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INTRODUCCION

Vicente Pajuelo Moreno

Universidad de Cadiz

José Maria Garcia Redondo
Escuela de Estudios Hispano-Americanos /
Instituto de Historia, CSIC

En las tltimas décadas, la investigacion y los debates académicos en torno a
la historia de los océanos han profundizado en aspectos sociales, cientificos y
culturales de la navegacion y de los grupos humanos que habitan sus litora-
les desde distintas perspectivas. Si, tradicionalmente, la historiografia habia
abordado el mar como un escenario necesario para el desenvolvimiento de
determinados procesos historicos, como espacio para atravesar y descubrir,
como dmbito estratégico para las guerras o como soporte por donde discurrian
el comercio y las comunicaciones, en afios recientes se han puesto en valor los
océanos como sujetos histdricos y las experiencias humanas con el mar —y en
altamar— como fendmenos complejos, susceptibles de ser analizados de manera
amplia e interdisciplinar. El desarrollo de la historia maritima, centrada en las
relaciones e interacciones del ser humano con el universo acuoso, ha construido
puentes —y puertos— entre la historia social, econdmica, institucional o de la
ciencia y lineas de investigacion especializadas como la construccién naval,
las técnicas y tecnologias de navegacion, la cartografia, la historia social de la
marineria y de las personas embarcadas (trabajadores, militares, cientificos,
esclavizados, piratas, viajeros, etc.), la historia ambiental o los naufragios y
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los desastres maritimos. Por supuesto, la historia maritima ha participado
activamente, adoptado un papel destacado, en los debates que han articulado
nuevas formas de historia global e historia transnacional.!

El inicio de la Edad Moderna coincide con la expansién de los europeos
por el océano Atlantico, espacio desde el que se desplegarian las rutas hacia
nuevos mares y nuevos mundos. En este proceso, las monarquias ibéricas
fraguaron unas nuevas relaciones sociales, politicas y econémicas intimamente
ligadas al mar, como ambito inmediato de la difusion de sus imperios alrededor
del globo. El océano en si mismo, como problema de estudio para la Historia,
se presenta como parte y resultado de multiples pricticas espaciales (navega-
ciones, establecimiento de rutas, actividades econdmicas y extractivas, viajes de
exploracion...), de variados mecanismos de representacion (cartografias, téc-
nicas y observaciones cientificas, codigos legales, manifestaciones artisticas...)
y de constantes resignificaciones basadas en las experiencias (percepciones e
imaginarios colectivos e individuales, trabajos y fatigas, nociones vernaculas
sobre el medio natural, etc.). Sin duda, en todas ellas, el barco se perfila como
el instrumento y el lugar por antonomasia: la maquina que permite los despla-
zamientos y el sitio donde se desarrolla la vida humana en el mar. Por ello, no
se comprende una historia maritima que no piense en los barcos, en quiénes y
como los construyeron; quiénes y cémo los gobernaron; qué transportaban; qué
vinculos entablaron en los puertos donde arribaron y qué ocurrié cuando si —en
lugar de llegar al destino— la navegacion se malograba y acababa en naufragio.

Respondiendo a estas premisas, la presente obra se ha dividido en tres
grandes bloques tematicos. El primero de ellos, «El barco y su mundo», con-
tiene cuatro trabajos, en los que se analizan los dos elementos principales que
posibilitaron la navegacion: las tripulaciones y los barcos. El capitulo de Maik
Jens Springmann, «“Climbing the rigging”. Changes in Life aboard Ships on
the Eve of the 16th Century in Hanseatic Shipping», estudia la vida cotidiana
de los marinos que navegaban en el espacio maritimo comercial bajo dominio
de la Liga Hanseatica, delimitado por las aguas del mar del Norte y el Baltico,
cuestion que, tal y como sefala el propio autor, apenas ha sido objeto de analisis

