relacionadas con los
pueblos de la Costa N.W estan localizadas con garantia de procedencia, pero
la mayor parte de lo enviado o se perdié o no ha sido identificado hasta el
momento con garantia (21).

Pero por desgracia no acaban aqui las peripecias de los materiales de la
expedicién, ya que el exilio de Felipe Bauza a Londres, con una parte de los
materiales del Depdsito Hidrogréfico, entre ellos algunos muy importantes
relativos a la expedicion que nos ocupa, va a condicionar la dispersion entre
Londres y Colombia de importantes documentos del viaje que estaban en
poder de Bauza a su muerte. Efectivamente, Bauza, que habia sido elegido
diputado liberal por Mallorca, en 1823 se vio obligado a huir a Gibraltar, tras
la restauracion absolutista, saliendo para Londres en noviembre de 1823 con
10 cajones de valiosos materiales, entre ellos 1.230 mapas y cartas espafiolas
y un numero importante de materiales documentales y cartograficos de la
expedicién de Malaspina y Bustamante en la que Bauza habia sido responsa-
ble de la cartografia (22).

En 1833 Bauza recibe el perddn real, que le permite el regreso a Espafia;
pero, cuando preparaba su retorno, muere. Parece que la reina regente ofrece a
la viuda de Bauza una recompensa por la devolucion al Estado de los 15
baules pertenecientes a su marido que se hallaban depositados en el Ministerio
de Estado. Por la documentacién conservada se sabe que tanto la Direccion de
Hidrografia como los restantes ministerios implicados intentaron recuperar los
materiales que les pertenecian, pero es evidente que al final muchos quedaron

(20)  Archivo Museo Nacional Ciencias Naturales, Malaspina, leg. 1, carpeta 8.

(21) Para estos aspectos, véase: CABELLO CARRO, Paz: Coleccionismo americano indigena
en la Espafa del siglo xvii. Ed. Cultura Hispanica, Madrid 1989, pp. 120-128.

(22) LucenA GIRALDO, Manolo: «Los axiomas politicos sobre la América y la coleccion
Bauzé», en Los axiomas politicos sobre la América de Alejandro Malaspina. Madrid, 1991, pp.
118-136.
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en poder de la viuda de Bauza, que llevaba diez afios sin recibir la compensa-
cion prometida. Asi, los materiales todavia encajonados fueron entregados de
nuevo a la viuda de Bauza. Contra todo prondstico, los correspondientes a
nuestra expedicion no fueron reclamados, como estaba previsto, por el Dep6-
sito Hidrogréfico y la viuda los vendi6é, como el resto de los documentos, al
viajero venezolano Francisco Michelena y Rojas, personaje muy interesante
que preparaba la publicacién de sus viajes por América y Oceania, por lo que
se encontraba en esas fechas (1843) en Madrid.

Michelena compra, pues, los papeles de Bauza a su viuda y después debido
a problemas econémicos comienza a desprenderse de parte de ellos. La parte
espafola de la coleccién serd adquirida por Francisco Coello, que trabajaba
por esos dias en el Atlas de Espafa.

La parte de la coleccion que hoy nos ocupa, es decir, la correspondiente a
la expedicion, fue vendida por Michelena en dos lotes:

— Mapas y documentos relativos a América. Parece ser que este lote lo
vendié Michelena en Venezuela, pero por circunstancias que descono-
cemos se custodian actualmente en archivos colombianos. Entre estos
papeles vendidos hacia 1845, se encontraban «traspapelados» los famo-
sos axiomas redactados por Malaspina antes del viaje que Bauza llevo
consigo a su exilio londinense. Este importante documento malaspinia-
no se custodia hoy en el Archivo Historico Nacional de Colombia.

— El resto de la documentacién relativa al viaje de las corbetas Descubier-
ta y Atrevida termino tras largas y arduas negociaciones en el Museo
Britanico, al que Michelena habia ofertado la importante coleccion en
3.000 libras en febrero de 1845. El lote estaba compuesto por 279
manuscritos y 315 mapas. Finalmente Michelena, acuciado por las
deudas, vende por tan solo 350 libras al Museo Britanico en diciembre
de 1848, el lote ofertado menos los documentos vendidos en Venezuela
ya mencionados. Este lote, el méas importante relativo a este viaje que
se custodia fuera de Espafia, se conserva en el archivo del Museo Brita-
nico y constituye la «Coleccién Bauzéa», hoy perfectamente descrita y
asequible a los investigadores. Esta coleccion documental es totalmente
complementaria de la conservada en el Museo Naval, ya descrita (23).

Por ultimo me referiré a las peripecias sufridas por un lote de dibujos muy
importantes de la expedicion que también llevo Bauza en su exilio a Londres
y que la viuda conservé en su poder y no vendié a Michelena con el resto de
la documentacion. Los dos volumenes de dibujos originales del viaje, apare-
cen en poder de la nieta de Bauza hacia 1950 y son absolutamente comple-
mentarios de los otros dos volimenes que se conservan en el Museo Naval

(23) Para documentar la venta de papeles de Bauza al British por Michelena en 1848,
véase BARBER, Peter: «Riches for the geography of America and Spain. Felipe Bauza and his
topographical collection, 1789-1848» en: The British Library Journal. 1986. VVol. VII, nim. 1.
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procedentes del Hidrogréfico igual que el resto de la documentacion y esta
constituido por vistas de ciudades y tipos.

En 1950 el almirante don Julio Guillén, director del Museo Naval, conoce
la existencia de esta segunda coleccion de dibujos de la expedicion y propone
a sus duefios una gran exposicion conjunta de las dos colecciones, que efecti-
vamente tiene lugar en el Museo Naval de Madrid en 1951. Una vez finaliza-
da esta gran exposicion, y tras las infructuosas gestiones de Guillén para
lograr el depdsito de esta segunda coleccion, los descendientes de Bauza
venden la coleccion, que queda dividida de la siguiente manera (24):

— La mayor parte es adquirida por el ilustre hispanista Carlos Sanz, que la
cede generosamente al Estado espafiol en noviembre de 1961, pasando,
por decision de la Direccidén General de Bellas Artes y deseo del propio
Carlos Sanz, al Museo de América, donde se custodia en la actualidad.

— Una pequefia parte, la relativa a Argentina y Chile, es adquirida por
Bonifacio del Carril, que inmediatamente cede a su amigo Armando
Braum Menéndez la correspondiente a Chile.

— Cuatro dibujos que representan vistas del Presidio y Mision de Monte-
rrey fueron adquiridos por el coleccionista norteamericano Honeyman y
cedidos posteriormente a la Biblioteca Bancroft, de la Universidad de
California.

— Por ultimo, ocho dibujos, relativos todos ellos a la estancia de la expedi-
cion en Vavao, fueron adquiridos por el Sr. Ettinghausen, que igualmen-
te los cedid a su muerte a la Biblioteca Mitchell, de Sidney en Australia.

Una vez repasada las vicisitudes mas importantes de la documentacion de
la expedicion, vamos a estudiar los intentos para publicar el viaje tras el
proceso a Malaspina. i

Por documentos conservados en el Archivo General de Marina Don Alvaro
de Bazan, en El Viso del Marqués, tenemos noticia de los intentos tempranos
para editar el viaje tras el proceso a Malaspina (25).

— 1796. El primer intento conocido para publicar el viaje completo lo
realiza don José Bustamante y Guerra el 1 de junio de 1796. Esta docu-
mentado que el Principe de la Paz, a quien se consultd, no puso incon-
veniente alguno a esta propuesta, pero por Marina se determin6 «que se
reservara la publicacién del viaje hasta que mejorando las circunstan-
cias pudiesen ponerse en movimiento los arbitrios propuestos para
costear su impresion» (26).

(24) Hicueras, Maria Dolores: Catalogo critico..., vol. Il, pp. 271 a 284.

(25) Archivo General de Marina. Depésito Hidrografico. Asuntos Particulares 1796-1797.

(26) EIl plan completo de Bustamante fechado el 1 de junio de 1796, en Aranjuez, se
encuentra en el archivo de La Real Academia de la Historia en Madrid. Coleccion Mata Linares
9/5946.
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En este momento tan temprano, parece que el excesivo costo de la
publicacion es la Unica causa de que no se lleve a cabo. No olvidemos
que el presupuesto inicial, valorado en enero de 1795, para la edicién
de los siete tomos, 70 cartas y 70 laminas y figuras de la obra total
ascendia a dos millones de reales. Esta misma razén parece ser la que
impide que prospere un temprano plan de don Luis Née para la publica-
cion de la botanica de la expedicion, que en un prolijo proyecto habia
presentado a don Cosme Churruca en abril de 1796 (27).

— 1797. Por su parte, Espinosa y Tello y Bauza intentaban publicaciones
parciales del viaje. EI 18 de mayo de 1797 Espinosa proponia a Langara
la edicién de la carta y derrotero general de las Filipinas, que podria
construir con ayuda de Bauza si les permitian utilizar los materiales de
la expedicion reservados en el archivo de la Secretaria de Marina en
Madrid, quedando esta solicitud sin resolucion, como consta en una
minuta anotada al margen de 11 de julio de 1798 (28).

— 1800. En un oficio de 20 de diciembre de 1800, dirigido por Espinosa a
don Antonio Cornel, se nos da cuenta de otro intento de publicacion
también fallido. Esta vez se trata de la edicién del viaje de Espinosa y
Bauza de Lima a Valparaiso, por la cordillera de los Andes hasta
Buenos Aires, realizado por ambos en el tornaviaje. Se encarga a Espi-
nosa la edicion de esta parte del viaje, para lo cual Brambila grabd
varios dibujos con destino a esta edicién que finalmente tampoco se
llevé a cabo (29).

— 1819. Por ultimo, con motivo de la entrega el 23 de abril de 1817 al
Deposito Hidrografico, por los herederos de los hermanos Pineda, de un
importante lote de documentos relativos a la expedicion que tenian en
su poder, el Ministerio de Marina previene de real orden al Almirantaz-
go para que se emita informe por Bauza, en ese momento director del
Depésito Hidrografico, y por don Martin Fernandez de Navarrete acer-
ca de la conveniencia de editar la totalidad del viaje de Malaspina y
Bustamante (30).

Efectivamente, el 13 de marzo de 1817 la Sala de Gobierno solicita de Bauza
el informe en cuestion y a Fernandez Navarrete el suyo el 28 de mayo de ese
mismo afio. Ambos aconsejan la publicacion de la parte maritima con las obser-
vaciones astronémicas y meteoroldgicas, que no se habian publicado y que

(27) «Informe de la Mesa del Consejo a don Juan de Langara de 1 de junio de 1797»
Archivo General de Marina, Depésito Hidrografico. Asuntos Particulares, carp. 24. Octubre
1796 a diciembre 1797.

(28) Don José Espinosa y Tello a don Juan de Léangara. Archivo General de Marina,
Dep6sito Hidrografico, Asuntos Particulares, afios 1796-1797.

(29) Véase Archivo General de Marina. Depdsito Hidrogréafico. Asuntos Particulares.
Carpeta 3. Enero 1801. VVéase también HicUERAS, Maria Dolores: «Catalogo critico (...)», volu-
men [11 nimeros 3202 a 3209.

(30) Archivo General de Marina, Deposito Hidrografico, Generalidades 1819, leg. 4903.
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Brambila concluyera los dibujos del viaje. Asimismo aconsejaban ambos que se
redactara la parte correspondiente a los diarios de los naturalistas, indicando en
este sentido Bauza que se hiciera por un profesor del Real Gabinete y Jardin
Botanico; Navarrete, por su parte, recomendaba lo hiciera la Junta de Proteccion
del Real Museo. Ambos diferian respecto a la publicacion de la parte politica y
fisica, que Bauza aconsejaba se encargara a un oficial cualificado de la Armada,
mientras qué Ferndndez de Navarrete, desaconsejaba su publicacién, porque los
viajes extranjeros ya publicados restaban a estas noticias toda novedad y por
otra parte las «turbulencias» en América, también lo desaconsejaban. Navarrete
por lo tanto, proponia en su informe reducir esta parte a un resumen histérico de
cuantos viajeros habia habido en las costas visitadas por Malaspina como intro-
duccion a la edicion de los derroteros, como él mismo habia hecho en la edicion
del viaje a Fuca y Vargas Ponce con la expedicién al Magallanes.

Finalmente, el Consejo, en junta de febrero de 1819, acuerda se siga en
todo el dictamen de Ferndndez de Navarrete, al tiempo que ordena a Bauza
que estime el costo de la edicidn y si puede llevarse a cabo con fondos del
propio Dep6sito Hidrografico o deberia realizarse por suscripcion popular. A
pesar de los extensos informes y de los dictdmenes favorables, tampoco esta
edicion llega a realizarse.

Fallida por una u otra razén, como hemos visto, la edicidn total del viaje, a
lo largo del siglo vieron la luz partes importantes del mismo. Citamos a conti-
nuacion las mas significativas:

— 1801-1803 Diversos trabajos de don Luis Née en la revista Anales de
Ciencias Naturales que fueron traducidos al inglés y editados en los
Annals of Botany de Londres en 1806.

— 1802 Viaje de las goletas Sutil y Mexicana al reconocimiento del estre-
cho de Fuca en 1792, Madrid. Imprenta Real, 1805.

— 1805 GoNzALEz, Pedro Maria: Tratado de las enfermedades de las
gentes de mar, Madrid. Imprenta Real. 1805.

Se trata con modificaciones del tratado redactado por Pedro Maria
Gonzélez y Francisco Flores como resultado de las experiencias médi-
cas del viaje con Malaspina y Bustamante. (31).

— 1805 Espinosa y Tello: «Memorias sobre las observaciones astronomi-
cas que han servido de fundamento a las cartas de la costa NO de
América» Madrid. 1805. Este opulsculo de Espinosa y Tello de 1805
corrié unido, en ocasiones, a la edicion del viaje de las goletas Sutil y
Mexicana, editado en 1802. Esto dio lugar a un error en las citas biblio-
graficas que desde principios del siglo xix atribuyeron a Espinosa la
redaccion del viaje de las goletas Sutil y Mexicana al no figurar en
dicha edicion el nombre de su autor, Dionisio Alcala Galiano.

(31) Archivo Museo Naval. GonzALEZ, P.M., y FLORES, F.: «Aviso a los navegantes sobre
la conservacion de su salud» Ms. 402 completo, 222 ff.
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— 1809 Espinosa y Tello: «Memorias sobre las observaciones astronémi-

cas hechas por los navegantes espafioles en distintos lugares del globo».
Madrid. Direccion de Hidrografia, 1809, 2 vols. En ellas publica Espi-
nosa la casi totalidad de los resultados astronémicos e hidrograficos del
viaje, completando asi los ya publicados de la costa NO. En 1805.
1824-1827 «Viaje al Mar del Sur, costas occidentales de América e islas
Marianas y Filipinas, efectuado en los afios 1789 a 1794 por los coman-
dantes don Alejandro Malaspina y don José Bustamante y Guerra.
Editado por Krusenstern en el Boletin del Departamento del almirantaz-
go, en ruso, en los afios 1824, 1825 y 1827. Esta todavia por averiguar
como se hicieron los rusos con este manuscrito, posiblemente como
indica Bauza a Fernandez Navarrete en una carta de noviembre de
1824, desde Londres, debid obtenerlo el embajador ruso Poco di Borgo
en su visita al Depdsito Hidrogréfico, en Madrid. Esta edicién queda
inconclusa, desconocemos las razones por las que se interrumpio, quiza
fueron simplemente razones econémicas (32).

1849 ViaNA, Francisco Javier. «Diario del teniente de navio don F.J.
Viana, trabajado en el viaje de las corbetas Descubierta y Atrevida»
Montevideo. 1849. Fue editado por los sucesores de Viana que poseian
el manuscrito original.

1868 Bustamante y Guerra, José. «Relacién de las navegaciones que
ejecutd separadamente la corbeta de S.M. Atrevida en el viaje verifica-
do unida a la Descubierta en los afos de 1789, 1790, 1791, 1792, 1793
y 1794». Ordenada por su comandante don José de Bustamante y
Guerra, brigadier de la Real Armada. Este diario fue publicado en los
Anales de la Direccion de Hidrografia, afio 1V, 1868, pp. 240-360.

1885 Novo vy CoLsoN, Pedro. Viaje politico-cientifico alrededor del
mundo por las corbetas Descubierta y Atrevida al mando de los capita-
nes de navio don Alejandro Malaspina y don José de Bustamante y
Guerra desde 1789 a 1794. Madrid, 1885. Se hacen casi simultanea-
mente dos ediciones el mismo afio. Esta edicion es sin duda la mas
importante, para ello Novo y Colson revisa los documentos originales
custodiados en el Depdsito Hidrografico y selecciona aquellos que le
parecen mas significativos para ofrecer a Espafia y al mundo una
imagen general de este extraordinario viaje ilustrado.

(32) Debemos los datos concretos de esta edicion al estudioso italiano Dario Manfredi,

que nos proporciond asimismo el microfilme de dicha edicidn en ruso, lo que nos permitio
comprobar que dicha edicion rusa sigue a la letra la redaccion de la version en limpio del diario
general del viaje que se conserva en el Museo Naval, Ms. 733, completo.
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Conclusién

Desde la publicacion de Novo y Colson, se produce otro gran paréntesis,
hasta que en 1932 el almirante Julio Guillén, cumpliendo la orden del gobier-
no, traslada los fondos de la extinta Direccion de Hidrografia, en la calle Alca-
14, al Museo Naval, ya en su actual emplazamiento en el paseo del Prado. Con
los fondos pasan también al Museo Naval los documentos, dibujos y cartogra-
fia de la expedicion de Malaspina y Bustamante, y Guillén, consciente de su
importancia, inicia la difusion y el conocimiento del gran viaje ilustrado,
primero con exposiciones, sobre todo de los dibujos y la cartografia, y
después impulsando un importante catalogo critico de la totalidad de la docu-
mentacion de la expedicion, empresa muy ambiciosa cuya edicion se inicia en
1985 y se culmina en 1994, con la publicacion del tercer volumen.

Sin duda la edicion del «Catalogo critico de la documentacién de la expe-
dicion Malaspina (1789-1794) en el Museo Naval». Madrid. 1985-1994. 3
vols; es un instrumento definitivo para abrir al conocimiento puablico y a la
investigacion especializada esta extraordinaria expedicion cientifica ilustrada
espafiola. EI Museo Naval, ademaés, en su politica institucional para dar a
conocer esta empresa maritimo-cientifica, envia a sus especialistas a Congre-
s0s y reuniones cientificas especializados por todo el mundo para difundir la
importancia del viaje y sus resultados y colabora en ambiciosas exposiciones
monogréaficas en Espafia, Italia, Canada y otros paises que han colaborado
también de forma muy determinante en la difusion y conocimiento mundial
del tema, pero quiza una de las cosas mas valorables ha sido la preocupacion
del Museo Naval por la conservacion, la instalacion y la digitalizacion de este
legado documental extraordinario.

Importantisimas han sido también las politicas de catalogacion y difusion
de las otras tres instituciones nacionales que conservan fondos documentales
importantes relativos al viaje, El Real Jardin Botanico, EI Museo Nacional de
Ciencias Naturales y EI Museo de América, todos ellos en Madrid.

En el dia de hoy gracias a este gran impulso institucional, podemos
concluir que este gran viaje ilustrado espafiol es hoy uno de los mas y mejor
difundidos, conocidos y valorados por la comunidad cientifica internacional,
Ilegando incluso al «gran pablico» con la produccion por TVE en 1992 de un
extenso documental en varios capitulos rodados a lo largo y ancho de la
extensa derrota de la expedicidn en el siglo xvii. Resumiendo todo lo dicho:

— La expedicién de Malaspina y Bustamante abarca hoy una bibliografia
mundial que supera los 1.000 titulos (33), entre los que sin duda hay
que destacar los catalogos documentales institucionales del Museo
Naval, el Real Jardin Botanico, el Museo de América y el Museo
Nacional de Ciencias Naturales, ademas del catdlogo de los dibujos,

(33) Saiz, Blanca: Bibliografia sobre Alejandro Malaspina y acerca de la expedicion y de
los marinos y cientificos que en ella participaron. Ed. Museo Universal, Madrid, 1992.