! Existen numerosas definiciones sobre el término «historia maritima» y los diferentes campos

que abarca, como puede verse, por ejemplo, en los trabajos de Martinez Shaw (2014) y Pinzén (2021).
Desde una perspectiva global, entre las publicaciones més recientes que contienen numerosa bibliografia
sobre historia maritima y de los océanos destacan las firmadas por Abulafia (2021) y Paine (2021). Nuevas
aportaciones desde la historia cultural, la historia de la ciencia o la arqueologia maritima son los voliimenes
coordinados por Crespo, Castro y Nayling (2022) y Padrén y Pajuelo (2023).
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entre los historiadores.? Basandose en la documentacién disponible, en los
registros arqueoldgicos y actividades experimentales, Springmann aborda una
historia social a partir de las tipologias navales que transitaron los mares del
Norte, analizando coémo fue evolucionando la vida y el grado de especializa-
cion de los marineros a medida que los bajeles se fabricaron més grandes, se
configuraron como maquinas hibridas —~que combinaban las capacidades de
un buque militar con las de los mercantes, como estrategia ante los ataques
piraticos— y recibian la influencia de las pricticas navales del mundo ibérico.

La materia prima fundamental para la fabrica de esos barcos y de los
que transitaron las aguas de todo el orbe en época moderna fue la madera.
Conseguir el elemento lignario para la construccion de los navios que inte-
graban las flotas y armadas de la Carrera de Indias y de la Carresra da India
resultd, en numerosas ocasiones, un verdadero quebradero de cabeza para las
administraciones castellana y portuguesa. Por ello, las coronas de Espafia y
Portugal tuvieron que establecer politicas forestales para proteger los recursos
madereros que les brindaban los bosques que quedaban dentro de sus domi-
nios, incluso los pertenecientes a municipios y particulares.’ En tales ocasiones,
la historia de los océanos se decidiria muchas leguas tierra adentro. Las medidas
aplicadas por las monarquias ibéricas para salvaguardar los bosques no solo
estaban motivadas por la escasez de madera para los buques, sino que existia un
fuerte interés por preservar la caza, actividad que era practicada con frecuencia
por los monarcas, como bien ha recogido para el caso portugués el investigador
Koldo Trapaga Monchet en el capitulo «LLas maderas de los buques. El discurso
para la legitimizacion de las politicas forestales de la Monarquia portuguesa
(siglos XTV-XVII)».

Desde mediados del siglo xv1 se aplicaron diferentes medidas para la
proteccion de los bosques espanoles y el impulso de la construccion naval,
siendo una de las més importantes la Rea/ Ordenanza de Montes de Marina
de 31 de enero de 1748, «verdadera piedra angular de la legislacion forestal
borbénica para abastecer de maderas a la construccion naval espafiola».* El
profesor Alfredo J. Martinez Gonzalez la ha estudiado en profundidad,’ cen-
trandose en el capitulo que recoge este libro, «Inmediatas reacciones juridicas

2 Al contrario de lo que ocurre en la historiografia sobre la vida a bordo de los navios de la Liga
Hansedtica, existen varias publicaciones sobre las tripulaciones de la Carrera de Indias. En este sentido,
véanse los trabajos de Serrano, 1989; Pérez-Mallaina, 1992; Martinez, 1999; Témpere, 2002; Pajuelo, 2021
y Pajuelo y Trejo, 2023.

> Gomes y Trapaga (2017).

4 Aragén (2021: 179-180).

> Gonzilez (2014, 2015 y 2021).
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y oposiciones jurisdiccionales de las poblaciones montafiesas frente a la politica
maritima de Fernando VI», en el parecer mostrado por la poblacién a la que
afectaron dichas disposiciones.

Si la promulgacion de medidas destinadas a la proteccion de las masas
arboreas de la peninsula ibérica y a fomentar la industria naval fue importante
para el mantenimiento de las formaciones navales espafiolas y portuguesas, mas
importante atn fue aplicarlas. Una vez enunciada la letra de la ley, el principal
brazo ejecutor hasta la botadura del navio era el constructor naval. Nuno Sal-
danha, en el capitulo «Torcato José Clavina (1736-1793). Naval architecture and
Portuguese shipbuilding in the second half of the 18" century and Frederik
Henrik Chapman’s influence, saca a laluz la biografia de uno de esos individuos
cuyo trabajo estaba a caballo entre la artesania y la ciencia, un hacedor de barcos
que —como muchos— no gozoé en su momento del reconocimiento que merecia.

El segundo bloque, «Negocios oceanicos», esta conformado por tres
capitulos y atiende a las conexiones protagonizadas por los navios a través de
las aguas del océano, entre el Viejo y el Nuevo Mundo. En «Living and Dying
in Spanish Seas: Animals and Navigation on the Carrera de Indias» de Edward
Collins, el autor analiza los diferentes tipos de animales que viajaron —en ambas
direcciones— entre América y la peninsula ibérica. Sefiala que la fauna que
llegé al continente americano jugd un papel fundamental para la instauracion
y sostenimiento del imperio espafiol, a pesar de que cruzar el Atlantico no era
tarea facil para muchos de ellos, ya que, debido a las condiciones de insalubri-
dad, hacinamiento, hambre o deshidratacién que se vivian en el barco, un alto
porcentaje fallecia durante la derrota. Aunque los humanos eran el principal
peligro para los animales a bordo, tanto por servir de alimento como por no
ubicarlos correctamente, también estos causaban serios problemas a la tripula-
cion, especialmente las ratas, chinches, pulgas y piojos. Como vemos, y es aqui
donde mas insiste Collins, el barco puede ser estudiado como un espacio de
interaccion entre humanos y animales, lejos, por tanto, de los clasicos analisis
sobre la marineria, la construccion naval o la historia de la navegacion.

Naturalmente, los navios y las tripulaciones fueron los elementos princi-
pales que permitieron la conexién regular de practicamente todas las partes
del globo. La mayoria de los viajes que se realizaron via maritima se efectuaron
con la intencién de obtener beneficios comerciales, por lo que conocer el
idioma de las diferentes sociedades con las que se entraba en contacto era
muy importante. El capitulo de José Luis Cano Ortigosa «Ndutica y comercio
maritimo. Actores y practicas documentales para un lenguaje comun en el
primer contacto hispanico-sinico» apunta que la comunicacion habria sido
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muy dificil si no se hubiesen creado las «herramientas necesarias que permi-
tieran el entendimiento idiomatico del otro». Una de esos instrumentos fue el
primer Diccionario Hispano-Sinico, que fue redactado por los frailes dominicos
a principios del siglo XviI y se conserva en el archivo de la Universidad de
Santo Tomas de Manila, en el que aparecen numerosos términos comerciales y
nauticos.® De hecho, se trata del diccionario de espafol-chino con mas vocablos
y expresiones del periodo moderno (mds de 21.000 entradas).

Cierra el bloque el capitulo de Guadalupe Pinzén Rios, «La division de
Tordesillas: un lejano recuerdo en los mapas del Pacifico septentrional del siglo
XVIT», en el que, a partir del estudio de los mapas y las navegaciones transpaci-
ficas, advierte como en esa centuria espanoles e ingleses «construyeron nuevos
discursos de exclusividad y derechos sobre el Pacifico Septentrional». Las suce-
sivas negociaciones internacionales y el uso de la cartografia como instrumento
legitimador concluirian en el Tratado de Limites de 1792, en el que Espana tuvo
que aceptar que los ingleses navegasen habitualmente en aquellas aguas, al igual
que habia hecho con los nautas de otras naciones que llegaban hasta alli.”

La tercera seccion del libro, «Tribulaciones y naufragios», incluye cuatro
capitulos donde los problemas en el mar y frente al mar son los protagonistas.
En «Don Juan de Silva y la defensa de la costa atlantica a finales del siglo xvi»,
Maria Isabel Vicente Maroto analiza una de las figuras mds importantes del
reinado de Felipe II. Al igual que otros hidalgos que consiguieron importantes
puestos en la administracion castellana o en alguna de las escuadras espafiolas,
Juan de Silva comenzé su carrera militar como soldado en Flandes. En 1578,
en la batalla de Alcazarquivir (en la que perdi6 la vida el monarca portugués)
recibi un tiro de arcabuz que lo dejaria manco del brazo izquierdo, lo que no
impidié que en 1592 fuese nombrado capitan general de la gente de guerra del
reino de Portugal y uno de sus cinco gobernadores entre 1593 y 1600. Su labor
principal seria la de proporcionar defensas efectivas al reino luso y a las flotas y
armadas que llegaban a la peninsula ibérica procedentes de América y la India,
que en esos afos fueron asediadas por los ataques de corsarios y piratas franceses,
ingleses y holandeses. Su ocupacién no era facil, pero al parecer supo salir airoso
de complicadas situaciones y fue un hombre «muy reconocido en su tiempo».®