Ao 2012 REVISTA DE HiSTORIA NAVAL 79



MARIA DOLORES HIGUERAS RODRIGUEZ

editado por la Real Academia de la Historia, y los catalogos de las gran-
des exposiciones, entre las que destacariamos, las de Madrid de 1984 y
1989, la de Génova de 1987 y las de Vancouver de 1991 (34). Hay dos
publicaciones que me parecen especialmente relevantes: La monumen-
tal edicion de «Fuentes documentales de la expedicion Malaspina
(1789-1794)» editada por el Museo Naval (Ministerio de Defensa) y
Lunwerg Editores entre 1987 y 1999, en nueve tomos y 10 volimenes.
(35). En gran formato y con profusion de ilustraciones, representa un
esfuerzo editorial sin precedentes. Por otra parte, y por la trascendencia
que tiene en la difusién de esta empresa en el mundo anglosajén, resal-
taria la espléndida traduccion y edicion del diario general del viaje por

(34) Las mas importantes exposiciones, en cuanto a calidad e importancia de los materia-
les expuestos, son:

a) La celebrada en Madrid, en 1984, en el Centro Cultural de la Villa: «Viaje a América y
Oceania de las corbetas Descubierta y Atrevida». Comisariada por Mercedes Palau.

b) La celebrada en Génova (ltalia) en 1987. «La spedizione Malaspina in America y Ocea-
nia 1789-1794».

c) La celebrada en Madrid, en 1989, en el Pabellon Villanueva del Real Jardin Boténico:
«La botanica en la expedicion Malaspina 1789-1794», comisariada por Maria Dolores Higue-
ras.

d) La celebrada en Canada en 1991, sucesivamente en, Vancouver Maritime Museum,
Canadian Museum of Civilization y en U.S.A. en el Washington State Historical Society.
Comisariada por Robin Inglis y John Kendrick. Estas grandes exposiciones dieron lugar a
importantes catalogos con colaboraciones muy especializadas y a reuniones cientificas interna-
cionales de gran repercusion para el estudio de esta gran expedicion cientifico-maritima de la
ilustracion espafiola.

(35) La Expedicion Malaspina, 1789-1794. Edicion critica de fuentes, en 9 tomos y 10
volimenes, editada por el Museo Naval (Ministerio de Defensa) y Lunwerg Editores entre 1987
y 1999, con la coordinacién general de Maria Dolores Higueras y la colaboracion de prestigio-
sos investigadores, representa el mas importante esfuerzo por difundir los documentos origina-
les del viaje, organizados por bloques tematicos y transcritos integramente con anotacion exacta
de los folios originales. La obra consta de los siguientes tomos:

Tomo |. «Circunstancia Historica del viaje». Estudio de Ricardo Cerezo Martinez. Madrid,
1989.

Tomo Il. «Diario General del Viaje» por Alejandro Malaspina. Madrid, 1990. 2 volimenes.

Tomo 1. «Diarios y trabajos botanicos de Luis Née». Estudio de Félix Garmendia. Madrid,
1992.

Tomo IV. «Trabajos cientificos y correspondencia de Tadeo Haenke». Estudio de Maria
Victoria Ibafiez Montoya.

Madrid 1992.

Tomo V. «Antropologia y noticias etnograficas» Estudio de Juan Pimentel Igea. Madrid,
1993.

Tomo VI. «Trabajos astronémicos y geodésicos» Estudio de L.R Martinez-Cafabate.
Madrid, 1994.

Tomo VII. «Descripciones y reflexiones politicas» Estudio Juan Pimentel Igea. Madrid,
1995.

Tomo VIII. «Trabajos zooldgicos, geoldgicos, quimicos y fisicos en Guayaquil de Antonio
Pineda». Estudio Eduardo Estrella. Madrid 1996.

Tomo IX. «Diario General del Viaje por José Bustamante y Guerra» Estudio Maria Dolores

80 REeviISTA DE HisToriA NAvAaL Num. 118



LA PERIPECIA DE LOS PAPELES Y MATERIALES DE LA EXPEDICION DE MALASPINA...

Alejandro Malaspina en la prestigiosa Hakluy Society, de Londres, en
tres volumenes, entre los afios 2001 y 2004.

— La coleccién, que integra mas de 10.000 documentos de todo tipo, y
repartidos por muy diversos archivos espafioles y extranjeros (36), esta
totalmente catalogada, restaurada, en magnifico estado de instalacion y
casi totalmente digitalizada, por lo que estan garantizadas la conserva-
cion y la investigacion en las mejores condiciones.

— Esta expedicion, que como hemos comentado redne informacion muy
valiosa de muchos paises americanos y del area del Pacifico, ha desper-
tado el interés espafiol e internacional, dando lugar a congresos mono-
graficos de gran relevancia, y ha impulsado centros de investigacion
muy activos. En este sentido hay que destacar el protagonismo de Italia,
EEUU y Canada, y en particular del Centro Alessandro Malaspina de
Mulazzo (pueblo natal del gran marino), instituto puntero en la investi-
gacion malaspiniana. Su director, el estudioso Dario Manfredi, ha pues-
to en pie algunas de las exposiciones y congresos malaspinianos mas
relevantes de los ultimos tiempos y editado importantes monografias
relativas al tema.

Asi, casi doscientos afios de olvido se han convertido en una espléndida
realidad de difusion, conocimiento y aprecio de una de las expediciones ilus-
tradas mas relevantes del siglo xvii. Hoy sabemos muy bien el empefio que la
corona espafola puso en esta expedicién y como por circunstancias politicas y
de decadencia econdmica se impidio la difusién de sus espléndidos resultados
cientificos pero sabemos igualmente el esfuerzo y el empefio de la Espafia
actual, de sus instituciones e investigadores, por recuperar el tiempo perdido y
exaltar la mas importante expedicion maritimo-cientifica espafiola al lugar
que le corresponde en la historia y en la memoria colectiva de Espafia, Améri-
cay el Pacifico.

(36) HicuERAS, Maria Dolores: «The Sources the Malaspina and Bustamante Expedition:
A Spanish State Enterprise». En: Malaspina expedition 1789-1794. The journal of the voyage
by Alejandro Malaspina. Edited by Andrew David, Felipe Fernandez Armesto, Carlos Novi y
Glyndwr Williams. The Hakluyt Society. London. 2001-2004. 3 vols. Apéndice 6 vol. 11, pp.
371 a 386. En este articulo se mencionan los archivos espafioles y extranjeros que custodian
fondos documentales importantes relativos a la expedicion.
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LA INFLUENCIA
DE LA METEOROLOGIA
EN LAHISTORIA
DEL MEDITERRANEO

José Manuel GUTIERREZ DE LA CAMARA SENAN
Capitan de Navio (R)

Hace tiempo que me propuse investigar algun dia sobre el tema que reza el
titulo del presente articulo, buscando la posible relacion de los acontecimien-
tos histdricos ocurridos en el Mare Nostrum con sus peculiares caracteristicas
meteoroldgicas.

Inicié el estudio partiendo de los desplazamientos de grandes masas huma-
nas, para tratar de establecer la influencia del efecto meteoroldgico en tales
movimientos, buscando los origenes de los iberos, etruscos y pelasgos, anti-
guos habitantes histéricos de las tres peninsulas mediterraneas, sin embargo
debo reconocer que no llegué a ningln resultado concluyente pues eran
muchas las versiones existentes, con grandes diferencias entre ellas y no me
aportaron la luz que andaba buscando. Entonces decidi seguir otro camino
tratando de comparar las condiciones meteorolégicas de la antigiiedad con las
actuales.

El clima de la zona mediterranea, cuyo limite norte coincide con el del
cultivo del olivo, es de escaso volumen de precipitaciones y elevada sequia
durante los periodos estivales, lo que sumado a los altos niveles de insolacion
se traduce en bajos niveles de productividad en comparacién con los del
«bosque templado», propio de la Europa himeda del norte. Esta falta de
productividad es consecuencia de la escasez de agua en el verano, que es la
época ideal para el crecimiento de las plantas, asi como de lo escaso de la
zona de llanuras costeras comprendidas entre el mar y las montafias, que limi-
ta el campo y las actividades humanas, sobre todo la agricultura.

Hay un aspecto singular del Mediterraneo que los investigadores definen
por impredecibilidad, que se refiere al volumen de precipitaciones, que en
ocasiones llega a limites catastroficos y otras veces da lugar a exageradas
sequias, que pueden ser tanto 0 mas nefastas que las precipitaciones. Aunque
en los Gltimos 200 afios la produccién de la Europa himeda ha estado por
delante, ha habido periodos de mas de un milenio de superioridad econdmica
mediterranea.
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Corrientes de Mediterraneo.

¢Se debe esto a unas diferentes condiciones climéaticas? En absoluto, los
cientificos coinciden en que el clima de la Europa actual comenzé a adquirir
su actual situacién hace 10.000 afios, a partir del final de la ultima glaciacion.
Aunque alcanzo6 unos niveles de humedad y temperatura algo mayores de los
actuales, en lo que se llama el «periodo 6ptimo posglacial», hace aproximada-
mente cinco milenios el clima mediterraneo adopto la configuracion actual y
los cientificos estan de acuerdo en que no ha habido variaciones sustanciales.
Dando por sentada esta premisa, el paso siguiente conduce a analizar la mete-
orologia actual, fundamentalmente en lo que se refiere a vientos y corrientes,
factores que mas pueden afectar a la navegacion.

El Mediterraneo, circundado por las grandes cordilleras Penibética, Alpes,
Apeninos, Balcanes, Taurus, Atlas, etcétera, tiene gran cantidad de islas en su
cuenca oriental, y aunque cuenta con fosas profundas, como la situada a
levante del cabo Matapan, es por término medio un mar de limitada profundi-
dad, con escasisima marea e influido en su régimen atmosférico por las bajas
presiones que se forman en el Sahara durante el verano y los maximos de la
Europa central en el invierno, presentando ademas particulares condiciones
locales en los golfos proximos a las montafas que lo circundan.

Al ser un mar casi cerrado, en el que el agua aportada por los rios es muy
inferior a la que se eleva a la atmosfera por la evaporacion, se produce un
flujo permanente de agua del Atlantico, que penetra por el estrecho de Gibral-
tar y se dirige hacia Sicilia, dividiéndose en una parte que va por el norte de
esta isla, rodeando el golfo de Génova en sentido contrario al de las agujas del
reloj por el norte de Cércega hasta alcanzar las Baleares y el levante espafiol,
dirigiéndose desde las costas de Valencia de nuevo hacia la corriente princi-
pal. El resto discurre por el canal de Sicilia hasta las costas de Egipto, donde
inicia el camino de regreso pegada a la costa oriental mediterranea hasta el sur
de Turquia, bifurcandose en unas corrientes secundarias, una de las cuales
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Vientos dominantes del Mediterraneo.

rodea el Mar Negro, mientras la corriente principal atraviesa el mar Egeo
entre la isla de Creta y la peninsula del Peloponeso. En el Adriatico hay una
nueva bifurcacion, originandose un ramal que sube pegado a la costa oriental
de este mar, regresando por la costa occidental italiana, para luego incorporar-
se a la corriente principal, que va hacia levante. Hay otro ramal que rodea el
golfo de Tripoli en el sentido del reloj.

Estas corrientes no suelen ser acusadas y casi nunca sobrepasan el nudo y
medio, salvo en las proximidades de los estrechos, fundamentalmente en el de
Gibraltar, variando su intensidad en funcién de la marea, que pude llegar a
alcanzar cinco o seis nudos al sumarse el efecto de la marea a la corriente
general. En ocasiones se producen corrientes contrarias al flujo principal en
las proximidades de la costa, que son aprovechadas por los navegantes locales
y vienen detalladas en los derroteros.

En relacion con los vientos, la variabilidad es considerable, debido a la
particular orografia de las costas, rodeadas por altas montafas; sin embargo,
trataremos de establecer algunas lineas de comportamiento en funcion de las
condiciones isobaricas que se producen tanto en invierno como en verano. En
general hay que sefialar la gran influencia que tiene la posicion del anticiclon
de las Azores, especialmente en lo que se refiere a la region occidental del
Mediterraneo, pues cuando las altas presiones se encuentran en su lugar habi-
tual, es decir, en las islas Azores, la mayoria de las borrascas que penetran en
el continente europeo lo suelen hacer por latitudes elevadas y en invierno es
frecuente que produzcan vientos de componente norte en el golfo de Leon,
que descienden en latitud y se intensifican al encontrarse con los pasos que se
encuentran en los Alpes, el Macizo Central francés y los Pirineos.
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Los mas fuertes son el mistral, procedente del «corredor del R6dano», que
a veces llega hasta Cerdefia, y la Tramontana, que proviene del flujo del norte
o0 del noroeste entre el aludido macizo y los Pirineos. Ambos pueden producir
severas condiciones al navegante, llegando en ocasiones a superar los 60
nudos. EI mistral puede aparecer en cualquier temporada, pero su mayor
frecuencia se produce en primavera. Generalmente este viento predominante
es consecuencia de una borrasca situada en el norte de Italia, que se suele
presentar por la evolucién de un frente atlantico que se desplaza a partir las
islas britanicas desde el noroeste hacia el sudeste en busca de las aguas calidas
del Mediterraneo, al no hacer cufia sobre la peninsula ibérica el anticiclon de
las Azores.

También podemos considerar dominante a un viento de componente sudes-
te procedente del Sahara, que alcanza velocidades de 40 nudos en las costas
africanas y del sur europeo. Se trata del siroco, que suele producirse en otofio
y primavera, con valores maximos en marzo y en noviembre, apareciendo
cuando una masa de aire tropical es atraida hacia el norte por las borrascas
que se desplazan hacia el este por el Mediterraneo. Suele Ilevar arena fina del
desierto y con frecuencia va acompafiado de tormentas y fuertes lluvias.

Otro viento dominante es el gregal, procedente del nordeste, que se da con
frecuencia en Baleares y era utilizado por los marinos del Reino de Aragén en
sus viajes a Grecia. Cuando se origina en invierno, suele ser consecuencia de
un desplazamiento del anticiclon de las Azores hacia las islas britanicas y se
sitla una borrasca entre Italia y los Balcanes, siendo en estas condiciones frio
y seco. De todos modos, es mas frecuente en primavera, verano y otofio, como
consecuencia de una evolucién a partir de la tramontana o el levante. Este Ulti-
mo es muy caracteristico, sobre todo en la zona occidental, cuando un antici-
clén se centra en Francia o Alemania, y una borrasca, en el norte de Africa.
Puede llegar a ser muy fuerte.

El lebeche es el nombre que se utiliza en la region valenciana y murciana
para designar al viento del suroeste, engendrado por borrascas que se despla-
zan por el sur del Mediterraneo hacia el este y que ocasionan movimiento de
masas de polvo procedente del Sahara.

El viento del oeste o poniente no lo consideramos dominante pues es infre-
cuente, aunque a veces es de gran intensidad cuando se producen varias
borrascas consecutivas en el Atlantico entre los 40 y 50 grados de latitud
norte, que al descender de la Meseta y llegar al Mediterraneo acusan un gran
calentamiento, sobre todo en verano, al estar estas depresiones ligadas a las
elevadas temperaturas de la peninsula ibérica y norte de Africa, con caracter
estable.

En las costas griegas se producen con frecuencia los etesios, vientos del
norte, dominantes en esta zona, junto con el gregal del nordeste, consecuencia
de depresiones en las costas de Atenas y el Peloponeso. El vardar es un viento
frio del noroeste que desciende por el valle de este nombre y se dirige al golfo
de Saldnica. Se genera cuando la presion atmosférica es mas alta en Europa
oriental que en el Egeo.
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Lo cierto es que, a pesar de que la limitada extension del Mediterraneo no
permite que las olas alcancen excesiva amplitud y altura, los vientos son
frecuentemente violentos en invierno y tanto las tramontanas, los mistrales y
los boras (1) de las costas europeas como los chamsin (2) y simun de las afri-
canas o los levantes, lebeches y sirocos de ambas orillas, eran temibles para
las embarcaciones ligeras utilizadas en la antigliedad; por eso, el verano era la
época mas usual para la navegacion, sobre todo la de altura.

En esta época estival, con la situacion general anticiclonica en Europa
central y la depresion generada mas alld del Mediterraneo oriental, cuya
influencia alcanza hasta el Egeo, se establece una situacion de vientos proce-
dentes del norte que va siendo mayor a medida que nos acercamos a las costas
griegas; y Unicamente cuando el anticiclon de las Azores vuelve a su lugar
habitual, se producen vientos de componente norte de mayor intensidad en el
golfo de Leodn, pero cuando no hay acusadas diferencias barométricas, las
brisas costeras soplan suavemente durante el dia hacia tierra y por la noche
hacia la mar, aunque solamente tienen efecto en las proximidades de la costa y
suelen ser muy bien aprovechadas por los marinos lugarefios, fundamental-
mente por los pescadores. Es también frecuente en esta época el siroco en las
costas africanas.

\Vemos, pues, que, si bien las corrientes son mas estables y susceptibles de
ser aprovechadas por los navegantes, aungue sean de poca intensidad, salvo
en algunos lugares concretos; sin embargo, los vientos del Mediterraneo
apenas obedecen a reglas fijas, y las Unicas posibilidades de navegar con buen
tiempo corresponden a las temporadas climaticas bonancibles, es decir, a los
meses proximos a la zona estival, los Unicos que permitian emprender expedi-
ciones largas con cierta seguridad para las pequefias embarcaciones que utili-
zaban los fenicios, y cuando tenian que alejarse a lugares muy remotos por
razones comerciales, era frecuente que tuvieran que esperar a la siguiente
temporada estival para efectuar el viaje de regreso.

Unos 3.000 anos antes de Cristo los fenicios se encontraban en Siria, en
una franja de 150 kildmetros de ancho por 1.000 de largo que corre al lado del
mar entre Suez y el golfo de Alejandreta, terreno arido y de pocos recursos; y,
sintiendo en la espalda las puntas de las lanzas de los asirios, no tuvieron méas
remedio que lanzarse al mar, utilizando para la construccion de sus barcos las
excelentes maderas de los bosques del Libano, dedicandose a vivir del comer-
cio con ultramar. Avanzaron cada vez mas al oeste y entablaron relaciones
comerciales con las islas del Egeo, Creta, Grecia, norte de Africa, Sicilia,
Cerdefia, Baleares y la costa sur de Espafia, rica en plata.

De esta manera proporcionaban a sus amenazantes vecinos de Asia Menor
los productos de lejanas regiones, haciéndose duefios del mar mediante el

(1) Viento frio del norte que penetra en el Adriatico procedente de Hungria.

(2) Viento seco que sopla del desierto desde el sur o suroeste en el Mediterraneo oriental
y la peninsula ardbiga, que se produce a veces con gran intensidad entre los meses de abril y
junio.
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mantenimiento del secreto de sus técnicas, logrando ser respetados por los
poderosos, que no podian prescindir de sus servicios. Con su experiencia en
las navegaciones, se fueron perfeccionando las técnicas de construccion, y las
embarcaciones fenicias fueron mejorando, apareciendo dos tipos muy bien
definidos: el gaulo, buque pesado destinado al comercio, lento, de formas
redondas, robusto, que normalmente solo navegaba a vela, y el arco, lige-
ro, para el corso o la expedicion, con el remo como medio principal de
propulsion.

Aungue el fenicio no era agresivo por naturaleza, si era precavido; por eso,
tanto sus arcos como sus gaulos llevaban ballestas y catapultas, aparte del
armamento individual, a fin de estar listos para defenderse en las tierras
desconocidas y proteger sus cargamentos de los piratas. Pero su fuerza radica-
ba en la conservacion de sus secretos profesionales. Se sabe que dejaron
rastros en las costas de Bretafia Inglaterra, e incluso se sospecha que sus
gaulos alcanzaron el Mar del Norte e Islandia. De unas piedras labradas en un
sarcofago se pudieron deducir los datos para construir el modelo de lo que
debio de ser un gaulo fenicio de 700 a.C.

Se sabe que los fenicios ya disponian de conocimientos astronémicos,
probablemente adquiridos en Mesopotamia o en Egipto, lugares en los que la
astronomia se encontraba bastante avanzada. Para ellos, la navegacion de altu-
ra constituia una necesidad, para poder efectuar las largas campafas que
muestran los restos fenicios aparecidos en los lugares mas remotos, que nos
indican que existia algo mas que la navegacion costera, aunque esta la
también la dominaban.

Ademas de mantener el rumbo durante el dia basdndose en la situacion del
sol segun la hora, en funcion del angulo que formaba la proa con las sombras
de determinados objetos, lo que les permitia mantener un rumbo relativamente
fijo, y algun que otro recurso como el vuelo de las aves, también se utilizaban
las estrellas para situarse de noche, siendo familiares a los navegantes las
principales constelaciones, existiendo pruebas en manuscritos griegos del
conocimiento de la estrella Polar, phoeniké al menos 800 afios a.C., lo que sin
duda aprendieron de los fenicios y es muy posible que se conociese con ante-
rioridad a esta fecha. Ademas, en el Mediterraneo es muy frecuente contar con
algn punto de referencia visible. Por esa época ya se utilizaban en las recala-
das los escandallos (3), muy recomendables cuando no se conocen bien las
caracteristicas de la costa o hay niebla.

Las navegaciones se podian clasificar en tres tipos: costeras, navegando
solo durante el dia y fondeando de noche; costeras, navegando también duran-
te la noche, y por ultimo, las de altura, en las que utilizaban los astros para
mantener el rumbo.

(3) Escandallo es un instrumento que se utiliza para medir la profundidad, suspendiendo
un objeto pesado del extremo de un cabo, para medir la longitud arriada hasta llegar al fondo y
si un hueco situado en la parte baja del peso se rellena con sebo, proporciona una muestra de la
calidad del fondo: arena, piedra...
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Cuando las navegaciones se efectuaban hasta el otro extremo del Medi-
terrdneo o se superaban las Torres de Hércules, se aprovechaba la zona esti-
val, ya que se procuraba garantizar la seguridad de la carga, por regla gene-
ral muy valiosa, pues llegado el otofio con frecuencia soplan vientos fuertes
de norte, normalmente bastante frios, que pueden generar violentas tormen-
tas (4).

Los gaulos fenicios apenas superaban los cuatro nudos, y la vela, su medio
principal de propulsion, no contaba con aparejos que permitiesen navegar de
bolina, es decir, utilizando vientos procedentes de los sectores proeles; por
eso, para ellos era una necesidad el conocimiento de la zona en que navega-
ban, con el fin de utilizar a su favor los vientos y las corrientes.

Estas embarcaciones, navegando de sol a sol con vientos favorables, difi-
cilmente se desplazaban més de 30 millas en el sentido de avance, y si lo haci-
an de noche con viento favorable, podian navegar el doble de la cantidad indi-
cada, o tal vez algo mas, durante una singladura completa, pero los gaulos no
utilizaban los escasos remos salvo para emergencias, al no ser su medio natu-
ral de propulsion, por lo que no se consideraban muy adecuados para navegar
en las proximidades de tierra, pues siempre existia la posibilidad de quedarse
sin viento y ser arrastrado por una corriente contra unas piedras, por €so
procuraban navegar directamente entre los puertos mas importantes del itine-
rario de Fenicia a Gibraltar, que bien podian ser Chipre, Creta, Malta, Mesina,
Cerdefia pasando por el norte por el estrecho de Bonifacio o incluso mas arri-
ba, por el norte de Corcega, Baleares y Cadiz, si bien en el tornaviaje se rode-
aba la isla de Cerdefia por el sur y se tocaba también Cartago.

Estos viajes, estimando velocidades del orden de cuatro nudos, podian
suponer, en funcion de la ruta escogida, duraciones comprendidas entre una
quincena y un mes, considerando exclusivamente periodos de navegacion; sin
embargo, si le aplicamos un 50 por 100 mas debido a la duracion de las reca-
ladas o causas accidentales, podemos estimar la duracion del trayecto de ida
entre uno y dos meses, por lo que no siempre se podia hacer el viaje de ida 'y
vuelta en una misma temporada.

Los griegos no eran en principio un pueblo marinero, pero tuvieron contac-
to con los fenicios en las islas del Egeo y aprendieron de estos el arte de nave-
gar y algunos secretos de construccion naval, conocimientos que perfecciona-
ron, por tratarse de una raza inteligente. Y asi, y cuando Asia Menor cae en
poder de los persas, Grecia se salva de la invasion gracias a su flota en aguas
de Salamina (480 a.C.), cuando las trieras de Temistocles proporcionaron el
dominio del mar en el Mediterraneo oriental. El trirreme nacié hacia el 700
a.C. alcanza su esplendor en Salamina (480 a.C.) y pierde su vigencia en la

(4) También fueron muy importantes las condiciones meteoroldgicas a la hora de hacer
un planeamiento de operaciones en los tiempos de los piratas berberiscos, en los que la navega-
cion se hacia a remo, y en los albores de la vela, sobre todo en la cuenca occidental mediterra-
nea, tan escasa de puertos. Por esta razén, normalmente los cruceros de los piratas empezaban
en abril 0 mayo y finalizaban en septiembre.

Ao 2012 REVISTA DE HiSTORIA NAVAL 89



JOSE MANUEL GUTIERREZ DE LA CAMARA SENAN

batalla de Accio (31 a.C.) Por tanto, constituy6 la encarnacién del poder naval
durante siete siglos, durante los cuales no parece que conociese modificacio-
nes de importancia. Los datos que se cuentan por literatura y documentos
gréaficos, vasos, bajorrelieves, monedas y medallas presentan al barco de
guerra de Grecia y Roma como un arco fenicio agrandado, con la innovacion
de ser cerrado, con una 0 mas cubiertas y varias filas de remos.

La libarnica, con un solo orden de remos, era una embarcacion nacida en
la costa dalmata, utilizada en principio por los piratas, que se destaco por su
velocidad y rapidez en las comunicaciones. En la batalla de Accio, las trirre-
mes de Marco Antonio fueron rendidas por las liblrnicas de Octavio, que las
atacaron por grupos y después de partirles los remos e inmovilizarlas, fueron
rendidas, abandonandose a partir de entonces los buques de guerra pesados.

Asi aparece la dromona, que en definitiva es una libdrnica con dos filas de
remos y a partir del siglo v no se conoce méas buque de guerra que la drémo-
na. Las galeas o galeras eran drémonas con una sola linea de remos y se
acabaron convirtiendo en el buque bésico de las flotas militares, desplazando
a las drémonas, y desde el siglo xi, la galea unirreme es el buque de guerra
por excelencia del Mediterrdneo. En Venecia se utilizaban galeras mercantes,
con una relacion manga eslora de 1 a 6 aproximadamente. Como requerian
unos 200 remeros, se fueron dejando de utilizar para el trafico mercante a
medida que mejoraban las caracteristicas de los veleros y tan solo se emplea-
ban cuando eran necesarios traslados mas rapidos y de material mas valioso.
Podemos decir que al igual que el trirreme salvé a la civilizacion helénica en
Salamina, la galera salvaria a la civilizacion cristiana en Lepanto, el 7 de octu-
bre de 1571.

En la época de las invasiones barbaras aparecieron por nuestras costas y
llegaron hasta Sicilia los normandos, gente muy marinera que habia disefiado
unas embarcaciones cuyas lineas y ligereza no tenian mucho que envidiar a
los actuales yates de regata. Con el sistema vikingo, luego adoptado por la
Liga Hansedtica, de construccion de cascos a tingladillo, el borde inferior de
cada tabla del casco va montado sobre el borde superior de la tabla que se
inmediatamente inferior. Sin embargo, en las embarcaciones mediterraneas,
que habian heredado las tradiciones de los griegos y los romanos, las tablas
del forro del casco iban a tope, es decir, con los cantos paralelos formando
junta. En el sistema de construccién a tingladillo, se construia primero el
caparazén y luego se unia a las cuadernas —sistema conocido en inglés
como shell first, es decir, el «casco primero»—, y luego se reforzaba con el
costillaje. En el sistema clasico, tipicamente griego, se construye primero el
esqueleto, es decir, la quilla, roda, codaste, afirmandose a la quilla un costi-
llaje constituido por las cuadernas unidas por los baos (5) en la parte supe-
rior. A partir del siglo xui el sistema de tingladillo quedo limitado a embarca-
ciones pequerias.

(5) Los baos son las vigas superiores de las cuadernas sobre las cuales va apoyada la
cubierta.
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La evolucién del buque de vela fue muy lenta. Las naves del siglo xii eran
muy redondas con una relacion de 1/3 de manga a eslora, lineas muy similares
a proa y popa y un solo palo en el centro de la nave con una verga (6) para
una vela cuadra. Hacia 1189, con motivo de la tercera Cruzada, los buques del
Canal y del Mar del Norte pasaron al Mediterraneo y las marinas del Atlantico
y el Mediterrdneo establecieron contacto, intercambiéndose tecnologia al
copiarse lo que pensaban que era mas eficaz.

Nao es un nombre genérico que significa nave, barco, embarcacion, buque,
bajel, etc., pero en Espafia responde a un tipo muy bien definido de nave
mercante de alto bordo propulsado exclusivamente a vela, que en la Baja
Edad Media contaba con una verga, cuya longitud, casi igual a la de la quilla,
permitia largar una vela de considerable tamafio. La regla del as, dos, tres
relacionaba la manga con la quillay la eslora, lo que hacia a las naos bastantes
redondas. De las naos de un palo se paso a las de dos y fue una embarcacion
casi exclusiva del Mediterraneo en el Medioevo, en cuya iconografia destaca
un modelo de 1450 que de la ermita de Mataré pas6 al Museo Maritimo Prins
Heindrichick de Roterdam, y hubo que esperar una centuria para encontrar
otro modelo de época.

La pesca y el trafico costero no precisaban de naos, sino de embarcaciones
mas pequefas, y la mas célebre de todas fue la carabela, que los portugueses
se atribuyen como invencion suya, aungque Alfonso X el Sabio la incluye en
una de sus Partidas como algo normal. La carabela, inmortalizada por el
Descubrimiento, era una embarcacion mas afinada que la nao, con una, dos e
incluso tres velas latinas, sin castillo de proa. Las mayores llevaban a popa la
cajonada de la cdmara, igual que las naos, que para distinguirse de las galeras
se Ilamaban de alto bordo.

La carraca, también citada por Alfonso X el Sabio en la segunda Partida,
era la mas grande de las naves. Su nombre parece que viene del latin navis
carricata y fue lo que hoy se llama un cargo, es decir, un buque de carga (los
ingleses lo denominaban carrick o carrock). Disponia de castillo de proa, que
a diferencia de la coca, no era una estructura superpuesta, sino que estaba
integrada en el casco y era de mayor altura. Las carracas normales, como las
naos espafiolas de finales del siglo xv, tenian un desplazamiento de unas 100
toneladas. Se utilizaron carracas de tres e incluso de cuatro palos en el impor-
tante comercio que sostuvieron los genoveses y los venecianos con el Medite-
rraneo occidental y el norte de Europa.

Fue a finales del siglo xvi cuando realmente se intensificaron las relacio-
nes comerciales de los paises del norte de Europa con el Mediterraneo, y a
partir de esta época era muy normal ver veleros ingleses, holandeses, hansea-
ticos, con trigo, centeno, arenques, cobre, pafio e incluso bacalao de Terrano-
va. Se trataba de buenos veleros manejables, con escasas tripulaciones y
armados incluso con artilleria pesada para evitar ataques de los corsarios

(6) Verga es una percha giratoria colocada por la parte de proa del palo para asegurar el
gratil de la vela.
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berberiscos y turcos, que fueron imitados en los astilleros de Livorno, de los
que la monarquia hispanica encarg6 algunos. EI duque de Osuna los utilizé en
la Marina durante la segunda década del siglo xvii, en sus épocas de virrey de
Sicilia y de Néapoles. Pero también los argelinos los adquirieron y el corso de
Argel llegd a salir al Atlantico, hasta las Azores e Islandia, e incluso alcanzo
el Baltico. En estas épocas, en las que la construccion naval estaba ya muy
avanzada, se navegaba por el Mediterraneo en todas las épocas del afio, si
bien con las debidas precauciones y el pertinente conocimiento de la zona.

De todo ello podemos deducir, como conclusion, que el motor principal de
la navegacion en el Mediterraneo fue el comercio desde la época de los feni-
cios. Las razones de tipo econémico predominaron en todo tiempo, pero
mientras las embarcaciones no se consideraron aptas para afrontar los duros
temporales del Mediterraneo, la meteorologia restringié las épocas de las
expediciones a los periodos estivales, siendo necesario que avanzase el estado
del arte de la construccion naval para poder navegar en otras épocas del afio.
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DON GASPAR PELLICER, MEDICO
Y CIRUJANO DE LA ARMADA,
VICTIMA POLITICA
DE DON PEDRO
VIRGILI'Y ENSENADA

Francisco J. PALLARES MACHUCA
TCOL. Farmacéutico de la Defensa

Introduccién

En 1693, seis décadas antes de que don Jorge Juan creara en su casa de
Cadiz su Asamblea Amistosa Literaria, en la ciudad de Sevilla el médico don
Juan Mufioz y Peralta, disconforme con los modos y formas de la ensefianza
dogmatica que la Universidad impartia, crea en su casa una tertulia de orienta-
cion médica y filoséfica denominada «Veneranda Tertulia Hispalense» que en
solo siete afos recibe el reconocimiento real y pasa a denominarse Regia
Sociedad de Medicina y otras Ciencias de Sevilla en la que se retnen un corto
numero de personas, principalmente médicos, pero también boticarios,
hombres de ciencia y clérigos ilustrados, con ansia de saber, con afan de
erudicion (1). Su ideario basaba el conocimiento en la observacion y en la
experiencia. En 1701 Ordofiez de la Barrada, miembro de la Regia Sociedad,
escribid, los experimentos physicos, chimicos, anatémicos y mathematicos son
las mas seguras ganzuas para robar los tesoros del erario de la naturaleza
(2), frase que refrendd Gaspar Pellicer al solicitar y lograr ser elegido miem-
bro de dicha Regia Sociedad, actual Real Academia de Medicina de Sevilla
(RAMSE). El estudio de algunos expedientes que obran en la RAMSE, asi
como de otros que obran en el Archivo General de Simancas (AGS), permiten
aportar nuevos datos sobre la figura de Gaspar Pellicer, cirujano de la Armada
al que solamente la habilidad politica de Pedro Virgili, amigo del todopodero-
so marqués de la Ensenada, privé de ser el sucesor del Cirujano Mayor de la
Armada don Juan Lacomba vy, quiza, el primer director del Real Colegio de
Cirujanos de la Armada.

(1) MonTARA RAMONET, José Maria: ElI Médico de la Reina. Real Academia Medicina de
Sevilla, 2009 (22 ed.), p. 48.
(2) Ibidem, p. 52.
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Don Gaspar de Pellicer. Sus servicios en la Marina hasta 1748

El 3 de febrero de 1729 Felipe V establecid su corte en Sevilla. Seis dias
después, Su Majestad recibe a una comisién de la Regia Academia presidida
por su médico, don Joseph Cervi, el cual, ademas de presidente del Real
Protomedicato, lo era también de la Regia Sociedad (3). Dias mas tarde cono-
ciendo el rey por su secretario del Despacho de Marina e Indias, don José
Patifio, la proxima arribada a Cadiz de la Flota de Galeones de Indias con
riquisimo cargamento, decidio visitarla. EI 22 préximo siguiente la vio fonde-
ar en la bahia, y ante semejante espectaculo el propio Cervi escribié «emozio-
ne regia e emozione mia a la entrata de le nave in baia» (4). El 28 del mismo
mes, los reyes y su sequito, entre el que se encontraba don Joseph Cervi,
«giraron visita a la nao capitana, embarcando en el navio de guerra San Felipe
comandado por el almirante don Manuel Lopez Pintado» (5). Ademas de la
parte ludica, el viaje de los médicos y cirujanos de la corte a Céadiz servira
para constituir un tribunal del Protomedicato, que aprovechara Gaspar Pellicer
para revalidarse (6):

«Y finalmente por titulo dado en Cédiz en dos de marzo de mil setecientos
veinte y nueve, por los primeros médicos y Cirujanos de sus Magestades que
despachaban el Protomedicato consta abérsele examinado y aprobado pr.
Cirujano Latino con el grado de licenciado mediante haver echo constar estar
graduado de Bachiller en Arte, y aber cursado y practicado la Cirujia y Medi-
cina...»

Es posible que en sus contactos con Joseph Cervi, presidente del Real
Protomedicato, se interesara por la Regia Academia, ya que solo unos dias
después se recibe en esta la siguiente solicitud (7):

El licenciado Gaspar Pellicer Zirujano Latino Revalidado, Zirujano
Mayor de la Escuadra de Galeones y que préximos acaban de llegar de la
Hamerica a estos reinos de Espafia, con el mayor rendimiento dire a V que
hallandose con los vivos deseos de tener la honra de ser uno de los socios de
esta Academia Regia para mayor gloria suya y del Servicio del Rey en el que
esta empleado mas ha de 18 a-.

Suplica a V* se dignen de admitirlo a examen para tener la gloria de ser el
mas infimo de los socios, favor que espero de la gran piedad ...

(3) «... abiendo ido todos vestidos de terciopelo negro los mas y chupas de persiana mora-
day blanca y los restantes de pafio negro fino y chupas de lo propio, pelucas y demas decencia
correspondiente». Ibidem, p. 196.

(4) Ibidem, p. 201.

(5) Ibidem.

(6) Archivo General de Simancas (AGS), leg. 218.

(7) RAMSE, Secretaria, Expedientes Personales, sign. 1.1.1, afio 1729.
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Acompafian a la solicitud los siguientes certificados:

«Don Manuel Lépez Pintado, Caballero de la Orden de Santiago y Jefe de
Escuadra més antiguo de la Real Armada del Mar Oceano.

Certifica que conozco y he visto servir en esta R' Armada a D" Gaspar
Pellicer, Zirujano que fue embarcado en el navio S" Luis Capitana de la
Escuadra de mi coman®, que salia en diez y siete de mayo de mil setecientos y
veinte y ocho para el reino de tierra firme y volvi6 en Cadiz en veinte y dos de
febrero de este afio.

D~ Gaspar, a cumplido exactamente con su obligacién asistiendo a los
enfermos con gran caridad y por ser asi de su pedimento doy la presente a
catorce de marzo de mil setecientos y veinte y nueve».

Otro

D Manuel de Mena (Mera), ST del Rey Nuestro Sefior ..., doy fe que por el
licenciado D" Gaspar Pellicer, vecino de esta Ciudad a quien conozco me fue
(presentado) El Titulo de los Sefiores del Real Protomedicato, refrendado por,
Josehp de Quesada ...

Hizo el Juramento acostumbrado dandose el tratamiento de Bachiller, ya
licenciado...

En el folio 80 del Libro Original de Protocolos de la RAMSE figura la
siguiente anotacion:

«En la Ciudad de Sevilla en treinta y un dias del mes de abril de mil sete-
cientos y veinte y nueve afios estando Juntos en Sociedad Presidente y Conci-
liarios y demas socios se recibio p. Socio Cirujano Anatomico Latino al L.
Gaspar de Pellicer Cirujano mayor de Esquadra de la Real Armada de Espafia
y para que conste donde convenga se mando apuntar en este libro.

Joseph Arcadio Ortega»

Afadido después y anterior a la firma figura «oy es médico».

A partir de ese momento, Gaspar Pellicer hara constar en todos sus escritos
gue es miembro de esa Regia Sociedad pues, dado el prestigio que esta Ultima
tenia, ser miembro de ella suponia un gran honor, ya que sus individuos eran
lo mas florido de la medicina, la cirugia, la teologia, la jurisprudencia y la
farmacia.

El 9 de enero de 1741, estando destinado en el Real Hospital de Cadiz, por
la avanzada edad y los achaques que sufria el cirujano mayor de la Armada,
don Juan Lacomba, el ya ayudante de cirujano mayor don Gaspar Pellicer, que
asumia las funciones de aquel, elevo al infante almirante don Felipe (que muy
pronto partira para Italia a ser «coronado» duque de Parma, y que tenia de
secretario del Almirantazgo a don Zendn de Somodevilla, futuro marqués de
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la Ensenada) una instancia solicitando su ascenso, por lo que podemos cono-
cer su hoja de servicios hasta ese momento (8):

«El L*. D". Gasp'. de Pellicer Cirujano latino revalidado con facultad
medica, Socio de la Rgia Sociedad en Sevilla, y ayud®. De Cirujano mayor de
la R'Armada, puesto a los pies de V. A. con el mayor Rendim® dize: g. a servi-
do a S. M. con la citada plaza y en la de primero cirujano diez i seis afos,
ocho meses i veinte y siete dias, en cuyo t* ha ejecutado cinco campanas, i
una g. se puede reputar p. continua de ocho afios i medio a hesta parte en el
Hosp'. R'. de Marina de Cadiz, los cuatro de hellos solo p. su celo al R'. Servi-
cio, sosteniendo sobre si el crecido trabajo, g. otras vezes era de dos o tres
Ayud* no solo en lo regular de la curacidn, ni en las penalidades de dos cama-
das de unciones g anualm® se dan con otras tareas, si también haver leido,
explicado, i demostrado en el Amphiteatro las materias mas importantes de la
Cirujia, sus Operaciones practicas, i vendajes, p* la instrucion i adelantami®.
g. a conseguido de los Cirujanos, y practicantes que sirven en la marina; sin
poderle ayudar a hestas aplicacion y trabajo (en g. actualmte. emplea lo mas
del t™. en la asistencia de los militares y enfermos) ni el Cirujano mayor de la
Marina p'. su crezida hedad, ni el ... p. hallarse ausente en otro destino. Y
constando todo lo g. lleva relacionado hasta aqui de la certificacion de Servi-
cios que acompania:

»Supp=. a V. A. con la mas resignada obediencia, se le digne ascenderle
correspondientem®, a su merito, celo, trabajo, i suficiencias, p*. g. con la honra
de atenderse su merito continue su aplicacién como hasta aqui lo ha continua-
do, i lo queda continuando, en el crecidissimo numero de enfermos g. en el
citado Hosp'. se halla actualmte. asistiendo, merced q. espera merezer i recibir
de la Superior Justificac™. y benignidad de V.A. »

Esta solicitud, comun en aquella época, era debida al caracter vitalicio
que tenian los nombramientos reales, lo que provocaba, como en este caso,
que como consecuencia de enfermedades, ausencias, 0 bien por avanzada
edad, no pudieran desarrollar su trabajo y este tuviera que ser hecho por otro
que, asi las cosas, solicitaba que fuera tenido en cuenta cuando el cargo
quedara vacante. A esta situacion se le denominaba «conceder la Futura», de
modo que el que la tenia heredaba el cargo. Merced a esta peticion conoce-
mos el trabajo desarrollado por Pellicer en el Real Hospital, antesala del que
serd posteriormente el Real Colegio de Cirujanos de la Armada, que consistia
en leer, explicar y demostrar en el anfiteatro las materias mas importantes de
la cirugia, sus operaciones practicas y vendajes, para la instruccion y adelan-
tamiento de los cirujanos y practicantes de la Real Armada, tarea que hara a
lo largo de toda su vida tanto en el Real Hospital de Céadiz como en el de
Cartagena, como veremos.