En los dos capitulos siguientes se abordan las diferentes causas y conse-
cuencias que se derivan de los naufragios. En «Los naufragios de la Armada de la

¢ Segtn el académico Juan Gil, el Diccionario fue elaborado entre 1601 y 1642. Véase, Gil (2019-
2020: 65-81).

7 Bernabéu (1995: 1701-1714).

8 Puede consultarse otra biografia de Juan de Silva en Bouza (1994: 451-502).
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Guarda en 1600», Vicente Pajuelo Moreno y José Maria Garcia Redondo analizan
dicha formacién, que tuvo un viaje de vuelta a la metrépoli muy accidentado
por razones climatoldgicas y por la mala gestion de los oficiales de la Casa de la
Contratacion. De los siete galeones que la integraban cuando se hizo a la vela
desde Sanltcar de Barrameda, uno se fue a pique y los otros arribaron a diferen-
tes partes de la peninsula ibérica muy dafnados. A pesar de ello, practicamente
toda la hacienda embarcada en América y la tripulacion llegd a buen puerto.

Un hecho muy distinto provocé el naufragio de la nao portuguesa San Julian
en 1616 cuando se dirigia a la India. El investigador Augusto Alves Salgado ha
analizado dicho asunto en el capitulo «A relacao do sucesso, batalha e naufragio
danau . Julido (1616)», basindose en la inédita «Suma de la relacion del sucesso
de la nave Sant julian, capitana de la armada de la India del afio pasado de 1616»,
que se conserva en el Archivo General de Simancas, asi como en la bibliografia
que alude a la batalla que libré la referida nao con cuatro navios ingleses, lo
que causé que el navio portugués acabase encallando en la isla Gran Comora
(también conocida como Ngazidja), en el océano Indico en la costa sur de Africa.

Cierra la tercera seccion del libro el capitulo de Kevin Bustillos Villarroel
«Contrabando francés en el Mar del Sur: causas de la expediciéon de Jean Nicolas
Martinet de 1717», en el que aborda las acciones cometidas por las autoridades
espafolas en el Pacifico para contrarrestar las incursiones francesas, que frecuen-
taban actividades comerciales ilicitas y la pirateria en las costas del virreinato
peruano desde principios del siglo xvi. Curiosamente, una de las operaciones
oficiales promovidas por la Corona pasé por el empleo de corsarios franceses,
en concreto, de la formacién comandada por Jean Nicolas Martinet en 1717. El
autor analiza la incidencia de esta escuadra en la disminucién de la llegada de
extranjeros y en la transformacion de las estrategias defensivas en el Mar del Sur.

El epilogo que cierra el libro lo firma el profesor Onésimo Almeida. Titu-
lado «Francisco Contente Domingues, un hombre de mar», es una semblanza
a uno de los historiadores maritimos del mundo ibérico mas destacado de la
tltima generacion. El profesor Francisco Contente, catedratico de historia
en la Facultad de Letras de la Universidad de Lisboa, especialista de historia
de la ndutica e historia de los descubrimientos portugueses, fallecio el 10 de
marzo de 2021 dejando una prolija obra y una valiosa herencia que custodio
hasta su prematura muerte: la coordinacion y la consolidacién de numerosos
investigadores de todo el mundo en torno a los International Reunion for the
History of Nautical Science.’