(8) AGS, leg. 218.
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A la aludida instancia unié un memorial completo que recoge, mediante dife-
rentes oficios y certificaciones, toda la actividad desarrollada por Pellicer hasta
esa fecha, y que permite conocer otros importantes detalles de sus servicios (9):

«Por una Fee de oficio, diferentes certificaciones y otros distintos papeles,
consta que el Ayudante de Cirujano Maior de la Armada Dr. Gaspar Pellicer,
ha’que sirve a S.M. en el Exército, en su citada Real Armada, y en el Hospital RI.
De esta Plaza, con el expresado empleo, y el de primer Cirujano, Diez y seis
afios, ocho meses, y veinte y siete dias continuadam®., desde seis de abril de mil
setecientos veinte y cuatro hasta dos de henero de de mil setecientos quarenta y
uno que lo queda continuando, todo en esta forma; Los ocho meses primeros con
la plaza de Cirujano maior en el Exto. Del Regim®, de Ynfanteria de Aragon,
contados desde seis de abril de mil setecientos veinte y cuatro, que se admiti6 en
el, hasta seis de diciembre del propio afio, que tubo agregaz®. a Marina (10) y se
le destino a servir sobre el Nabio S". Fernando en or. de nombram®. del Then®.
G™ de la Armada d. Antonio de Gastafieta de cinco del expresado mes de D,
del que se tomo la razon en la Veduria y Contaduria de Armada y Fabricas de las
quatro Villas de las Costas de la Mar de Castilla en el citado sig®. dia seis de D*.;
siete afios, seis meses, y veinte y quatro dias de cirujano de la Clase de prim*. de
la R' Armada, desde su referida admision en ella, he. veinte y nueve de junio de
mil setecientos treinta y dos; Y los ocho afios, seis meses, y tres dias restantes, de
Ayde. De Cirujano maior de la propia R' Armada, desde treinta del nominado
junio, que ascendi6 a este empleo, hasta el prefinido dia dos de henero del
presente afio de mil setezt>. quarenta y uno, que le queda exerciendo... »

Desde que ascendi6 a ayudante de cirujano mayor el 30 de junio de 1732,
Pellicer ejercera sus cometidos, salvo contadas excepciones, en el Real Hospi-
tal de Cadiz, en labores tanto de cirujano como de profesor de otros cirujanos
y practicantes. Una de estas excepciones fue cuando se trasladd a Sevilla en
1736 para dar una disertacion en la Regia Academia sobre «Heridas de cabeza
y operacion del trepano». (11)

Como consecuencia de la solicitud elevada al infante almirante en noviem-
bre del afio 1741, este firma el siguiente nombramiento (12):

(9) AGS, legajo 218.

(10) Clavijo, que conocia este expediente, dice sin embargo que ingresa en la Armada en
1728, cuando en realidad lo hace en 1724 y, por tanto, cuatro afios antes que Virgili «... consta
su labor como Cirujano Mayor en el Regimiento de Infanteria de Aragén (1725) mas tarde entra
en Marina (1728)». CLAviio Y CLAvIO, S.: Historia del Cuerpo de Sanidad de la Armada:
(génesis, perspectiva de siglos, ruta de libertad, sus celebridades). San Fernando, 1925, p. 106.

(11) \Varias Dissertaciones Médicas, Theoretico-Précticas, Anatémico-Chirurgicas, y
Chimico-Pharmaceuticas, Enunciadas, y Piblicamente Defendidas en la Real Sociedad de Sevi-
Ila, ... 1736.

http://books.google.es/books?id=arNyul I Biil C&pg=PR24&dq=disertaciones+regia+socie-
dad&hl=es&sa=X&ei=mTn0Ttv2GIKZhQfIqgYDMAQ&ved=0CE4Q6 AEWBTgU#v=0nepa-
ge&q=disertaciones%20regia%20sociedad&f=false

(12) AGS 218.
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Teniendo presente que la avanzada hedad y achaques de Dn. Juan de la
Comba Cirujano mayor de la RIl. Armada, no le permiten el exercicio y exacto
desempefio de este empleo en todas sus partes: He venido en que para facili-
tarle el posible alivio y descanso, sirva sus ausencias y enfermedades el
Ayudante de Cirujano mayor Dn. Gaspar de Pellicer, y que le succeda en la
propiedad de su Plaza, siempre que por qualquiera accidente se verifique
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vacante, en atencion a sus especiales y dilatados meritos y a que por el mas
antiguo de su clase, le corresponde este distintivo y ascenso. Expedirase para
el cumplimiento de esta resolucion la orden conveniente al Intendente de
Marina del Departam®. De Cadiz por la Secretaria del Almirntaze.

** en Buen Retiro a 4 d noviembre de 1741

Pellicer continuaré ejerciendo su labor en el Real Hospital de Cadiz tenien-
do ya la «futura» de Cirujano Mayor de la Armada, pero el regreso de Virgili a
la Peninsula después de una larga estancia en las Américas empezara a alterar
la situacion de que disfrutaba Pellicer. Por orden de Ensenada de 9 de marzo
de 1745, Virgili, que habia llegado a Ferrol, fue destinado al Real Hospital de
Cédiz «para que continde su mérito». Belaustegui (13), en su excelente y bien
documentado libro sobre Virgili, dice sobre esta incorporacion lo siguiente:

«A su llegada se encuentra con la sorpresa de que en el afio 1741, a causa
de la ancianidad y precaria salud de Lacomba, que le incapacitaba para reali-
zar los esfuerzos que requeria la direccion del Hospital, el Infante Almirante
Felipe, ordena al Marqués de la Ensenada el nombramiento de Gaspar de
Pellicer como ayudante Mayor, para facilitarle el posible descanso para el
alivio de sus dolencias.

»No obstante, en cuanto Lacomba tuvo conocimiento de la llegada de
Virgili, con quien le unia gran amistad y estima, cuyos méritos fue siempre el
primero en reconocer, y no estando muy conforme con la actuacion de Pelli-
cer durante los cuatro afios que ejercio el mando delegado, redacto de inme-
diato una certificacion de su pufio y letra, para que su primer ayudante conti-
nle la meritoria labor que inici6 en el citado Hospital...»

Para ver la actuacion de Pellicer en esos afios basta leer la respuesta del
contador principal del Departamento de Cadiz a una peticion de Ensenada
para saber sobre una solicitud que hace Pellicer para que le concedan otra
«media racién», ademas de la que ya tenia (14):

Mui Sor. mio. Con carta de 2 del corriente se sirve Vd. dirigirme el memo-
rial que vuelvo adjunto de D". Gaspar Pellicer Ayudante y futurario del Ciru-
jano mayor de la Armada para que en vista de lo que expone diga yo a Vd. lo
que se me ofreciere y pareci®.

En cuya inteligencia debo decir a Vd. que este Cirujano es oy el que como
lo expone en su memorial lleva todo el trabajo del Hospital de Marina y de
esta Guarnicion a causa de que la adelantada hedad del Cirujano mayor Dn.
Juan Lacombe le tiene sin pulso ni agilidad para las operaciones, por cuya
razon y por la gran confianza que tiene en el, no asiste a las funciones de su
exercicio y profesion.

(13) BELAUSTEGUI FERNANDEZ, Alejandro: Pedro Virgili i Bellver, Cirujano Mayor del
Ejército y de la Armada. La lucha contra el olvido. Ministerio de Defensa 2010, p. 97.
(14) AGS, leg. 218.
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Lo que pretende no ha tenido exemplar pero la no puntual satisfaccién de
su sueldo, el ningin tiempo que le queda para curas particulares que pudie-
ran darle algun alivio, la dificultad de que en muchos afios subcede casso en
que pueda la condescendencia con su Instancia dar motivo a otra como ella, y
sobretodo, ser lo que oy pide solo media racion, pues la otra la goza actual-
mente, me parece que son suficientes consideraciones para que Vd. Se sirva
mandar que se le asista con lo que pide.

Dios que a Vd. m*. a=.como desseo.

Cadiz 30 de septiembre de 1743.

Gutierrez de Ruvalcava (Contador Principal de Marina).

Con respecto al certificado en el que Lacomba pone en manos de Virgili
todo lo que anteriormente estaba en manos de Pellicer, debemos al menos
preguntarnos como es posible que de «motu proprio» un cargo medio de la
Marina muy por debajo del Intendente, del Contador, del Contralor, etcétera,
como es el de Cirujano Mayor de la Armada, puede saltarse una orden firmada
por el mismisimo Infante Almirante don Felipe sin antes tener el apoyo de
alguien con muchisimo méas poder. Dejando al margen esta consideracion, el
escrito de Lacomba debid provocar tensiones entre ambos ayudantes de ciru-
jano mayor y curiosamente de nuevo aparece Ensenada, que a principios de
1746 destina a Pellicer a la Escuadra del Mediterraneo y sus hospitales alejan-
dolo asi del Real Hospital y de Virgili. EI Intendente de la escuadra Retamosa
(15) participa a Ensenada la llegada de Pellicer a Cartagena (16).

Sefior.

El Ayudante de Ciruxano Mayor de la Armada D". Gaspar Pellicer y el
primer Ciruxano de Navio Dn. Francisco Emanuel a quienes V.E. se ha servi-
do destinar a la Esquadra, llegaron a esta Ciudad el dia 4 del corriente mes;
lo que partizipo a V. E. para que V. E. se halle en su inteligencia

Nre Ser. G, a V. E. mm®. aa*. como deseo. Cartaxena 9 de marzo de 1746.

Alos Ps. de V. E. sumas rendido serve.

Carlos de Retamosa

Como las desgracias casi nunca vienen solas, en 19 de agosto de 1746 el
nuevo rey Fernando VI decide de real orden anular las «futuras». Pellicer, el
29 de septiembre de ese afio, eleva instancia al contador principal del Departa-
mento en la que expone que, como su futura fue dada por el Infante almirante
a titulo de regalia de su cargo y esta regalia aun persiste, entiende que a €l no
le afecta esta real orden e indica que, en caso de afectarle, se le comunique a

(15) Famoso intendente de la Escuadra de Juan José Navarro de Viana que disparé con tal
tino un cafon de popa que hundi6 un brulote que se venia encima de la capitana, ver BLanco
NUREz, JM., 12 mitad del xvii, combate de Toldn, padre del ingeniero constructor que hizo el
Argonauta en Ferrol en 1795.

(16) AGS legajo 218.
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fin de poder volver a solicitarla, como permite dicha orden. Esta instancia,
elevada a Ensenada el 11 de octubre, recibe la siguiente respuesta (17):

«Di quenta al Rey de la carta de V. S. del 11 del corriente en que incluyen-
do la que ha tenido del Ayudante de Ciruxano me. D". Gaspar Pellicer, que
tiene futura del empleo de Ciruxano m®. de la Armada, pide V.S. se aclare la
duda que se ofrece a ese Contador de si deberd o no subsistir esta futura
respecto de aver sido concedida por el S. Infante Almirante como regalia de
su empleo; y S.M. ha resuelto que estas gracias y las deméas de igual naturale-
za que vayan hechas por S.A., queden anuladas y sin efecto alguno del mismo
modo que lo estan las anteriormente dadas por el agusto Rey; y lo participo a
V.S. para que se halle en esta inteligencia. Dios g. ** M 18 de Oct®. de
1746».

Pellicer, informado de ello, solicita de nuevo la futura, cosa que hace en 9
de noviembre de dicho afio a través del marqués de la Victoria, comandante
general de la Escuadra del Mediterraneo, que se encontraba en Cartagena tras
lo de Tolon. Su escrito dice (18):

«Muy Sor. mio, el cirujano mayor de esta Escuadra D Gaspar Pellicer me
ha dado el incluso memorial para V.E.: pide que se le revalide la futura de
cirujano Mayor de la Armada, gracia que le concedid el Sr. Infe. Almirante
Gen'. sus acreditadas experiencias, y lo mucho que ha trabajado, y trabaja con
los enfermos del hospital de Marina, y los aziertos que ha logrado en las curas
que ha hecho, pues al dia de oy no tiene los navios que 129 enfermos entre
todos, lo hacen acreedor a que la Piedad del rey le atienda y lo ampare.

»Quedo ofreciéndome a las ordenes de VE con el mayor respeto (...) A
bordo del Real fondeado en Cartag®. 9 de Nov™. 1746».

Esta peticion no sera atendida. Ese mismo afio solicita ser nombrado médi-
co y cirujano honorario de cdmara, por sus méritos y afios de servicio, en una
instancia que recoge y explica su quehacer en el destino de cirujano mayor de
la Escuadra del Mediterraneo (19):

«Ex™. Sefior

Sefior

Dn. Gaspar Pellicer Medico, Ciruje. Rev®. y Socio de la Regia Socied?. en
Sevilla, Ayud®. De Ciruj°. m. de la Armada, con la futura ... del Ciruje. m. de
hella, en sus ausencias y enfermed:., destinado p'. Ciruje. m. de la Eq®. Del
Meditn=. Con la correspond®. veneracion haze pres®. a V. E. aver allado a su
arribo en Cartax™. En dos hospl*. mas de 800 enfermos de la tripulac™., i guar-

(17) Ibidem.
(18) Ibidem.
(19) AGS, leg. 218.
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nic>. de la referida Esg®. Cuyo numero con poca diferencia era siempre efec-
tivo antes de su llegada. Y dedicandose en su asitencia con eficacia, con la
ayuda de Dios, el celo de sus Jefes, i su practica, i consulta sensible, me. lo
que fue disminuyendo asta el n° de 300 que a mucho t*. no existen siendo
regular a la gente g. ay en los navios. Demostrando asimismo, por el celo al
servicio, a los Ciruj. de la Esq®™. la Anatomia, Operaciones, i vendajes de
cirug:. sobre el cadaber.

En cuya atencion i en la de 22 afios de serbicio en la Marina Sup=. ... a S.
E. le haga la honra de hazer se le despache un titulo de Medico i Ciruj°.
Onorario de Camara de S. M. para que con mayor explendor continue su
merito en el servicio de S. M. Fabor g. espera merecer a la pied®. de S.E.»

En ese destino seguira hasta comienzos del afio 1748 en el que eleva
instancia al Contador Principal del Departamento de Cartagena exponiendo
que «habiendo cesado los motivos que lo destinaron a este Departamento soli-
cita su incorporacion al Real Hospital de Cadiz», estamos a finales de 1747.

Pellicer y Virgili, la lucha por el mando

Por una orden de Ensenada de 22 enero de 1748, se le manda embar-
carse en la escuadra «con que debe salir de ese Puerto D". Ignacio Dautevil»
(20) con destino a Cadiz. Su incorporacion al Real Hospital desatara de nuevo
los enfrentamientos por el mando. Y asi, solo unos dias después de su llegada,
y varios meses antes del fallecimiento de Lacomba, el intendente Varas eleva
a Ensenada, en 12 de marzo de 1748, un memorial en el que solicita que, a fin
de acabar con las disputas que puedan repercutir en el servicio, indique lo
conveniente sobre la antigiiedad de los ayudantes mayores Virgili y Pellicer.
Pero lo hace explicando que Pellicer es mas antiguo y, que segun esto, le
corresponderia ser a él (21).

«Mui Sor. mio. Aviendo llegado a este Puerto el Ayudante de Cirujano
mayor D". Gaspar Pellicer, solicitd en el memorial que me presento, y paso a
manos de V.E., que consecuente con la orden de S.A. de 4 de Nobiembre de
1741 en que le declara el més antiguo de su clase, concediéndole la futura de
Cirujano mayor con sus ausencias y enfermedades, le avilitase para exerserlas
dentro y fuera del Hospital, en todos los actos a que no concurriese el Ciruja-
no mayor Cuio sujeto, por lo avanzado de se hedad, no asiste diariamente a la
cura en el Hospital; Y para hacerlo con el debido arreglo, pedi informe al
Contralor pra'. de Marina, quien me dio el que acompafio con las copias de
Ordenes que en el se citan, de que resulta que a D". Pedtro Virgilio se le formé
Asiento de Cirujano mayor en 1 de octubre de 1731, y a Pellicer en 30 de
junio de 1732, siendo este Gltimo Individuo Cirujano mas antiguo que el otro,

(20) AGS, leg. 219.
(21) Ibidem.
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y en la instancia que hizo en 21 del nominado junio para que se le formase
Asiento de tal Ayudante de Cirujano mayor, expresa que D". Joseph Patifio dio
orden a Lacomba en el afio de 1730 para que fuese él, el primer Ayudante que
se crease, lo que contest6 en su (...) el referido Lacomba, y por estar ausente
en viaje Pellicer, se formd con anticipacion Asiento a Virgilio, sin haverse
anotado en el del otro estas circusntancias, que creo tendra presentes V.A. para
declararle la antigliedad: Y siendo ambos sujetos beneméritos, de buena
conducta, y particular avilidad, lo hago presente a V.E. para que se sirva
declarar qual de los dos ha de regentar las Ausencias, y enfermedades del
Cirujano mayor, respecto a que este se mantiene en su Casa por los motivos
expuestos, y no puede personarse a las operaciones, para cortar por ese medio
disputas que puedan ser de perjuicio al bien del servicio y comodidad de los
enfermos.

Dios que a V. E. los ms. as. que puede. Cédiz 12 de marzo de 1748

B L mde V E* Su mas seg®. Ser.

Fran~. De Varas y Valdes»

Para entender bien lo anterior, debemos volver en el tiempo a 1730. El
cirujano latino revalidado y socio de la Regia Sociedad Gaspar Pellicer se
embarca en el navio San Luis, capitana de la escuadra de don Manuel Lopez
Pintado, para su segundo viaje a tierra firme, y es mas que probable que depar-
tiera e incluso le asistiera un paje embarcado en ese navio, hijo de un «Caballe-
ro Veinticuatro de Sevilla», de nombre Antonio de Ulloa. La escuadra se hizo a
la mar el 26 de junio de 1730, llegando a Cartagena de Indias el 8 de agosto de
ese afo. Estos viajes, practicamente anuales, eran aprovechados para comerciar
en los puertos de Tierra Firme, principalmente en Cartagena de Indias, Porto-
belo y Veracruz, haciendo en ellos el intercambio de mercancias hispanoameri-
canas. Acabadas las ferias, la flota se reagrupaba, generalmente en La Habana,
para desde alli, y navegando en conserva, regresar a la Peninsula. En agosto
(22) de 1731, la escuadra de Lopez Pintado zarpd para, como era comun en esa
época, cruzar el canal nuevo de Bahamas y, navegando junto a las Bermudas,
arrumbar en busca de los vientos generales del oeste, recalando en las Azores y
aproando desde alli a la Peninsula. Sin embargo, cuando cruzaba dicho canal,
un tremendo temporal disperso la flota, provocando dafios en muchas naves. El
navio San Luis, totalmente desarbolado, entré como pudo en un puerto del
Guarico (Haiti), donde tardard meses en volver a estar listo para navegar. Una
vez arbolado y pertrechado regresarda a Cadiz junto a lo que quedaba de la
flota, adonde llegara, segln algunas citas, en 20 junio de 1732. Por eso Pellicer,

(22) «Las partidas hacia Espafia se consideraba que no debian exceder los primeros veinte
dias del mes de agosto para no enfrentar los ciclones en el peligroso Canal de las Bahamas —
un verdadero cementerio de barcos que habian perecido en los bancos de corales de La Flori-
da—, pero lo hacian con frecuencia a fines de ese mes, después de carenar y abastecer las
naves». VENEGAS, Carlos: Revista del Instituto Cubano de Investigacion Cultural Juan Marine-
llo. Perfiles de la Cultura Cubana. Mayo-diciembre, 2002, p. 16.
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y ahora si copio a Belaustegui, a su llegada «se encuentra con la sorpresa» de
que, durante su ausencia en servicio al rey, Virgili ha sido nombrado ayudante
de cirujano mayor sin que le correspondiese.