° La XIX edicién del International Reunion for the History of Nautical Science se celebré en la
Casa de la Ciencia del Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, en Sevilla, entre el 15 y el 18 de
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El objetivo final de este libro es mostrar cémo los océanos y las navegaciones
—con los barcos y personas que las posibilitaron— ejercieron un rol fundamental
como agentes activos en la transformacion de los individuos y las colectividades
alo ancho del globo, pero también como motores en la construccion del mundo
moderno. Como se puede observar, los capitulos que lo conforman no agotan
los temas ni enfoques de estudio en historia maritima, pero ofrecen un valioso
acercamiento a discusiones, problematicas y trayectorias vitales que pueden
enriquecer la historiografia y resultar interesantes tanto al publico lector como a
investigadores especializados. En este sentido, los coordinadores hemos querido
mantener las lenguas originales de los estudios presentados en el libro, como
punto de encuentro de diversas tradiciones y disciplinas académicas.

Este volumen forma parte del proyecto de investigacién del Plan Propio
de estimulo y apoyo a la investigacion y transferencia 2022/2023 de la Univer-
sidad de Cadiz «Los sistemas defensivos del litoral gaditano y su proyeccién
Atlantica (siglos XVI-XVIII)», PR2022-033, y del proyecto de [+D+i «Marcos
de mapeo y practicas de territorializacion en América (siglos XVI-XVIII): espa-
cios, categorias y representaciones» (MAPWORKS), PID2022-141020NA-100,
financiado por MICIU/AEI /10.13039/501100011033/ y por FEDER, UE.
Asimismo, la investigacion se ha realizado en el marco de una de las Ayudas
para la Recualificacion del Sistema Universitario Espafiol para 2021-2023,
modalidad Ayudas Margarita Salas para la formacion de jévenes doctores y
del Proyecto Intramural CSIC 2022101119. Los coordinadores agradecemos
a las autoras y autores su paciencia y colaboracion durante el proceso de dis-
cusion y revision de sus trabajos. Asimismo, damos las gracias a los editores
del Ministerio de Defensa y a Ediciones Doce Calles por la confianza que han
puesto en esta obra.
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«CLIMBING THE RIGGING». CHANGES IN LIFE ABOARD
SHIPS ON THE EVE OF THE 16TH CENTURY
IN HANSEATIC SHIPPING

Maik-Jens Springmann
University of Copenhagen

When we look at publications of the past decades regarding maritime history it
becomes obvious that ship archaeologists still focus more on technical details
of shipbuilding, whereas historians concentrate on maritime history in general
or their social aspects. If we follow these general perspectives it is quite evi-
dent that the topic I present, namely life aboard ships, has not been playing
a primary role in scientific papers so far. But ships were sailed by men, built
by men and reflected society of that time in a very unique microcosmic way.
Phrases like «kingdom in a nutshell»,' «time capsule»? or «Pompeii at sea»’
illustrate this vividly.

Life aboard wooden ships developed not in a permanent linear manner
from one man paddling a logboat in Neolithic times to highly organized life on
a four decker of the Napoleonic era, presenting more a little town at sea than a
ship. Looking at the history of life aboard ships it was sometimes a very com-
plex system but could change again to a simple form of manoeuvreing a ship,

! Bass (1974: 14).
2 Springmann and Wernicke (2008: 11-16).
> Westerdahl (1997: 27).
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which means that periods of just little development or sometimes stagnation
were followed by times of big changes, while not all changes were a big step
forward but sometimes even a step back.

In this chapter I would like to focus on maybe one of the biggest changes
of life aboard wooden sailing ships which took place in Northern Europe on
the eve of post medieval times from the 15% to the 16% century.

1. INITTAL CONDITIONS

In the 13* century a very efficient network was established between trading
towns: The German Hanse. The trading network was not only but mainly
based on North European coastal seafaring which allowed trading between
194 towns on the coast or towns connected to the coast via rivers, even if they
were located hundreds of kilometres away from the coast like the important
Hanseatic city of Koln (Cologne).* There were also other trading networks
existing, like the Cinque Ports’ in the North Sea but the German Hanse
certainly was the most important one and influenced shipping in Northern
Europe like no other network in that intensive way, also concerning practical
aspects like manoeuvreing vessels and life aboard ships. The success of the
German Hanse was based on simplicity of trading activities and procedures
which created trust between the business partners and the different towns.
This kind of simplicity can be recognized in the way the Hanse sea traders
organized their shipping. The German Hanse did not revolutionize shipping
by building beautifully designed ships sailed by highly educated and skilled
sailors. Seeking financial benefits the German Hanse succeeded in shipping by
a systematic reduction to the very basic form of shipping. In terms of elegance
and manoeuvrability the ships of the Hanse were not that big a step forward
compared to their predecessors the Vikings and their ships. Shipping in the
times of the German Hanse was reduced to simplicity and uniformity. Certainly
the Hanse operated several ship types but concentrating, statistically, especially
on one ship type, the uniform cog. By checking the town seals you can see that
the shape of the ship did not change very much through a time span of more
than 300 years (Fig.1).°

4 Dollinger (2012). Jahnke (2014). Selzer (2010).
> Rodger (1996: 636-651).
¢ Ewe (1972).
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Fig. 1. The town seal of Stralsund (1329).

Source: The town seal of Stralsund from 1329 showing from the statiscal point of view the
uniform shape of the cog and it is titled «de koggen». The men is wearing the classical Gugel.

This can be seen as an indication that the ship type was successful. As the
shape and the rig did not change a lot we can assume that the work and the
life of the sailors also did not change that much either. Let us take a look at the
main principles that allowed the cog to operate. It was used for distributing
goods by sailing along the coast, in other words: harbour to harbour. The seals
also give us an idea of the propulsion system of the ship. In consideration
of propulsion we can see the same features as on Viking ships: The cog is a
single-masted ship with a square sail but in comparison to the Viking ships
the cog seems more cumbersome due to its length to beam relationship. The
ships were propelled mostly by the wind from astern. Our sailing trials show
that the cogs do not react well on upwind courses.’

Often ships waited many days for good weather to leave the harbour.
It is obvious that the Hanseatic merchant did not put the emphasis into the
development of a good and fast sailing ship. Their focus lay on maximising
profit, which was based on two things:

1. Producing the ship cheaply, and the reduction of the operating cost
to a minimum, combined with the chance of
2. Maximising cargo capacity.

This idea was quite successful. Often only one sailing season was needed
to reimburse the cost of the ship.?

7 Ravn (2016: 131-152).
§ Hirsch (1858: 267).



26 Navegaciones en Epoca Moderna. Hombres, barcos y naufragios

By looking at old records, or viewing the so-called Bremen cog as the main
archaeological record of this ship type, we see that the cogs were built within
a year with only roughly prepared boards, and often not of the best wood.’
During our sailing trials we also came to the conclusion that cogs were easy
to sail and that only few crew members were needed to manoeuvre the ship.
Certainly, they were not well trained in comparison to sailors of the Viking
ships.’® Even though it is difficult to find a statistical answer in the perspective
of the long period in which cogs were used in history!! it can be assumed that
not more than ten people!? worked on the deck of a cog.” This could also be
proved during our sailing trials with the Kieler Hansekogge. Two technological
developments made the hard work on cogs simpler and even allowed them
to work with the heavy yard of two tons weight, and the heavy anchors which
were not found on Viking ships. The capstan on the deck astern was used to
haul the anchor, or handle any loads with the yard tackle. The vertical windlass
and especially the capstan (Fig. 2). These techniques manifest a social interface
if we remember the shanties'* sung by the sailors during the pulling in of the
anchor by walking around the capstan with horizontal bars.

A length of keel-breadth relationship between 1:2"° and 1:3'° led to a
characteristic new feature on cogs: the stern rudder. The tiller was steered by
a steersman underneath the aftcastle who had no view of the steering direction,
also this was new. The steersman was led by commands from the deck of the
aftcastle which also formed a special interrelationship between the captain
and the steersman.

The extraordinary length-beam ratio of Hanseatic ships in comparison
to the Viking ships formed a shape which allowed them to carry from the
statistical point of view more goods but they also faced one problem of coastal
traffic in Northern Europe: The shallow water. Within a draft of around 2-3
metres cogs were suited to reach the adjoined shallow harbours along the Baltic
and North Sea coasts.