¢Y qué ha hecho Pellicer durante esos dos afios de ausencia en el Caribe.
Volvamos de nuevo a las certificaciones que acompafia al memorial en el que
solicita la «futura» (23):

«... consta que este individuo fue destinado, como queda referido, en el
Nabio S". Luis Capitana de ellos y que asistié con la maior vigilancia y aplica-
cion a los enfermos de la Guarnicion y Tripulaz*. del nominado vejel desde
que sali6 del Puerto de Cadiz, en las enfermedades que padecieron, tanto de
Cirugia como de medicina, manifestando particular inteligencia y acierto en
ambas facultades, los buenos subcesos que se experimentaron en la curacion
perfecta que consiguieron de repetidas peligrosas enfermedades, ejercitando la
maior asistencia y caridad con los demés enfermos que sobrevienieron en
todos los vajeles que componian la Exg®. asi a sus bordos como en las ocasio-
nes que se establecieron Hospitales en Cartajena de Indias con motivo de la
peligrosa epidemia (24) que se padecio en aquel Puerto el afio de mil setecien-
tos y treinta y en la misma forma en Puerto-Velo todo el tiempo que se detu-
vieron alli para celebrar la feria, como también en el Guarico en cuio paraje se
exmero su celo y asistencia diaria en la curacion del crecido numero de enfer-
mos que acaecieron después de la borrasca y total desarbolo que obligo a arri-
bar a el que manifest6 en todas ocasiones su amor y aplicacion al R'. Servicio;
constando iguelme. Por certificacién de D". Miguel Ruano Calvo, Diputado
primero del comercio de Espafa en aquel viaje, que en Junta General celebra-
da en la Ciudad de Cartajena de Indias en diez y siete de noviembre de mil
setecientos y treinta, fue nombrado de comun consentim®. por Medico de
dicho Comercio el expresado D". Gaspar Pellicer por allarse Licenciado y ser
Cirujano Latino revalidado por el Real protomedicato con facultad Medica y
socio de la Real Academia de Ciencias de Sevilla, en atencion a sus meritos
inteligencia y literatura que le concurren...»

Esta es la verdadera causa de toda la disputa. Pellicer cumpliendo en todo
momento con su deber como indican los certificados, se siente tan sorprendi-
do que el dia 21 de junio de 1732, solo un dia después de haber arribado,
elevo instancia solicitando su nombramiento de ayudante de cirujano mayor,
nombramiento que obtuvo nueve dias después, pero el dafio ya estaba hecho.

(23) AGS, leg. 218.

(24) «Particularmente en la gran epidemia, que huvo en la Armada del Excelentisimo
Sefior Pintado, por los meses de septiembre, y octubre del afio 1730». Tratado del Methodo
Curativo, Experimentado, y Aprobado de la Enfermedad del Vomito Negro, Epidemico y
Frequente en los Puertos de las Islas Occidentales. Juan Joseph de Gastelbondo 1756.
http://books.google.es/books?hl=es&Ir=&id=0v8IWM4N2qEC&oi=fnd&pg=PA1&dq=Trata-
do+del+methodo+curativo,+experimentado,+y+aprobado+de+la+enfermedad-+del+vomito+neg
ro&ots=rxKPrRpC94&sig=4tZFsVOuuRkPUEXJ1vK01NaTQ1lU#v=onepage&q&f=false
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Sigamos entonces con la contestacion a la carta de Francisco Varas que
Ensenada remitio, con fecha 14 de marzo de 1748, sobre la disputa y que se
produjo curiosamente siete meses después, pero que no deja lugar a dudas.
Vara, que ya ha expresado su opinion favorable a Pellicer, recibira una sutil
advertencia, en forma de que responda solo a lo que se le pregunta (25):

«He enterado a rey de la representacion de V. S de 12 de marzo de este afio, y
papeles que incluye sobre la pretension de Dn. Gaspar Pellicer pa®. que se declare
a su favor las ausencias, y enfermedades del Ciruxo. mor. De la Armada, Y me
manda decir a V. S. que en el supuesto de que como esta prevenido se han anula-
do las futuras de los empleos concedidas en el tiempo del Rey Pe. exponga V. S.
en respuesta de esta orden, a quien toca suceder al Cirujano maor. Y substituir
sus funciones si a D. Pr. Virgilio, 0 a Dn. Gaspar Pellicer segun la antigtiedad que
cada uno goza en el ultimo empleo en que estan, comforme a los asientos que
tienen firmados en esta Cont?. Dios ge. VS Md. 15 de octubre de 1748»

Varas, l6gicamente, hara lo que se le ordena, esté o no conforme con ello,
y contestara que es Virgili el mas antiguo en su Gltimo empleo, dejando asi la
suerte echada. Pocos dias después fallecer4 don Juan Lacomba, cirujano
mayor de la Armada. Virgili comunica directamente a Ensenada la muerte de
Lacomba y no a través del intendente, como seria preceptivo, dejando cons-
tancia en esta de la «gran amistad y estima» que habia entre él y el anterior
cirujano mayor, Lacomba. La carta, publicada ya por Clavijo (26), dice asi:

Exme. S°.

Participo a V. Ex®. como el Cirujano mayor de la Armada d". Juan de
Lacomba ha muerto, remito a V. Ex® el memorial adjunto, espero el que V.
Exa. me favorecerd como siempre. quedo Rogando a Dios G*. la vida de V.
Exa. y la prospera. Cadiz y diciembre 23 de 1748.

B L mde V. Ex3. su mas agradecido y apasionado servidor.

Pedro Virgili

Exmo. Sor marques de la Ensenada.

Y por supuesto que lo favorece, pues don Pedro Virgili serd nombrado ciru-
jano mayor y director del Real Colegio de Cirujanos de la Armada en Cadiz.
Ultimos afios y muerte de Pellicer

Cuando se abre el Real Colegio de Cirugia de Cadiz, Pellicer, como
Ayudante de Cirujano Mayor, forma parte del primer claustro de profesores

(25) AGS, leg. 219.
(26) Cravio Y CrLavio, S.: «El primer Cirujano Mayor de la Armada, D. Juan Lacomba, en
el segundo centenario de su muerte», en Revista General de Marina, t. 136, mayo 1949, p 561.
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junto a Francisco Nueve Iglesias, Lorenzo Roland y José de Najera, todos
ellos, excepto él mismo, emparentados por lazos familiares con Virgili. No es
de extrafar que Massons y Esplugas (27), al hablar de los primeros afos del
Real Colegio, exponga laconicamente que «Pellicer desaparecio pronto de la
escena».

Sin embargo, no fue del todo asi; deberan pasar cuatro afios para conocer
un poco mas de la vida de Pellicer. En 1752, el intendente de Cadiz, Francisco
Varas, eleva el siguiente memorial a Ensenada (28):

«Mui sor. mio. Hallandose de muchos dias a esta parte accidentado el
Prothomedico de la Armada Dn. Juan Sanchez Bernal, ha suplido sus veces,
y la concurrencia al trabajo diario del Hospital R'. de esta Plaza el medico D".
Joseph Martinez; y con motivo de haver caido enfermo D". Juan Fernandez,
también medico del referido Hospital, substituie a este en su encargo y traba-
jo de algun tiempo a esta parte el Ayudante de Cirujano ma>. D". Gaspar
Pellicer, que indistintamente se ha ocupado en esta tarea y en la ensefianza de
los xolegiales del mismo Hosp'., cuia comision tiene ademas separada de su
peculiar empleo: en este concepto y no pudiendo Bernal p'. accidentes prose-
guir en el Prothomedicato, me ha parecido mui conveniente hacerlo presente
a V.E. a fin de que enterado y siendo de su agrado se digne conferirle al
expresado D". Gaspar Pellicer, en cuio sujeto concurren todas las partes de
mérito, idoneidad, y otras, que le constituien acreedor a la concession, con
especiales ventajas sobre los demas p'. su pericia, sirviéndose V.E. en este
caso de conceder jubilacion a Bernal p'. su dilatado merito, y declarar g. sin
novedad haya de continuar Pellicer como hasta aqui en el encargo de la ense-
flanza de los colegiales p'. la conocida utilid®. Que se sigue de ello al R'.
Servicio y al Pablico.

Dios ge, a V. E. ms. as. como do. Cadiz 22 de Febo. De 1752

B I m de V exa. Su mas seg®. ser”.»

Mas no se puede decir, que no solo solicita que lo nombren protomédico
sino que continue con la ensefianza a los colegiales por su utilidad, y esta vez
Ensenada, ante la carta de su intendente en Cadiz, comunica al rey esta peti-
cion, que fue aceptada (29).

Atendiendo el Rey a lo que V. E. propone en cartas de 22 y 29 de febrero
sobre hallarse imposibilitado Dn. Juan Sanchez Bernal por su hedad y males
havituales de continuar el encargo de Protomedico del Hospital real; ha
venido S.M. en conceder a este sugeto la Jubilacion con el sueldo que

(27) MassoNs | EspLucAs, José M.: «Los Roland y los Beau y los primeros afios del Real
Colegio de Cédiz». En Gimbernat, Revista Catalana d’historia de la medicina i de la ciencia,
1994, XXIl, p. 157.

(28) AGS, leg. 219.

(29) Ibidem.
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actualmente disfruta, y conferir el empleo de Protomédico al Ayudante de
Cirujano mayor de la Armada Dn. Gaspar Pellicer, con la condicion de
continuar sin novedad, como ht®. aqui, en la ensefianza de los Colegiales de
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Ciruxia; y de orden de S. M. le prevengo a V. E. para su inteligencia y
cumplimiento. Dios ge.
... 4 de abril de 1752.

Pellicer, por fin, vio recompensado su esfuerzo en el servicio al llegar al
maximo empleo que existia en la Sanidad Naval de entonces, si bien su
empleo lo ejercié durante poco tiempo; lo acredité don Julian de Arriaga por
escrito de 21 de mayo de 1754, en el que comunicaba a Ensenada el falleci-
miento de don Gaspar Pellicer (30):

Muy Sr. Mio, ayer muri6 el Protomédico de la Armada Dn Gaspar Pellicer,
que no deja de ser pérdida para el hospital, pues juntava las calidades de
inteligencia, practica, y muy puntual asistencia.

Su viuda me ha remitido el adjunto memorial para V.E. en que solicita
asignacion de sueldo...

Nro S"me g°. a V. E. m®. &. Cadiz 21 de mayo de 1754.

Epilogo

Al escribir sobre los miembros de la Asamblea Amistosa Literaria de Cadiz,
Pando y Villaroya (31) dice sobre Pellicer que «naci6 en ltalia. Eminente médi-
co que entrd al Servicio de la Armada Espafiola», sin indicar referencia de cita.
Por otro lado, y como dice en su solicitud de socio en la Regia Sociedad, en
1729 Pellicer llevaba dieciocho afios al servicio de la Corona, aunque solo
cinco de ellos entre Ejército y Armada. Teniendo en cuenta que los cirujanos
latinos, en aquella época, debian cursar seis afios de estudios, podemos suponer
que comenzo a ejercer con veintitres afios, por lo que debid de nacer sobre
1688. Segun esto, Pellicer, mayor en edad, en antigiiedad en la Armada y, sobre
todo, en formacidn sanitaria, puesto que por mucho que pretendan otros auto-
res la realidad es que la formacidn de Virgili fue romancista, como bien demos-
tré Albiol (32), peleara por lo que él considera sus derechos y lo hara
cumpliendo siempre, de la mejor manera y a satisfaccion de sus jefes (33), con
su deber. Cuando fue nombrado protomédico y solicit6 su titulo, lo hizo para
poder exigir las honras y preeminencias que le correspondian por su cargo.

(30) Ibidem.

(31) Este dato se debe tomar con cautela pues el inicio de la Asamblea se data en 1755
cuando Pellicer ya ha fallecido. PANDO VILLARROYA, Jose Luis de: Asamblea Amistosa Litera-
ria.1984. 81; http://www.cervantesvirtual.com/obra/asamblea-amistosa-literaria—0/

(32) AvuBioL MoLNE, Rafael: «La formacién Quirtrgica de Per Virgili. Su Maestro».

http://www.raco.cat/index.php/gimbernat/article/viewFile/44518/54144

(33) Y de la mencionada fee de ofico, Certificaciones y demas instrumentos referidos,
consta se verifica aber este individuo desempefiado su obligacién mui a satisfacion de todos
sus superiores, lo que le hace acreedor a las honnras que S. M. y el serenisimo S*. Infante
Almirante General fueren servidos dispensarle. AGS legajo 218.
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En la RAMSE se encuentra un documento que explica esta preeminencia
del protomédico de la Armada sobre el cirujano mayor. Es un certificado que
firman al cirujano revalidado Miguel Abila y que este presenta a la Regia
Sociedad de Medicina y otras Ciencias de Sevilla en su solicitud de ingreso
como socio (34):

Damos fe que D" Juan Cavallero, D" Gaspar Pellicer y D" Pedro Virgilio,
de quien es la zertificacion anteced® esta dada y firmada, el primero es Médi-
co de Camara; el segundo es Protomedico de la Real Armada del mar Ocea-
no; y el tercero Zirujano Mayor del Real Hospital de esta Plaza y Director del
Real Colegio de Cirugia.

Miguel Viz* Delgado y Borja (y otras firmas no legibles)

Pellicer, que siempre llevo a gala el ser miembro de la Regia Sociedad y
que lo manifestd en todos sus escritos, por fin, y ante esta, figura por delante
de Virgili.

(34) RAMSE. Secretaria, Certificados, signatura 1.1.8., R.A. 450, afio 1753. Certificado
de Juan Cavallero, Gaspar Pellicer y Pedro Virgilio a favor de don Miguel Abila como ciruja-
no revalidado.
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CUADERNOS MONOGRAFICOS DEL INSTITUTO
DE HISTORIA'Y CULTURA NAVAL

1.—I JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA (Agotado)
ESPANA'Y EL ULTRAMAR HISPANICO HASTA LA ILUS-
TRACION .

2.—11 JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA (Agotado)

LA MARINA DE LA ILUSTRACION
3.—SIMPOSIO HISPANO-BRITANICO (Agotado)
LA GRAN ARMADA B
4.—I111 JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA (Agotado)
LA ESPANA MARITIMA DEL SIGLO XIX (1)
5.—I1V JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA (Agotado)
LA ESPANA MARITIMA DEL SIGLO XIX (1
6.—FERNANDEZ DURO (Agotado)
7—ANTEQUERA Y BOBADILLA (Agotado)
8.—V JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
LA MARINA ANTE EL 98.-ANTECEDENTES DE UN
CONFLICTO
9.—1 JORNADAS DE POLITICA MARITIMA
LA POLITICA MARITIMA ESPANOLA Y SUS PROBLE-
MAS ACTUALES .
10.—LA REVISTA GENERAL DE MARINA'Y SU PROYECCION
HISTORICA B
11.—VI JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
LA MARINA ANTE EL 98.-GENESIS Y DESARROLLO
DEL CONFLICTO
12.—MAQUINISTAS DE LA ARMADA (1850-1990)
13.—1 JORNADAS DE HISTORIOGRAFIA
CASTILLA Y AMERICA EN LAS PUBLICACIONES
DE LA ARMADA (1) i
14.—I11 JORNADAS DE HISTORIOGRAFIA
CASTILLA Y AMERICA EN LAS PUBLICACIONES
DE LA ARMADA (11) i
15.—VI1 JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
POLITICA ESPANOLA Y POLITICA NAVAL TRAS
EL DESASTRE (1900-1914)
16.—EL BRIGADIER GONZALEZ HONTORIA
17.—V111 JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
EL ALMIRANTE LOBO. DIMENSION HUMANA Y
PROYECCION HISTORICA
18.—EL MUSEO NAVAL EN SU BICENTENARIO, 1992
(Agotado)
19.—EL CASTILLO DE SAN LORENZO DEL PUNTAL.-LA
MARINA EN LA HISTORIA DE CADIZ
20.—IX JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
DESPUES DE LA GRAN ARMADA.-LA HISTORIA
DESCONOCIDA (1588-16...)
21.—CICLO DE CONFERENCIAS (Agotado)
LA ESCUELA NAVAL MILITAR EN EL CINCUENTENA-
RIO DE SU TRASLADO
22.—CICLO DE CONFERENCIAS (Agotado) .
MENDEZ NUNEZ Y SU PROYECCION HISTORICA
23.—CICLO DE CONFERENCIAS
LA ORDEN DE MALTA, LA MAR Y LA ARMADA
ESPANOLA .
24.—X1 JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
MARTIN FERNANDEZ DE NAVARRETE, EL MARINO
HISTORIADOR (1765-1844) -
25.—XI1 JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA ~
DON ANTONIO DE ULLOA, MARINO Y CIEN-TIFICO
26.—XI11 JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA ALVARO DE
MENDANA: EL PACIFICO Y SU DIMENSION HISTORI-
CA
27.—CURSOS DE VERANO DE LA UNIVERSIDAD
COMPLUTENSE DE MADRID (Agotado)
MEDIDAS DE LOS NAVIOS DE LA JORNADA DE INGLA-
TERRA )
28.—XIV JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
D. JUAN JOSE NAVARRO, MARQUES DE LA VICTORIA, EN
LA ESPARNA DE SU TIEMPO B
29.—XV JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
FERROL EN LA ESTRATEGIA MARITIMA DEL
SIGLO XIX B
30.—XVI JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
ASPECTOS NAVALES EN RELACION CON LA CRISIS DE
CUBA (1895-1898)

31.—CICLO DE CONFERENCIAS.-MAYO 1998
LA CRISIS ESPANOLA DEL 98: ASPECTOS NAVALES Y
SOCIOLOGICOS

32.—CICLO DE CONFERENCIAS ~OCTUBRE 1998
VISIONES DE ULTRAMAR: EL FRACASO DEL 98

33.—LA CARPINTERIA Y LA INDUSTRIA NAVAL EN EL
SIGLO XVIII )

34.—XIX JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA (Agotado)
HOMBRES Y ARMADAS EN EL REINADO DE CARLOS |

35.—XX JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA (Agotado)

JUAN DE LA COSA

36.—LA ESCUADRA RUSA VENDIDA POR ALEJANDRO | A
FERNANDO V11 EN 1817

37.— LA ORDEN DE MALTA, LA MAR Y LA AR-MADA

38 —TRAFALGAR

39.—LA CASA DE CONTRATACION DE SEVILLA. APROXIMA-

CION A UN CENTENARIO (1503-2003)

40.—LOS VIRREYES MARINOS DE LA AMERICA HISPANA

41.—ARSENALES Y CONSTRUCCION NAVAL EN EL SIGLO
DE LAS ILUSTRACIONES

42.—XXVII JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. LA INSTITU-

CION DEL ALMIRANTAZGO EN ESPANA

43—XXVIII JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
LA ULTIMA PROGRESION DE LAS FRONTERAS HISPANAS
EN ULTRAMAR Y SU DEFENSA

44.—LA GUERRA DE LA OREJA DE JENKINS (1739-1748)

45 —HISTORIA DE LA ARMADA ESPANOLA EN EL
PRIMER TERCIO DEL S. XIX: IMPORTACION VERSUS
FOMENTO (1814-1835) )

46.—XXIX JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
PIRATERIA Y CORSO EN LA EDAD MODERNA

47.—XXX JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
ANTECEDENTES BELICOS NAVALES DE TRAFALGAR

48.—XXXI JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA
EL COMBATE DE TRAFALGAR

49.—CRUCEROS DE COMBATE EN ACCION )

50—V CENTENARIO DEL FALLECIMIENTO DE CRISTOBAL
COLON ] )

51.—XXXII JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. DESPUES
DE TRAFALGAR

52.—XXXIII JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. EL
COMERCIO MARITIMO ULTRAMARINO

53.—VICENTE YANEZ PINZON Y LA CARABELA SAN BENI-
TO (EN PRENSA) i

54.—XXXV JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. LA ARMA-
DA Y SUS HOMBRES EN UN MOMENTO DE TRANSI-
CION

55.—XXXVI JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. LA MARINA
EN LA GUERRA DE LA INDEPENDENCIA (I1)

56.—111 JORNADAS DE HISTORIOGRAFIA NAVAL _

LA HISTORIOGRAFIA DE LA MARINA ESPANOLA
57.—XXXVII JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. PLAN
FERRANDIZ: PODER NAVAL Y PODER MARITIMO
58.—XXXVII JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. V CENTE-

NARIO DEL NACIMIENTO DE ANDRES DE URDANETA

59.—XXXVI Y XXVIII JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA.
LA MARINA EN LA GUERRA DE LA INDEPENDENCIA 11
Y

60.—XXXIX JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. JOSE DE
MAZARREDO Y SALAZAR )

61.—XLI JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. LA EXPUL-
SION DE LOS MORISCOS Y LA ACTIVIDAD DE LOS
CORSARIOS NORTEAFRICANOS,

62.—XL JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. LA PROTEC-
CION DEL PATRIMONIO SUMERGIDO.

63.—XLIl JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. LA ORDEN
DE MALTA, LA MAR Y LA ARMADA (l11).

64.—XLIII JORNADAS DE HISTORIA MARITIMA. LA EMANCI-
PACION DE AMERICA.
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UN NAVIO QUE NUNCA EXISTIO:
EL CASTILLA CONSTRUIDO
EN ESTEIRO EN 1751

Alejandro ANCA ALAMILLO
Investigador Naval

Es la primera vez que deseo que otro investigador naval, o erudito historia-
dor, rebata con las debidas pruebas documentales lo que voy a afirmar en los
parrafos que siguen a continuacion, ya que estoy sorprendido por el hecho de
que hasta ahora nadie haya puesto en cuestion que el navio Castilla, incorpo-
rado a la Armada en los primeros afios de la década de los cincuenta del siglo
xvii, fuera construido en el astillero ferrolano de Esteiro de cuando en reali-
dad debio salir de las gradas del de Guarnizo.

El tercer Castilla

Antes de conocer de forma muy somera el historial de este buque, hay que
dejar claro que la Armada, salvo en contadas excepciones (1), no ha puesto
(por razones légicas) el mismo nombre a dos bugues que se encontraran en
una misma época en servicio.

La vida naval del Castilla protagonista de nuestro articulo se prolongo,
aproximadamente, de 1751 a 1769, siendo el tercer navio (2) que llevo este
nombre durante el siglo xviil.

Segun afirman tanto Manera Regueyra (3) como Casado Soto (4), fue
construido en Guarnizo. Este ultimo autor especifica ademas que fue la cons-
truccion 59.2 del astillero cantabro.

Al parecer, nada mas entrar en servicio hizo un viaje a La Habana, donde
quedaria basado hasta que regreso a la Peninsula un lustro mas tarde. Quiza su

(1) El Gltimo caso (que sepamos) de este tipo se dio durante mas de dos afios en la época
de la posguerra. Y es que desde el 27 de marzo de 1939 hasta el 9 de mayo de 1941 dos unida-
des, un remolcador y un crucero, llevaron el nombre de Galicia.

(2) El primero estuvo en servicio entre 1730 a 1736; y el segundo, entre 1737 y 1751.

(3) MANERA REGUEYRA, Enrique: «La politica naval espafiola del rey Carlos I11» en Revis-
ta General de Marina de agosto 1986, pagina 192.

(4) VV.AA.: Barcos y astilleros: la construccion naval en Cantabria. Puerto de Santan-
der, Santander, 1993.
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comisién mas conocida fue la que, en septiembre de 1760, realizé a Cartagena
de Indias transportando al celebérrimo botanico José Celestino Mutis. En
1767 se pensé en desguazarlo, pues se encontraba en un estado deplorable al
quedar varado sobre el bajo de la Sabanilla (Cartagena de Indias), pero se
decidié ponerlo de nuevo a flote y enviarlo a La Habana. Dos afios mas tarde
haria un viaje de ida y vuelta a la Peninsula, perdiéndose por naufragio el 30
de septiembre de ese mismo afio (1769). El navio se encontraba en el puerto
de Veracruz pero, desatado un violento temporal, hizo que se rompieran las
amarras, acabando el navio encallando en el bajo de Los Hornos. Por fortuna
se pudo salvar toda la dotacién y los caudales.

Génesis del astillero de Esteiro y primeras construcciones

Quiza sea el establecimiento constructor ferrolano del que mas detalles se
tienen de su creacién. Sabido es que naci6 debido al poco espacio disponible
en La Grafia, donde la imposibilidad de ampliar a més de dos el nimero de
gradas hizo que se comenzara a buscar un emplazamiento mejor, fijaindose la
atencion en unos terrenos distantes un kilémetro al este de Ferrol, ocupado
entre otras aldeas por una nombrada «Esteiro», que daba nombre al monte
donde se situaba. Este interés quedaria claro ya que la por entonces pequefia
villa de pescadores quedé incorporada a la Corona por real decreto de 21 de
septiembre de 1733.

Esteiro tenia unas cualidades topograficas excelentes, ya que la ladera
norte de su monte, al no ser demasiado elevada, por su suave inclinacion era
ideal para establecer las gradas necesarias, que ademas podian ser numerosas
debido a que las riberas estaban casi limpias de obstaculos naturales. Por si
esto fuera poco, la amplia ensenada de Caranza podia presumir de aguas tran-
quilas y profundas, en las cuales cualquier bugue podria recorrer una milla 'y
media en direccion opuesta al establecimiento sin encontrar obstaculo alguno.

Es durante el reinado de Fernando VI, siendo secretario de Marina Zendn
de Somodevilla y Bengoechea (marqués de la Ensenada), cuando la preocupa-
cion de este ultimo por dotar, en el menor tiempo posible, a la Armada de una
poderosa flota hizo que dirigiera a su monarca sendos informes fechados el 18
de junio de 1747 y 28 de mayo de 1848 donde le expuso tanto la necesidad de
construir 50 navios de linea en un plazo de ocho afios como el objetivo de
construir anualmente 21 navios, seis de ellos en Ferrol.

Fue el 11 de diciembre de 1748 cuando Cosme Alvarez, director general
del nuevo Departamento de Ferrol, dirigiria al secretario de Marina, el citado
Ensenada, un presupuesto sobre el costo de realizar cuatro gradas en un nuevo
establecimiento industrial, independiente del arsenal para que no afectara el
curso de las obras de aquel, que se ubicaria en el monte de Esteiro y que,
segln en una primera estimacion, ascendia a 3.531.294 reales de vellon.

El 12 de febrero de 1749 Ensenada confirmaria a Cosme Alvarez la volun-
tad de S.M. de que se construyeran en aquel paraje las cuatro gradas propues-
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tas, a lo que siguid la real orden de 9 de abril siguiente por la que se aprobaba
la construccion y presupuesto (216.443 reales de vellon) del astillero ferrola-
no, conocido en la documentacion oficial en un primer momento por el
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nombre de «Astillero de Monte Real», que al poco tiempo (5) cambid por el
de «Astillero de Esteyro». Las obras, al parecer, comenzarian de manera
inmediata. Aun asi, su caracter el de establecimiento provisional, y en este
sentido se le dieron las pertinentes garantias al propietario de los terrenos, el
Cabildo de Mondofiedo, el dia 2 de abril.

El 5 de agosto de 1749 se ordenaria construir dos navios, una fragata y un
paquebote en las futuras cuatro bancadas de las que dispondria el nuevo esta-
blecimiento. En el mes de marzo de 1750 llegarian a Espafa el irlandés
Richard Rooth y el britanico Matthew Mullan, que fueron captados durante el
celebérrimo viaje de espionaje industrial que Jorge Juan realizé a Inglaterra,
siendo encargados ambos de la direccion de las obras para la construccion de
los buques.

En el mes de junio del mismo afio dos de las gradas estaban terminadas,
por lo que se puso la quilla, el dia 8 de aquel mismo mes, a dos navios, los
denominados Fernando (6) y Asia.

En ese lapso, Cosme Alvarez, al darse cuenta de las facilidades que ofre-
cia el terreno compuesto por roca pizarra con venas de cuarzo, escribio de
nuevo a su ministro proponiendo que se hicieran otras ocho bancadas, a lo
que accederia Ensenada con gusto en un escrito fechado el 29 de julio.
Completadas las otras dos gradas, de las cuatro aprobadas inicialmente,
durante el mes de agosto, se procedi6 a plantarse las quillas los dias 14 y 27
de aquel mes de la fragata Galga y paquebote Marte respectivamente. Un
afio después se finalizaron las obras en la quinta y sexta gradas y se botaron
el paquebote Marte (3 de marzo de 1751) y el navio Fernando (9 de septiem-
bre de 1751), por lo que quedaron libres la 4% y 12 grada, en la que no se plan-
t6 la quilla a ningun bugue més debido a que aquellas primeras construccio-
nes eran experimentales; es decir, se tuvo la precaucidon, antes de seguir
adelante con la construccién de nuevos navios, de ver qué resultado daban en
la practica aquellos. Como su construccion no fue muy lograda (7), el
marqués de la Ensenada convoco en febrero de 1752 a desplazarse a Madrid
a los constructores ingleses con el objeto de «que queden acordadas y resuel-
tas los principales reglas y medidas que uniformemente deberan de seguirse
en la fabrica de navios.

(5) El Gltimo documento oficial en el que aparece con esta denominacion es el fechado el
14 de septiembre de 1751.

(6) En muchas fuentes secundarias aparece mal citado como San Fernando, pero hay que
aclarar que se le puso el nombre en honor del rey reinante, no de otro anterior.

(7) Fueron los Gnicos buques que se construyeron en Ferrol siguiendo al ciento por ciento
el sistema constructivo inglés. Al parecer, las ventajas del nuevo sistema no pudieron ser incor-
poradas con propiedad en estos buques, pues se dio la circunstancia de que las maderas de
aquellos se encontraran ya cortadas siguiendo las proporciones establecidas por Antonio Gazta-
fieta (o sistema espafiol), lo que hizo que sobre todo los navios no resultaran muy logrados, al
quedar a medio camino entre un sistema y otro. Fueron en general unas naves pequefias para su
categoria (64 cafiones), de dos cubiertas artilladas y regularmente ejecutados. Y es que al poco
tiempo quedo constancia de que los barcos no eran todo lo sélidos estructuralmente que debian
ser y tenian problemas de estanquidad.
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Se formo asi una Junta de Constructores presidida por Jorge Juan cuyo
principal objetivo era evaluar los trabajos realizados y resolver los problemas
hasta entonces observados en aquellos experimentales buques.

Tras varios meses de trabajo, el resultado de todas aquellas discusiones
quedaria plasmado en el memorial Maderas de roble necesarias para fabricar
un navio de 68 cafiones donde se dibujaban todas las piezas necesarias, sus
dimensiones y formas de ensamblarlas que posibilitaban construir bajo este
método un buque de dicho porte. Naceria asi un nuevo sistema de construc-
cién que fue conocido como «inglés» 0 «a la inglesa»; si bien en los Gltimos
afios ha sido bautizado como «Jorge Juan» debido a que si bien tenia su base
en las técnicas que observd el marino y sabio en su viaje de espionaje a las
islas, no fue menos cierto que solo se adoptaria una parte del sistema de cons-
truccion britanico, ya que Jorge Juan afadiria principios fisico-matematicos a
aquel. Siendo ecuanimes, dicho sistema fue mas bien ecléctico.

La ventaja del sistema inglés (ahorro de madera y menor desplazamiento
de los nuevos buques) permitia la fabricacion de series de buques iguales en
un tiempo récord. Esto explica que, incluso antes de darse por sentadas las
conclusiones de dicha Junta de Constructores, y terminadas como contamos
en el mes de abril las ocho gradas que ampliaban a doce el nimero de aquellas
de las que disponia nuestro astillero (8), el marqués de la Ensenada ordenara,
el 15 de julio, la construccion de idéntico nimero de navios, que por su nime-
ro fueron conocidos por «El Apostolado».

Interin en el mes de marzo de 1752 finalmente se botaron la fragata Galga
y navio Asia los dias 10 y 17 respectivamente, quedando asi vacias la 32 y 22
gradas.

De esta manera los navios Vencedor y Glorioso ocuparian el 11 de
septiembre de aquel afio la primera y segunda grada, respectivamente, el
Guerrero la tercera el 6 de septiembre, y por dltimo, el Soberano la cuarta
también el dia 11; del aquel mes.

Esto significa que la primera y la cuarta grada quedaron libres durante un
poco mas de un afio y que no se construy6 bugue alguno durante ese tiempo.

Esto lo prueba el manuscrito conservado en el Archivo del Museo Naval
con la referencia «Ms. 2215-12» fechado el 15 julio de 1755 cuyo enunciado
es el siguiente: Estado que comprende el nimero de buques empezados a
construir en el Astillero de Ferrol en 1750, con expresion de los dias en que
se pusieron sus quillas y los que en que se botaron al agua, asi que de la
situacion en que estaban a mediados de julio de 1755 (9).

(8) Aunque no se sabe con total seguridad, es aceptado por los mas prestigiosos historia-
dores que las obras de la constitucion del astillero concluirian en torno a 1753, afio en que ya
dispuso de la docena de gradas aprobadas, que seguian la configuracion de la costa, formando
un arco bastante acusado.

(9) Curiosamente fue reproducido integramente y sin errores en el Estado General de la
Armada para el afio de 1847, dato que sefialo por ser mas accesible para el investigador de cual-
quier parte de Espafia.
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En él, y como puede comprobar el lector, pues era obligado reproducir-
lo para ilustrar este trabajo, no aparece por ninguna parte buque alguno
denominado Castilla. Al ser un documento coetdneo nacimiento del asti-
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llero, le debemos dar toda la credibilidad y validez que intrinsecamente
tiene.

Un error perpetuado en el tiempo

Llegados a este punto, se preguntara el lector como se ha llegado a asignar
al astillero de Ferrol este navio. La explicacion hemos intentado encontrarla
«buceando» en las fuentes documentales a las que hemos tenido acceso.

La primera referencia erronea que hemos localizado al respecto la encon-
tramos en el Suplemento al Diccionario Geogréafico-Estadistico de Espafia y
Portugal dedicado al Rey Nuestro Sefior por el doctor Sebastian de Mifiano
publicado en 1827. En é€l, el teniente coronel Arenal y La Cuesta se encarga de
corregir y ampliar la voz «Ferrol», pues en el tomo 1V de la citada obra la
descripcion que se hizo de la aun villa no fue muy lograda, lo que motivo la
queja de varios lectores. En el epigrafe «Primeras construcciones navales», el
oficial cita como primer navio construido en Esteiro el Castilla en el afio
1751, al que siguen el San Fernando (sic), hecho, segln se indica, el mismo
afo, y el Asia, construido en 1752.

Tampoco la magna obra publicada por Madoz en 1846 ayud6 a deshacer el
equivoco, pues en su Diccionario geografico-estadistico-histérico de Espafia
y sus posesiones de Ultramar se limit6 a resefiar en idéntico orden lo apunta-
do por Arenal.

Es en el afio 1847 cuando en nuestra opinidn se intenta corregir el desatino, al
incluirse en el Estado General de la Armada de ese afio una copia «en limpio» del
manuscrito que motiva este articulo. Es evidente que el oficial encargado de elabo-
rar el tomo recibi6 la orden expresa de insertarlo, pues es el Unico caso que conoce-
mos en toda la historia de la publicacion en que se incluye un documento de este
tipo. Lamentablemente, y debido a ser una obra que, aungue de obligada consulta
para el estudioso naval, es l6gico que no se lea pagina a pagina al estar dividida en
varios epigrafes con su respectivo indice que facilita la localizacion de la informa-
cion susceptible de interés, su publicacién pasé totalmente desapercibida.

La siguiente referencia errénea es la de Montero Ardstegui, en su obra
Historia y descripcion de El Ferrol, publicada en 1858, que sigue insistiendo
en el error de Arenal.

Pero sin duda el que mas dafio ha hecho, por aparecer en una fuente prima-
ria, es otro manuscrito conservado también en el Museo Naval cuya referencia
es «Ms. 2215-24». Este documento elaborado en 1866, al ser aquel afo el
altimo al que se hace referencia, es una especie de informe en el que se rela-
cionan (en teoria) todos los navios que habian pertenecido a la Armada hasta
el momento de su elaboracion. Esto ha llevado a muchos investigadores a dar
como cierta la existencia de este navio.

Como puede comprobar el lector en la segunda ilustracion que incluimos,
el escribiente sefiala al supuesto Castilla y omite al Fernando apuntando «Se
construy6 en Ferrol por Ricardo Root (sic) el afio 1751...»
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En 1888 Taxonera, en su obra El arsenal de Ferrol, coloca en primer lugar
al navio San Fernando (sic), luego al Castilla y por ultimo el Asia, orden que
repetiria primero el teniente de navio Suanzes en su articulo «La construccion
del Arsenal de Ferrol», publicado en la Revista General de Marina en marzo
de 1921; y después, en 1942, el académico y vocal del Patronato del Museo
Cortarelo Valledor, en su articulo «Real de Esteiro», publicado también en la
Revista General de Marina. A partir de aqui resefiar a todos los autores que
han caido en el error seria repetitivo y estéril (10).

No obstante, otros autores «no han caido en la trampa» tan facilmente. Por
orden cronoldgico citaremos a Fernandez Duro, que en su obra Disquisiciones
Nauticas (A la Mar la Madera) (11) sefiala, cuando cuenta el origen del astille-
ro de Esteiro, lo siguiente: (...) y en ellas [las gradas] por Real Orden de 5 de
agosto de 1740 se pusieron las quillas de los navios Asia y San Fernando
(sic) (...)». Otro ejemplo nos lo da Fort y Roldan, en su obra La flota ferrola-
na, (12) publicada en 1897, donde manifestaba dudas sobre la construccion en
Ferrol de este navio, y ya en 1909, en la serie de articulos que sobre la historia
del establecimiento publicé en el Boletin de la Real Academia Gallega (13),
acaba por no mencionarlo siquiera. Mas recientemente, Blanco Nufiez, en su
magnifico libro La construccion naval en Ferrol (14), mostraba sus dudas al
respecto, limitandose a resefiar, por no haberlo investigado con profundidad,
lo que decian las distintas fuentes.

Quiza el defecto mas comun que tenemos todos los que nos dedicamos a
escribir sobre el pasado es dar como buenas ciertas informaciones de otros
autores que nos merecen toda solvencia. Tampoco se puede contrastar cada
dato de los que tomamos en fuentes primarias o secundarias, sobre todo si el
tema susceptible de investigar no es el motivo principal de nuestro trabajo,
por lo que no quiero que este articulo, en ningun caso, se interprete como
critica a los autores resefiados; es mas, no deberia sorprendernos el error, pues
para llegar al profundo conocimiento de la historia de nuestra Armada aln nos
gueda mucho camino por recorrer.

A modo de conclusion, podriamos recordar la celebérrima frase de Goeb-
bels cuando afirmaba que «una mentira cien veces repetida acaba siendo
verdad». Espero que a partir de la publicacion de este articulo, y en el caso del
navio Castilla, deje de ser asi.

(10) En el magnifico libro El buque en la Armada espafiola se incluye como anexo un
listado de construcciones en el que aparece el buque sefialandose que fue construido en Ferrol.
Otro ejemplo nos lo ofrece VEGA BLAsco en su articulo «La infraestructura naval en el Siglo de
las Luces», publicado en las paginas de la Revista (NUm. 71 del afio 2000 pag. 39).

(11) Obra publicada en 1880, pag. 247.

(12) ForT Y RoLDAN, Nicolas: La flota ferrolana. Imprenta de El Correo Gallego, Ferrol,
1897.

(13) ForT Y RoLDAN, Nicolas: «El Astillero Ferrolano». Boletin de la Real Academia
Gallega nams. 25, 26, 27 y 28 del afio 1909.

(14) Buranco NUREz, José Maria: La construccion naval en Ferrol. 1726-2011. Navantia,
Madrid, 2011.
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LA HISTORIAVIVIDA

José Antonio OCAMPO

En recuerdo del cafionero General Concha

Las frecuentes revueltas que tenian lugar en los alrededores de Melilla a
principios del siglo xx indujeron a Espafia a llevar a cabo la ocupacion de la
Restinga y de cabo de Agua, operaciones en las que la Armada tuvo una
importante labor de apoyo que cumplir. Y durante esos afios mantuvo una
flota en mision de vigilancia de costas, transporte y auxilio en la zona, con
base en Cédiz. El cafionero General Concha, del que traemos hoy un apunte a
esta seccion de la RevisTA, estuvo encargado de estas labores de vigilancia y
del bombardeo de los aduares de Tensaman desde el comienzo de las hostili-
dades.

Al amanecer del 11 de junio de 1913, este cafionero, en su mision de vigi-
lancia, encallé accidentalmente en los arrecifes de la playa de Busicu, de la
cabila de Bocoya, a unas cinco millas de la bahia de Alhucemas, a causa de
una niebla cerrada que apenas dejaba ver a unos pocos metros de distancia y
de la fuerte corriente del Estrecho. Quedd el buque a merced de los ataques
del enemigo, que dominando las alturas podia hacer fuego a placer sobre el
indefenso buque, al que, por otra parte, intentaba asaltar por mar en numero-
s0s grupos, hasta lograrlo en un abordaje imposible de detener. La aparicién
del cafionero Lauria, que fren6 al enemigo con fuego de cafidn, favorecio la
llegada a su costado de un bote procedente del Concha. Muerto el comandan-
te, capitan de corbeta Emiliano Castafio Hernandez, y herido el segundo, alfé-
rez de navio Rafael Ramos-lzquierdo y Gener, pudo escapar parte de la dota-
cion. Posteriormente los moros pasaron una nota exigiendo la rendicion a
cambio de la vida de los supervivientes. No hubo contestacion y la refriega
continud hasta que el segundo comandante accidental, cuando el agua inunda-
ba ya la cubierta superior, ordeno el abandono de buque, quedando a bordo un
reducido niumero de hombres Utiles y los heridos. Los moros hicieron prisio-
neros a los que quedaron y se los llevaron a tierra.

Posteriormente el cafionero fue destruido por la artilleria del Reina Regen-
te, el Recalde y el Lauria.

Damos por supuesto que el tema del accidente del General Concha es
conocido por nuestros lectores. Digamos entonces que no es precisamente de
su hundimiento de lo que queremos hablar hoy, sino de una de sus consecuen-
cias, y de ahi esta especie de introduccion esquematica que hacemos a modo
de recordatorio, cuyo objeto es que se pueda interpretar mejor el contenido de

Ao 2012 REVISTA DE HiSTORIA NAVAL 121



JOSE ANTONIO OCAMPO

la carta que sigue y que se refiere a la recuperacién de los cadaveres en poder
de los moros.