The Hanseatic sea ship laws based on the Code de Oleron show not
only the framework for the handling of cogs but also give indirectly an insight

% Belasus, Daly and Martins (2018: 257-263).

10 Crumlin-Pedersen (2008: 150-154).

1 M. J. Springmann, https://www.hansischergeschichtsverein.de/lexikon?suche=Kogge

12 A wanted poster from 1407 survives in the Archiv of Stettin in which six crew member are
listed. Assmann (1951: 43-44); Springmann (2014: 656).

B Springmann (2014: 734-738).

4 Hugill (1978).

> Springmann and Schreier (2007: 105-116).

16" Lahn (1992).



«Climbing the rigging» 27

Fig. 2. Sailing trials with the Kieler Hansekogge

Sources: a) The yard is shift aboard the Kieler Hansekogge. b and c) The windlass is used to
veer the yard (photo: the author) d) The capstan to heave the anchor (photo: U. Ziermann,).

into life aboard such ships. Though even this picture cannot be seen as a true
reflection of all the aspects of life aboard ships. 7

1. Ships were operated based on a rather unique system which is called in
German «genossenschaftliche Schifffahrt» (cooperative shipping) and
restricted the power of the captain and gave more rights to the ordinary
seamen and the traders'®, if the trader travelled with his goods, which
more or less came to an end in the middle of the 14* century.

7 Benninghoven mentioned: «Man muf} daher von ihnen (den Schiffsordnungen und Artikel-
briefen) in erster Linie die Regelung der Konflikt- und Gefahrenfille erwarten, nicht eine Schilderung des
ganzen Bordlebens» [One must therefore expect from them (the ship’s regulations and articles) primarily
the regulation of conflicts and dangers, not a description of the whole life on board, (translation by the
author of this article)], Benninghoven (1985: 396).

18 Even in the so called Liibecker Niederstadtbuch from 1557 we find an excerpt from this old tra-
ditional Hanseatic way of working aboard ships: «dar de schipper mit seinem schepesvolck rath geholden
undt mit dem schipper den rath beschlaten, inth Vessel intholopen...» [When the skipper held council with



28 Navegaciones en Epoca Moderna. Hombres, barcos y naufragios

2. The coastal seafaring developed on a navigational system of so called See-
biicher (Rutters) as a written description of the coast and the sea ground."

3. Due to the harbour to harbour system cogs normally did not sail at
night and reached a harbour or the roads at the end of the day. That
allowed the sailors to get a meal®* and sometimes even a place to
sleep on land. Therefore, accommodation or cooking facilities were
not needed on the cogs.

4. Asharbours were reached within a short time not much storage place was
required inside the cogs for the alimentation of the sailors during sailing.

5. Because of rather simple sailing facilities sailors were equipped with
a so called Gugel or Kogel, a warm woolly dress which gave them a
monk-like appearance. This Gugel did not allow a very active way of
sailing. It protected the sailor from rain and wind (Fig. 1).*!

The hermetic system which gave power only to those traders who were
citizens of one of the Hanseatic towns changed in the 15" century. Some of the
influential traders from powerful Hanseatic harbours broke up the system of
distributed trading of piece goods and changed to a system of line shipping
with bulk goods in bigger fleets. This was mostly grain from Prussia to the Wes-
tern harbours and salt from the French Baiencoast backwards.?? Big Hanseatic
cities like Danzig were the forerunners in such bulk trade.” This new way of
shipping did not only repress the traditional system of distributing package
freight from harbour to harbour but also modernized or rather revolutionized
the maritime system in general. It led to the implementation of another ship
type called hulk,? which, due to its round U-shape, proved more suitable for
the line shipping of bulk loads. In other words, line shipping was long distance
shipping without reaching a coast for a longer time. This changed the life
aboard tremendously.

his crew and decided to enter the harbour, (translation by the author of this article)] Liibecker Niederstadt-
buch vom 25. Jan. 1557, Nachlass von B. Hagedorn 1914, Paket 13. See in generally also Woywodt (1957).