En la Revista General de Marina de noviembre de 1913 encontramos una
especie de nota necroldgica, firmada por el comandante de Infanteria Julio
Lépez Marzo, que recogemos textualmente a continuacion:

«Con motivo de noticias publicadas por la Prensa, dando cuenta del hallaz-
go de los restos de nuestros infortunados compafieros del crucero General
Concha en las playas de Alhucemas, rindiendo culto al compafierismo y al
carifio y franca amistad que en vida me unid al bravo e ilustrado comandante
de aquel barco, capitan D. Emiliano Castafio, escribi con fecha del pasado
mes de octubre al digno teniente coronel D. Roberto Gavila Gavila, coman-
dante militar de Alhucemas, interesandole detalles de la humanitaria obra
realizada por él, como asimismo ciertos datos de identificacion, sepultura y
demaés realizados en honra de aquellos leales servidores de la nacion.

»Con plausible diligencia el sefior teniente coronel Gavila contesta a mis
requerimientos, con la siguiente, hermosa y patriética carta:

»El comandante militar de Alhucemas, 25 de octubre de 1913.
»Sr. D. Julio Lopez Marzo.
»Mi estimado amigo:

Muchas gracias por las lisongeras (sic) palabras que tiene usted para
conmigo en su apreciable carta del 17. Gestiones realizadas con vivos y muer-
tos en la catéastrofe del Concha nada de particular tienen, y si hubo algo de
extraordinario en tan sentido y desgraciado suceso, solo a la Providencia se
debe el acierto. Después de la varadura del Concha, ya no permitieron estos
salvajes moros que nadie hiciera nada a favor de nuestros hermanos, ni con
muertos ni con vivos, costando no pocas suplicas, dinero y amenazas para que
a los muertos se les enterrara, esperando oportunidad para poderlos traer y
darles cristiana sepultura. Se presentaron unos moros y, mediante una canti-
dad, ofrecieron traer los cadaveres, y una vez realizado, se hizo por un oficial
médico el debido reconocimiento, de cuyo resultado manifestd no tenia incon-
veniente en asegurar que el craneo de uno de ellos presentaba orificio de bala
y, ademas, por la edad representaba tener de cincuenta a cincuenta y cinco
afios, y que era del comandante del barco sefior Castafio, manifestacion que se
hizo constar en acta que yo, como juez, firmé; otro, que representaba de trein-
ta y cinco a cuarenta afios no cabe dudar fuera del maquinista sefior Paredes,
que murio, y los otros tres, que representaban de veinte a veinticinco afios,
debian ser de marineros. Trajeron un montén de huesos sin que pudiera saber-
se cuales eran de cada uno; entonces los médicos fueron arreglando cadaveres
completos y resultaron cinco, mas algunos huesos de otros, y como no era
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posible averiguar los que pertenecian a cada uno, se pusieron todos en una
caja y juntos se enterraron. La sepultura es propiedad de esta Junta de Arbi-
trios, la que se reunié disponiendo darla a perpetuidad, ocupando el nicho
nimero 25 de 2° patio. También esta Junta ha dispuesto poner una lapida con
la siguiente inscripcién: ‘El comandante del cafionero Concha D. Emiliano
Castafio, el maquinista D. Antonio Paredes y tres marineros dieron su vida por
la Patria el dia 11 de junio de 1913 =R. I. P.=. Las familias y el pueblo de
Alhucemas, les dedican este recuerdo.

»Supongo le doy cuantos detalles desea, quedando en complacerle en
cuanto le sea Gtil y de mi dependa, suplicando dé mi sentido pésame a la
pobre sefiora que tan injustamente llora la muerte de un valiente y usted reciba
el afecto de un compafiero y amigo g. s. m. e. Roberto Gavila.».
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BOLETIN DE INSCRIPCION

Nombre/Razo6n social

NLE/CLE e, ,condomicilioen ....ccccoveveevcvinene, ,
Calle de oo , Cédigo Postal ............ ,
ProvinCia ........ccoeceviveveieiiennnns L MAll e ,
teléfono ...cccveveeececee, , a cuyo efecto remite por transferencia

bancaria. Se efectuara en la c/c. nimero 0182 9072 51 0201517110 a
nombre de esta Funcacién, en el BBVA, la cantidad de ......................
Euros a que asciende el importe de dicha inscripcion como BENE-
FACTOR, en lamodalidad ...........ccoouvveveiiiieiiciee e

Fundacion Museo Naval. - Paseo del Prado, 5, 28014 Madrid - Teléfono 91 523 82 04 - Fax 91 379 50 56



DOCUMENTO

A proposito de Federico Gravina

Carta del embajador napolitano don Girolamo Gravina, dugue de Santa
Elisabetta, a don Antonio Barceld, en Gibraltar, a favor de su sobrino el
teniente de fragata don Federico Gravina y Napoli, embarcado en el jabeque
San Luis como segundo comandante.

Archivo Municipal de Palma de Mallorca. Fondo Barceld
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DOCUMENTO

Traduccién

lustrisimo Sefior mio:

Se encuentra embarcado en el jabeque San Luis como 2° Comandante el
Teniente de Fragata Don Federico Gravina mi sobrino e hijo del sefior duque
de San Miguel palermitano y Grande de este Reino. Ahora, habiendo sabido
que la clemencia de este Augusto Monarca haciendo justicia a sus méritos
personales y a los muchos e importantes servicios rendidos en su Real Marina
acaba de conferirle el mando supremo de todas las fuerzas navales destinadas
al bloqueo de la plaza de Gibraltar, en las cuales estd comprendido el jabeque
San Luis, me tomo la libertad de recomendar eficazmente a V.S.I. a dicho
sobrino, rogandole se complazca empleandolo en todas aquellas ocasiones en
las que pudiera ser util al Real Servicio, asi como ventajoso para poderle
distinguir en su carrera, puesto que hasta ahora siempre ha manifestado el
mayor celo y buena conducta. Con esta confianza envio a V.S.I. tan vivo
ruego, el cual habra de cumplirse siempre y cuando crea que mi sobrino se
hace acreedor de su estima y proteccion. Yo, a la vez que me intereso por su
honorifica e importante comision, aprovecho con placer la presente coyuntura
para tener el honor de conocerle, como también su otro y digno mando, con lo
que puede comprobar la distinguida consideracion en la cual me reafirmo.

El Duque de Santa Elisabetta

De V.S.I.

Madrid 30 julio 1779
Sefor D. Antonio Barceld
Gibraltar
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LAHISTORIAMARITIMA
EN EL MUNDO

Archivo Municipal de Palma de Mallorca

José Antonio OCAMPO ANEIROS

Retazos epistolares para una biografia del contador de la Armada don Tadeo
Alvarez de Ocampo

La costumbre de buscarle, utilidad a mis muchos paseos alli donde me
encuentre en cada momento, siempre con la Historia Naval entre ceja y ceja,
hizo que un buen dia, callejeando por la ciudad de Palma de Mallorca, me
«tropezase» con un edificio semioculto por un refrescante jardin, para la
época de estio, que pude comprobar que albergaba un archivo francamente
interesante: el Municipal de esa ciudad. Empujado por la curiosidad, crucé la
puerta de entrada en busca de un archivero. Mi curiosidad me llevo a pregun-
tar por el fondo o fondos del almirante mallorquin don Antonio Barceld y
Pont de la Terra, tema que nos tenia ocupados en el Instituto precisamente la
edicion de una biografia de este almirante salida de la pluma de Ramén Codi-
na Bonet, a cuya paciente labor debemos la remisién de estos apuntes.
Preguntado el archivero, como decimos, por los fondos de Barcelo, me mostrd
una amplia mesa sobre la que habia apilados gran cantidad de documentos,
que dijo tratarse de la correspondencia del almirante, aun sin clasificar.
Amablemente me indicé que podia hacer cualquier investigacion, si esa era mi
intencion. No era asi, ni 0sé poner las manos sobre aquel tesoro. Mas bien me
quedé como estaba, separado un par de metros de la mesa. Pero mantuve
presente en mi mente aquel lugar hasta que las necesidades de la ReviISTA DE
HisToriA NAvAL me indujeron a recurrir a aquella informacién, hoy en nume-
rosas cajas, y la muestra que ahora trato de transmitir a nuestros lectores y que
debo a la amabilidad y tesén del mismo Ramon Codina, amigo y colaborador
nuestro, se refiere a la correspondencia del contador de la Armada del titulo,
que encontré llamativa por tratarse de alguien con el apellido Ocampo,
envuelto totalmente en los problemas logisticos de una escuadra de jabeques.
No es, por tanto, una biografia, sino algunas cartas sueltas cuyo contenido,
extractado por mi y orientado al tema biogréafico, tiene por objeto dirigir la
atencion de los investigadores y estudiosos hacia este archivo. Esta es la
muestra.
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Este escrito lo firma el brigadier don Antonio Barceld, en Barcelona, el 8
de septiembre de 1767, y esta dirigido al baylio frey D. Julian de Arriaga.
Como se puede leer, el contador de navio D. Tadeo Alvarez de Ocampo, dese-
ando permanecer en el destino por los motivos familiares que se detallan en el
documento, recurre a Barceld, a cuyas 6rdenes habia estado en destinos y
comisiones, sabedor de la rectitud y celo con que el marino mallorquin juzga-
ba a sus subordinados y colaboradores en cuanto a la eficiencia demostrada en
el ejercicio de sus funciones. Y tal vez por la pulcra exactitud en el desempe-
fio de sus responsabilidades, el brigadier no dudé en dirigirse al baylio, enton-
ces secretario del Despacho de Marina, en los términos y fecha mas arriba
indicados, abogando a favor del suplicante, con el vivo testimonio de que «
(...) encontrandome con falta de viveres en comision de transporte de tropas
cumplio [su patrocinado Ocampo] plenamente y a mi satisfaccion (...) », y le
ruega al baylio « (...) que ejerza su poderosa proteccion para que en lo sucesi-
vo tenga algun alivio con que atender a su dilatada familia dejandole con
destino en el Nuestro Sefior (...) ».

Parecia consistente el vinculo profesional entre Barcel6 y Ocampo pues,
posteriormente, en 25 de septiembre de 1772, un documento fechado en
Cartagena y firmado por el primero, dirigido al ilustrisimo sefior D. Jacinto ...
[apellido ilegible] revela que «( D. Tadeo Ocampo me dice el favor que he
merecido de V. S. llustrisima al que franque6 para el fin al que mi siplica
interesaba (...) », de lo que se deduce que don Tadeo Ocampo, siempre asegu-
randose de no cometer errores, actud autorizado por dicho ilustrisimo sefior en
auxilio del solicitante, sin que sepamos la naturaleza de este socorro.

En otra ocasion el brigadier Barcelé remite una mercancia a Alvarez
Ocampo, quien tiene que recibirla y hacerse cargo de ella, y le indica que el
portador es de confianza para cobrarla. Asi que el 4 de noviembre de 1780 le
comunica desde Céadiz « (...) Mediante haberme prevenido V. S. el patrén a
quien podria entregar los 575 reales y 30 maravedies del importe del chocola-
te, digo que el mismo Juan Serafin que lo conduce sera seguro portador (...)
»,

En cierta ocasion D. Tadeo Alvarez de Ocampo, en el estricto cumplimien-
to de una de las facetas de sus funciones, pone de relieve ante el ya jefe de
escuadra D. Antonio Barcel6 que « (...) el Ministro D. Joaquin de Rivera no
me ha enviado el abono de 240 reales (...) ». Esta cantidad adeudada a la
administracion que representaba el contador la concreta en términos de haber-
la abonado « (...) por equivalente a dietas y transporte de herramientas que
por razén de hacer su viaje por tierra desde el dia 20 del pasado, corresponden
a los Maestros y Carpinteros de Ribera (...) ». El traslado a los destinos de
estos dos maestros se tuvo que hacer por tierra, porque habia sido tan adverso
por mar « (...) que el tiempo contrario los hizo regresar dos veces a esta bahia
(...)». Justificado lo cual, y con un montante crecido por lo complicado del
viaje, le dice al mencionado jefe de escuadra el olvido del ministro Rivera,
afladiendo « (...) y asi espero que V. S. se sirva hacerle memoria (...) », s
decir, sin confundir los conductos ni implicarse indiscretamente, ya que
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correspondia a aquel mando intervenir en la deuda directamente y no al conta-
dor. Esto es, ademas de puntualizar con una objetividad admirable que es
«(...) para que se puedan datar en la cuenta (...) », y pide que se justifique por
escrito de certificacion mediante « (...) el documento que me dirija (...) ».
Fechado en Cédiz a 14 de noviembre de 1780. Firma: Tadeo A. Ocampo.

Y asi, més.

Acerca de los contadores

Anotemos ahora algunos datos sobre estos contadores de la Armada, cuyos
esfuerzos en la organizacién de la logistica, sobre todo en las grandes expedi-
ciones, no han sido hasta ahora suficientemente reconocidos.

La creacion del Cuerpo Administrativo en 1717 tuvo como cargos princi-
pales los de contador principal, departamental, contador de navio, contador de
fragata y contador de arsenales.

S.M. el rey D. Fernando VI, al remover de sus puestos a sus secretarios de
gobierno en el palacio del Buen Retiro, el 20 de julio de 1754, dispone que el
conde de Valparaiso se haga cargo de la Secretaria de Estado y del Despacho
« (...) de mi Real Hacienda (...) » y exhorta a todos ellos a que su prudencia
« (...) se aplique a restablecer los atrasos que padecen estas oficinas (...)
pues se han experimentado desordenes, atrasos, pobreza (...), casos en que
debo aplicar eficaz remedio (...) ». Entre las subdivisiones del dicho Ramo
de Hacienda se encontraba la de Contadurias.

En esta ocasién se nombra a don Julian de Arriaga secretario de Indias y
Marina, y un mes después, el 26 de agosto, el rey le prescribe que « (...)
sera de vuestra inspeccion privativa (...) »; y detalla todo lo que correspon-
dia a las armadas, astilleros, construcciones de bajeles, armamento, viveres,
pertrechos, municiones de guerra, matriculas de mar, naufragios, presas,
comercio maritimo, etcétera. Y afiade, « (...) y me daréis cuenta de todos
los caudales que sean precisos para acudir a todos los gastos que se ofrez-
can a la Marina y pasaréis aviso al ministro de Hacienda a fin de que los
facilite (...) ».

Al mismo tiempo que hace estos nombramientos, el rey manda que « (...)
cese el Marqués de la Ensenada [y que] se lleve preso a Granada (...) », y lo
mismo sucede con don Agustin Pablo de Ordefiana, que fue llevado preso a
Valladolid.

Por otra parte, don Manuel de Teran, barén de la Linde, caballero de la
Orden de Santiago, habia sido nombrado comisario ordenador de los ejércitos
de S. M. y contador principal de Marina y del Ejército y del Principado de
Catalufia, en cuyo oficio estaba refundido el antiguo de maestre racional en
virtud de la Real Orden de 2 de octubre de 1770 y otras anteriores. Le segui-
ria, en orden a una mas reducida jurisdiccion, su hermano Alejandro Antonio
de Teran quien, entre otros cargos, ostentaria el de contador principal en el
Departamento de Cadiz, en 1782.
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Entre los muchos ejemplos hallados de cuidados y advertencias, seleccio-
namos aquel en que el recién ascendido capitan de navio don Antonio Barce-
16, en 30 de agosto de 1769, propone a don Julian de Arriaga la construccion
de cinco barcos aprovechando los despojos de otros y maderas sobrantes «
(...) con lo que no se perjudicaria al Real Erario (...) ». Y este otro. Aquel en
que a primeros de 1772 propone un sistema de transporte de reemplazos de
marineria perteneciente a las matriculas peninsular e islefia, aprovechando
salidas, puertos de destino y capacidades de los barcos « (...) en beneficio de
la Real Hacienda (...) ». Y, siempre con la misma recomendacion, le indica
don Pedro Castejon desde Cartagena, en 28 de mayo de 1774, « (...) excuso
recomendarle a la practica de que depende la economia y arreglo tan esencial
en los muchos consumos que se causan en una Marina (...) ».

La organizacion administrativa y las exigencias que tenia que cumplir esta
administracion requerian un aparato burocratico muy eficaz, una de cuyas
piezas fundamentales era una plantilla de eficientes servidores de la adminis-
tracion real, los contadores de la Armada, de afinada rectitud y reconocido
prestigio. Dichas virtudes las atestiguan los innumerables legajos repletos de
folios documentales, cuyas formas y contenidos inspiran, al detalle, autoridad
y responsabilidad; claridad, orden y confianza, porque eran categorias debidas
gue aseguraban la pulcritud de su leal conducta ante quien quisiera someterla
a prueba, y porque de ellos dependia el éxito de su aplicacion en el dia a dia
de los asuntos de la Armada.

Resumimos, invitando al lector a pararse unos minutos a pensar en las
palabras que en esta documentacion se reiteran con un especial y grave acen-
to: erario, tesoreria, contaduria, recaudacion, caudales y administracion.
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A PROPOSITO DE LAS COLABORACIONES

Con objeto de facilitar la labor de la Redaccion, se ruega a nuestros colaboradores que se ajusten a las
siguientes lineas de orientacion en la presentacion de sus articulos:

El envio de los trabajos se hara a la Redaccion de la RevisTA DE HisTorRIA NAVAL, Juan de Mena, 1,
1.° 28071 Madrid, Espafia.

Los autores entregaran el original y una copia de sus trabajos para facilitar la revision. Con objeto de
evitar demoras en la devolucién, no se enviaran pruebas de correccion de erratas. Estas serdn efectuadas
por el Consejo de Redaccion o por correctores profesionales. EI Consejo de Redaccion introducira las
modificaciones que sean necesarias para mantener los criterios de uniformidad y calidad que requiere la
RevisTa, informando de ello a los autores. No se mantendra correspondencia acerca de las colabora-
ciones no solicitadas.

A la entrega de los originales se adjuntara una hoja donde figure el titulo del mismo, un breve resumen,
el nombre del autor o autores, la direccion postal y un teléfono de contacto; asi como la titulacién académica
y el nombre de la institucién o empresa a que pertenece. Ademas un resumen curricular que no exceda de
diez lineas, donde podra hacer constar mas titulaciones, publicaciones editadas, premios y otros méritos.

Los originales habran de ser inéditos y referidos a los contenidos propios de esta REvISTA, y sin maque-
tar. Su extension no debera sobrepasar las 25 hojas escritas por una sola cara, con el mismo nimero de line-
as y convenientemente paginadas. Se presentaran mecanografiados a dos espacios en hojas DIN-A4, dejan-
do margen suficiente para las correcciones. Podran enviarse por correo ordinario o en CD-ROM o DVD, o
por correo electronico ihcn@fn.mde.es, con tratamiento de texto Microsoft Word Windows, u otros afines,
para facilitar la maquetacion.

Las ilustraciones que se incluyan deberan enviarse en archivo aparte y de la mejor calidad posible, estar
en formato JPG 6 TIFF, y con resolucion de 300 p.p.p., como minimo. Los mapas, graficos, etc., se presenta-
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CONFERENCIAS
Blas de Lezo, un marino de leyenda. Pontevedra (Espafia)

Dentro del ciclo «Marinos legendarios de la Armada espafiola en el siglo
xvii», el miércoles 23 de mayo de 2012, el coronel de Infanteria de Marina
Miguel Aragon Fontenla desarroll6 el tema «Blas de Lezo, un marino de
leyenda» en el Museo Masso de Pontevedra. La increible biografia de este
singular marino, quien a lo largo de su agitada vida se fue dejando parte de su
cuerpo en sus numerosos combates navales, fue desarrollada por el conferen-
ciante de una forma 4gil y amena, como solo un profesional de la milicia es
capaz de hacer.

El coronel Aragdn pertenece a la plantilla de este Instituto de Historia y
Cultura Naval y tiene a su cargo el Departamento de Patrimonio Naval
Sumergido en el momento de redactar esta noticia. Participo en las tres prime-
ras camparfias cientificas espafiolas en la Antartida y en numerosas jornadas y
coloquios sobre este tema.

Aprovechamos la ocasion para decir que en este Museo Massé se conserva
uno de los diarios de navegacion de la expedicion que el ilustre marino Blas de
Lezo mandé en el afio 1733 para reconquistar la ciudad de Oran. Diremos
también que el visitante puede apreciar, entre otras piezas expuestas, el masca-
ron de proa del navio San Telmo, construido en el arsenal de Ferrol en 1778.

Para més informacién dirigirse a:

Museo Masso.

Avda. de Montero Rios, s/n, Bueu (Pontevedra).
Tlfno.: 986 321838

Cl/e: museo.masso@xunta.es

XV jornadas de Historia Militar. Madrid (Espafia)

Organizadas por la Comisién Espafiola de Historia Militar (CEHISMI),
dentro del programa de conferencias establecido para el mes de junio de 2012,
durante los dias 14 y 27 de este mes tuvieron lugar en el aula magna del
Centro Superior de Estudios de la Defensa Nacional (CESEDEN) las XV
Jornadas de Historia Militar, dedicadas esta vez al «Desembarco de Alhuce-
mas».
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El programa se dividié en dos sesiones, que se desarrollaron los dias
mencionados anteriormente. La primera sesién fue presidida por el general de
division del Ejército del Aire Tomas Ramos Gil de Avalle, jefe de la Escuela
de Altos Estudios de la Defensa (EALEDE), quien dio la bienvenida a los
asistentes y present6 a los ponentes de esta sesion. La segunda sesion estuvo
presidida por el teniente general Alfonso de la Rosa Morena, director del
CESEDEN vy presidente de la CEHISMI, quien, a su vez dio la bienvenida a
los asistentes e hizo la presentacion de los ponentes de esta segunda sesion.

He aqui la programacién:
Primera sesion: 14 de junio de 2012

«El desembarco de Alhucemas. Antecedentes», por el capitdn de navio
José Maria Blanco Nufez (R), del Instituto de Historia y Cultura Naval.

«El desembarco de Alhucemas. Desarrollo del asalto anfibio», por el capi-
tan de navio Mariano Juan y Ferragut (R), del Instituto de Historia y Cultura
Naval.

Segunda sesion: 27 de junio de 2012

«El desembarco de Alhucemas. Operaciones en tierra», por el coronel Juan
Salafranca Alvarez.

«El desembarco de Alhucemas. Operaciones aéreas durante el desembar-
co», por el general de division del Ejército del Aire (R) José Sanchez Méndez.

En esta segunda sesion se dedicd un espacio a un turno de preguntas en el
que intervinieron los ponentes de ambas sesiones.
Para méas informacion dirigirse al

Cnel. de Artilleria D. Herminio José Fernandez Garcia

Centro Superior de Estudios de la Defensa Nacional (CESEDEN)
Comision Espafiola de Historia Militar (CEHISMI)

Paseo de la Castellana 61, Madrid

TIf.: 91 3482582 Fax: 91 3482553/54

Cle: hfergar@et.mde.es

Semana Naval de la Armada en Madrid

Durante los dias del 21 al 30 de septiembre de 2012 la Armada espafiola ha
celebrado en Madrid la Il Semana Naval, en la que se desarroll6 un programa
de actos con el objetivo de difundir aspectos interesantes relacionados con
nuestra Marina y con la cultura naval en general. Resumimos a continuacién
el programa interpretando el interés de nuestros lectores.
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Del viernes 21 al domingo 30 de septiembre

Exposicién de los finalistas de los Premios Virgen del Carmen 2012, de
pintura y fotografia en el vestibulo de la entrada por la puerta de la calle
Montalban del Cuartel General de la Armada.

Estara abierto el Museo Naval tanto para disfrutar de sus fondos como para
visitar las exposiciones temporales.

También se podré contemplar la exposicion fotografica de la Armada en la
calle Montalban.

Lunes 24 y martes 25 de septiembre

Se organiz6 un seminario en el salon de actos del Cuartel General de la
Armada, en Madrid, sobre «La dimension maritima de Europa y Espafa:
necesidad de una estrategia.

La primera sesion, el lunes 24 a las 18.00, se dedic6 a la condicion mariti-
ma de Europa y Espafia, en una conferencia magistral de apertura y una
ponencia con panel posterior en la que participaron especialistas del sector
maritimo de reputado prestigio.

La segunda sesion, el martes 25 a las 10.00, se dedicé a la tecnologia. Se
trataron aspectos como la innovacion tecnoldgica y la estrategia maritima y la
ciberdefensa, desarrollados por especialistas en los campos de las nuevas
tecnologias y las comunicaciones del mundo empresarial.

La tercera sesion, el martes 25 a las 18.00, enlaz6 con lo tratado en las
sesiones anteriores para argumentar la necesidad de contar con una estrategia
maritima de seguridad.

Miércoles 26 de septiembre

En el aula magna de la Escuela de Guerra Naval, en Madrid, en sesion de
mafana, tuvo lugar la Il Jornada Civico-militar de Pensamiento Naval. La
primera ponencia traté sobre el tema «Los intereses nacionales de Espafia en
su entorno geopolitico», impartida por Maria Dolores Algora Weber, profesora
de Relaciones Internacionales e Historia Contemporanea de la Universidad
San Pablo-CEU.

De la segunda ponencia, que tratd el tema «Reflexiones sobre posibles
actividades de la Armada en apoyo de la proteccion y proyeccion de los inte-
reses estratégicos nacionales», se hizo cargo el capitan de navio (R) Ramoén
Marquez Montero, coordinador del foro.

A continuacion tuvo lugar un coloquio.

Organizado por el Instituto de Historia y Cultura Naval, se desarroll6 un
panel de tres ponencias de unos 20 minutos cada una sobre los «antecedentes
histéricos de la dimensién maritima espafiola.», en el salon de actos del Cuar-
tel General de la Armada, en Madrid. Estas conferencias enlazan con el semi-
nario principal de la semana, que trataba de la «Dimension maritima de Euro-
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pa y Espafia y la necesidad de una estrategia maritima», y aportaron la pers-
pectiva histérica fundamental en la que se basa la importancia actual de nues-
tro sector maritimo.

La sesion de apertura corrio a cargo del contralmirante director del Institu-
to de Historia y Cultura naval, José Antonio Gonzélez Carridn, a cuyas pala-
bras siguieron las ponencias:

«Las armadas de las monarquias hispanicas (siglos xvi-xvii)», por Enri-
que Martinez Ruiz, catedratico de la Universidad Complutense de Madrid (U.
C. M.).

«La Armada de los Borbones en el siglo xvin», por Marcelino Gonzéalez
Fernandez, capitan de navio (R).

«Personajes y acontecimientos poco conocidos de la Armada del siglo
X1x», por Mariano Juan Ferragut, capitan de navio (R), del Instituto de Histo-
ria y Cultura Naval.

Coloquio con los asistentes.

Del lunes 24 al jueves 27 de septiembre

Durante estas fechas tuvo lugar un seminario de navegacion astrondémica
en la Escuela de Guerra Naval, en sesiones de tarde, dirigido a todos aquellos
que se interesan por la navegacion, la astronomia y la historia de la ciencia, y,
particularmente, a los licenciados en Nautica, Fisica, Geografia e Historia, asi
como, naturalmente, para los marinos tanto profesionales como aficionados.

Jueves 27 de septiembre de 2012

En el salon de actos del Cuartel General de la Armada, en Madrid, se llevd
a cabo el acto de presentacion del libro Edad Moderna. I. Ultramar y la Mari-
na, v. Il1, t. | de la obra Historia Militar de Espafia, de la Comisién Espafiola
de Historia Militar (CEHISMI), CESEDEN.

La Historia Militar de Espafia es una obra de actualizacion cientifica que
pretende la difusion de la historia de la guerra y de lo militar como fenémeno
cultural y social de gran relevancia.

El recorrido histérico que se traza en el relato de los acontecimientos que
se describen se plasma en cinco volumenes, cada uno de los cuales
comprensivo de diferentes periodos, coordinados por un especialista de
reconocido prestigio.

La labor de un selecto grupo de investigadores viene a actualizar en las
paginas de esta obra colectiva los conocimientos sobre Historia Militar de
Espafia, aportando nuevas lineas de investigacion en esta materia.

La presentacion tuvo lugar en el salon de actos del Cuartel General de la
Armada, en Madrid. Fue presidida por el almirante jefe de Estado Mayor, a
quien acompafiaban el director del CESEDEN, Alfonso de la Rosa Morena; el
director de la Real Academia de la Historia, Miguel Angel Ladero Quesada, y
el académico Hugo O’Donnell, coordinador de la obra.
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Viernes 28 de septiembre

En el salon de actos del Cuartel General de la Armada, en sesion de mafia-
na, se impartio la conferencia «Mencia Calderdn», relacionada con la exposi-
cion «No fueron solos», a cargo de la escritora Elvira Menéndez.

Sabado 29 de septiembre

Organizada por la Real Liga Naval Espafiola, en su vertiente de concien-
ciacion y divulgacion de temas relacionados con la mar, entre los que se
encuentra la promocion y divulgacion del modelismo naval, se celebr6 el Foro
de Modelismo Naval «Ocho Sillones», en su 82 edicién, en el sal6n de actos
del Cuartel General de la Armada, acto coordinado por el Instituto de Historia
y Cultura Naval, en sesiones de mafiana y tarde. Se expusieron los modelos en
el vestibulo del salon de actos, estableciéndose turnos de presentacion y expo-
sicion de los trabajos de cada uno de los participantes. )

Presidio el acto de apertura el contralmirante director del Organo de Histo-
ria y Cultura Naval. José Antonio Gonzalez Carridn, acompafiado por el
subdirector del Instituto de Historia y Cultura Naval y por dos representantes
de la Real Liga Naval.

La Junta de calificacidn estuvo formada por el contralmirante director del
Museo Naval, José Antonio Gonzalez Carrion, el capitan de navio Jesus
Bernal Garcia, jefe del Departamento de Historia Naval del Instituto de Histo-
ria y Cultura Naval, Miguel Godoy Séanchez, restaurador del Museo Naval,
Florentino Fernandez, capitan de la Marina Mercante (R), de la Real Liga
Naval Espafiola, y Luis Farifia Filgueira, ingeniero naval y mecanico, de la
Real Liga Naval Espafiola.

Al autor del modelo ganador se le concedié un premio y tendra la opcion
de exponer el modelo durante un afio en el Museo Naval de Madrid. A todos
los participantes se les entregd un diploma de participacion.

Para mas informacién dirigirse a:

Instituto de Historia y Cultura Naval
Juan de Mena, 1.-28014 Madrid
Tfno.: 91 3795050. Fax: 91 379 5945
Cle: ihcn@fn.mde.es
JORNADAS Y SEMINARIOS
XLV jornadas de Historia Maritima. Madrid (Espafia)
Organizadas por el Instituto de Historia y Cultura Naval, durante los dias

23, 24 y 25 de octubre de 2012, tendran lugar en Madrid las XLV jornadas de
Historia Maritima dedicadas en esta ocasion al tema «Espafia en Filipinas».
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Las sesiones se desarrollaran en salén de actos del Cuartel General de la
Armada, en sesiones de tarde, segln el programa que sigue:

Martes 23 de octubre

Después de la apertura de los actos por el contralmirante director del Insti-
tuto se desarrollard la siguiente ponencia:

«Borneo en la consolidacion de Espafa en Filipinas», por Alicia Castella-
nos Escudier, doctora en Historia de América.

Miércoles 24 de octubre

«El Galedn de Manila: significado y trascendencia», por el capitan de
navio (R) Mariano de Juan y Ferragut, del Instituto de Historia y Cultura Naval.

«Organizacion de la Marina en Filipinas», por el capitan de navio (R)
Hermenegildo Franco Castafion, del Instituto de Historia y Cultura Naval.

Jueves 25 de octubre

«La presencia espafiola en el Pacifico: de la llustracion al Desastre», por
Enrique Martinez Ruiz, catedratico de Historia Moderna de la Universidad
Complutense de Madrid.

«El arte espafiol en Filipinas», por el Rvdo. Padre Blas Sierra de la Calle,
sacerdote agustino, director del Museo Oriental de Valladolid.

Para més informacion dirigirse a:
Instituto de Historia y Cultura Naval.
C/ Juan de Mena,1-1°. 28071 Madrid (Espafa).

TIf.: 91 379 5050. Fax: 91 379 5945,
Cle: ihen.@fn.mde.es
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BLanco NUREz, José Maria: La construccion naval en Ferrol (1726-2011).
Navantia, 2011, 174 paginas, ilustraciones, cuadros numéricos.

La coleccion «Bazan», de la que hoy es depositaria Navantia como herede-
ra legitima de la Empresa Nacional Bazan e lzar, es sin lugar a dudas uno de
los exponentes mas valiosos de la historia maritima espafiola en sus diferentes
perspectivas, pero ha dedicado una logica y especial atencion a la construc-
cién naval en sus diferentes épocas, fases, proyectos y modalidades, y fruto de
ello es la importante bibliografia que atesora sobre el tema.

Desde 1980 que abri6 la serie Manuel Ramirez Gabarrls, con su analisis
en lineas generales sobre la construccion naval espafiola (1730-1980), hasta el
correspondiente a la Gltima Navidad, La construccion naval en Ferrol (1736-
2011), magistral estudio del capitan de navio Blanco Nufez, cruceros, fraga-
tas, unidades navales de combate y hasta las embarcaciones del Tren Naval de
la Armada han compartido el listado anual de la empresa, junto a otras nota-
bles aportaciones, por lo que la construccion naval, en sus agitados procesos
de elaboracion, sus logros e incluso sus frustraciones, ha sido pieza funda-
mental en este recorrido historico.

El capitan de navio Blanco Nufiez, que ya dej6 en esta misma coleccion la
impronta de sus conocimientos y su condicion de marino ilustrado en dos
libros de la coleccién (La Armada espafiola en la primera y segunda mitad
del siglo xvin) nos ofrece ahora La construccion naval en Ferrol (1736-2011)
desde una amplisima perspectiva enriquecida con espléndidas fotografias
(muchas de ellas inéditas), cuadros sistematicos y datos estadisticos; en suma,
un ejemplo de buen quehacer que lo confirma como uno de los mejores trata-
distas de temas histérico-navales de nuestro tiempo.

Aunque en el citado libro de Ramirez Gabarrus y el de la actividad naval
militar de Juan Torrejon, Juan A. Rodriguez Villasante e Isidoro Valverde, se
ofrece una visién de conjunto de la construccién naval en los tres departamen-
tos maritimos, el libro de Blanco Nufiez es un aporte decisivo en la trayectoria
del astillero ferrolano dificilmente superable y que dejara satisfechos no solo a
los expertos, sino también a los profanos.

La simple lectura del indice de su capitulado ya establece el exacto perfil
del hilo conductor que nos lleva desde el ingreso de Ferrol en el &mbito de la
Real Armada hasta la reconversion de «Bazan» en «Navantia», pasando por
«lzar»; las Leyes de Maura y Ferrandiz y las que siguieron, que marcaron una
pauta en la politica naval espafiola; los buques de la Republica y sus connota-
ciones con la guerra civil y las carencias de la posguerra. Todo esté tratado
con impecable minuciosidad, con un lenguaje claro y conciso que facilita su
lectura.

No sabemos si en los proyectos editoriales de Navantia figura el andlisis de
la construccidn naval en los restantes astilleros departamentales (La Carraca y
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Cartagena); lo que si podemos afirmar sin temor a equivocarnos es que Blan-
co Nufez ha colocado el liston muy alto.

El prélogo, del también capitan de navio Santiago Gonzélez Llanos, refleja
con precision y acierto el recorrido capitular, y la carta introductoria del
consejero delegado de Navantia, Luis Cacho, destaca los valores del autor y
su obra; factores ambos muy a tener en cuenta y a los que se une el recensio-
nista de este libro excepcional.

DeLcAaDO BARON, Luis: La goleta Providencia: la Cruz de la Conquista.
Editorial Noray, Barcelona 2012, 444 paginas.

Con puntualidad cronométrica, bien trazado su derrotero, esta nueva zarpa-
da de la saga marinera de los Lefianza -la tercera generacion ya es protagonis-
ta de su tiempo- nos sigue conduciendo por los canalizos de la Historia, de la
forma atrayente y sugestiva de la que el autor hace gala en todas sus entregas.

La narrativa de Luis Delgado se distingue por la coherencia de plantea-
mientos, desde los ajustados moldes de la trama y su fidelidad al «tempo»
historico sin evasiones o subterfugios, lo que le permite a abarcar un amolio
campo de posibilidades, que sus personajes saben interpretar con hondura y
solvencia.

En la goleta Providencia se muta el escenario, con la puesta en escena de
la leyenda en ajustado acoplamiento a las singulares y especificas caracteristi-
cas de los distintos avatares de la saga. Estamos en 1824, en los perfiles de la
ominosa década, y Fernando VII, que no ha perdonado ni olvidado nada, ha
ordenado al ministro de Marina que, con la necesaria reserva, un buque de la
Real Armada intente la recuperacion de una cruz de extraordinario valor y una
antigua talla de Nuestra Sefiora del Rosario, se conserva en un abandonado
monasterio cercano a la ciudad californiana de Monterrey, empresa nada facil
dado que los primeros pasos de la joven republica mexicana, no tienen favora-
bles ecos para Espafia. Y es a La Habana, donde llega el joven Lefianza a
bordo de la goleta Providencia, el lugar elegido para el inicio de la operacién,
que debe recuperar la cruz de la Conquista que hunde sus raices en los afios de
Hernan Cortés y las otras valiosas piezas para el tesoro espafiol. Un peligroso
itinerario en el que no van a faltar obstaculos, riesgos y sobre todo autoexi-
gencia en el cumplimiento de la misién.

Como dice su autor, «por primera vez en su coleccion de novela histdrica
naval, no se abordan hechos histéricamente contrastados, pero en todo caso
posibles penetrando en el campo de la leyenda, sin que por ello baje un apice
su interés argumental» y asi se puede constatar en prélogo, de imprescindible
lectura, para seguir con un mayor conocimiento de causa, las incidencias del
capitulado.

Accion, intriga, devaneos sentimentales... Todo el habil y sorpresivo
engranaje que el autor sabe imprimir a cada libro, no estan en absoluto ausen-
te de este, que puede entenderse como algo fuera de rumbo con respecto a los
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anteriores, pero nos emplaza para el proximo «vuelto a la normalidad» y que a
buen seguro sera pieza relevante en tan sorprendente encuadre.

JoAQUINET, Angel: Nuestros piratas. Editorial Noray. Barcelona 2012, 246
paginas.

Tras el éxito de la primera edicion, diez afios atrés, el autor vuelve a conec-
tar con sus lectores, que asumen gustosamente esta nueva reaparicion y se
integran en los avatares de la pirateria espafiola, con la leccién aprendida de
gue «en todas partes cuecen habas», porque no todos los hombres del ojo tuer-
to, pata de palo o loro al hombro fueron ingleses, franceses u holandeses.
También los hispanos «echaron su cuarto a espadas» y no precisamente para
darnos lustre y gloria

Ciertamente existen numerosas obras sobre la realidad historica del feno-
meno piratico, la mayor parte cargando tintas sobre los foraneos que a veces
disfrazados como corsarios, pero mayormente como bucaneros o salteadores
de mares y costas, dejando su triste huella de sangre y fuego bajo pabellones
de tibia y calavera. Pero también con manifiesta ingenuidad se ha querido
transformar en injustificada mitificacion al ladron y asesino con el romanti-
co aventurero desfacedor de entuertos o vengador de oprimidos. Angel
Joaquinet, en su acertado estudio, no se deja llevar por corrientes sensibleras
y en lenguaje distendido, y su habitual estilo ameno y directo, nos relata
andanzas y avatares de aquellos compatriotas que por diversas razones o
conveniencias de orden politico ejercieron el oficio activo de la pirateria y
el corsarismo.

Con descarnada claridad el autor proclama que «Espafia ha sido cuna de
grandes piratas» y si se quiere descafeinar algo el término, «el corsarismo ha
constituido una préactica de vida cotidiana», pero Espafia fue también victima
de la codicia y la destruccién, por la magnitud de su imperio y la abundancia
de caudales que les llegaba de América.

Un bien estructurado capitulado y una atractiva presentacion por parte de
la Editorial Noray en atractivo formato coadyuvan también a resaltar los valo-
res de este libro de amplia acogida entre sus lectores.

MaEesTro, Manuel: La mar en el Pentagrama. Letras del Mar y Fundacién
Mapfre Guanarteme, Madrid, 2011, ilustraciones. (CD con piezas musicales).

La Fundacién Letras del Mar, desde los animosos impulsos de su presiden-
te, Manuel Maestro, destacado escritor y publicista, esta vez en colaboracién
con la Fundacion Mapfre Guanarteme, ha editado primorosamente La mar en
el Pentagrama, en el que su autor evidencia, como en anteriores entregas de
poemas o articulos, su devocién marinera en la mas amplia ejecutoria, y que
alcanza su relieve en la singularidad y alcance de sus titulos.
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La mar en el Pentagrama es una ofrenda musical a cuanto el mar comporta
en ritmo, armonia y amplitud de perspectivas; una interpretacion global de
una fuente de inspiracion que anima al autor a una profesién de fe.

Perfectamente estructurada, la obra realiza un amplio recorrido vivencial,
desde la musica clésica a la religiosa, de tan acusada proyeccion marinera
como la Salve o la Oracion de la Noche, para proyectarse también en la
cancion popular de diferentes orillas. En todo ello se advierte la percepcion
real de cuanto el mar aglutina, conjuntado en sentimientos musicales de gran-
deza, devocion, nostalgia o sensibilidad.

Con la solvencia acreditada de buen narrador y destacado investigador,
Manuel Maestro presta un impagable servicio a la cultura naval, en una expo-
sicion amena y distendida de cuanto la musica significa y cuenta en el mar,
completada con la incorporacion al libro de un cedé en el que se recoge una
seleccion de piezas comentadas a lo largo del libro; un libro de amable lectura
y que se lee y escucha en perfecta sinergia.

J.CP
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