19" Sauer (1996).

2 «Ene kuekene sdaghes te hebbene bi der reden, dat zij hebben drinken gaende ende commen-
de» [a cuisine the day at the roads, and the should have something to drink (alcohol) after the service]. In
the Vonnesse, Art. 12 it is only reduced to the expression: «[...] eene maeltijt des daghes» [one meal per
day]. Jahnke and Grafmann, (2003): 35, Art. 17 and this depends on the will of the captain: «[...] unde
dat steit an des schipheren willen», Pardessus (1834, Vol. 2: 467).

2 Tn medieval England sometimes called towaile [towelling], Ward (2009): 105. For the Gugel,
Deggim and Moller-Wiering (2001: 163-187).

2 Agat (2009 [1904]). Link (2014).

3 Idem.

2 M. J. Springmann, https://www.hansischergeschichtsverein.de/lexikon?suche=hulk
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Fig. 3. Examples of shipbuilding.

Sources: a) The Schliisselfeld ship on exhibition in the National Museum Niirnberg 2013; b) the
aft part with the rudder, the two anchors and the transons; ¢) a «bossemesters and his cannon on
the second level of the aftcastle; d) two wrought iron breech loading guns on the second level of the
front castle and the gun crew; ) the «topbusse» on the topcastle could be turned around; f) the front
castle with the scaffold of the sunroof and the part of the midship; g) front and aft part of the ship
after restoration in the 70ies; b) midshippart show with a wage commander, crew, washwoman and
gallery around; i) banguet scene on the upper deck of the aft castle during restoration in the 70ies; 7)
rigg and sail (photo: Nationalmuseum Niirnberg, centre photo: the author).

As mentioned, the line shipping in big fleets was organized by only a
small percentage of the Hanse towns mainly from the Prussian quarter and
it offered room for other trading systems outside the Hanse. The hermetic
Hanseatic circle broke up due to different interests. This generated a vacuum
in which new trading power systems emerged mainly carrying trading ideas
and engagements of kingdoms, seigneurs and traders from early modern states
to be seen in the increase of shipping activities of the Netherlands in Northern



30 Navegaciones en Epoca Moderna. Hombres, barcos y naufragios

Europe.? All this advanced commercial shipping and changed life aboard in
a fundamental way. Basic living conditions of the crews on those big ships
reflected more and more those of small societies on land (regarding eating,
working, sleeping, sanitation etc.).

There is one fundamental issue within these developments that is prima-
rily responsible for the changing of life aboard ships in the respecting time:
The military aspect. Vikings made a clear distinction between a warship and a
trading ship. In Hanseatic shipping such division was not visible. If a Hansea-
tic town joined a war at sea the town council simply equipped a trading vessel
for military purposes.?® At the end of the 15" century this changed immensely.
The times in which the Hanseatic cities lost power and early modern states and
local feudal states raised their influence coincided with the so-called military
revolution. At sea that meant the implementation of fire weapons on ships
including strategic developments which led to fighting ship against ship from
a distance on the basis of broadside gunnery. In Hanseatic times ships were
the battlefield on water on which sailors took care of the manoeuvres and
marines fought on the same ship.?” Fleets were increasingly administered by
local noblemen and bigger trading enterprises like the Fuggers and Welsers,
so big Hanseatic fleet manoeuvres of 20-40 ships in one fleet were falling out
of fashion. Now, just two or three ships sailed together and tried to defend
each other. Pirates had become a problem everywhere which led to the deve-
lopment of ships with a sort of hybrid function, combining the capabilities of
a military ship with those trading as merchantmen.?® Now a chain of command
determined the sailing on warships and also had a deep impact on the sailing
on trading vessels. Every trader contracted mercenaries for the defence of their
ships.?? The numbers of soldiers grew. They needed a place to live aboard,
to separate them from the rest of the crew, who slept inside the ships** and
from travellers aboard. This was aimed to create social peace and also led to

¥ Kellenbenz (1954: 289-332). Schildhauer (1984: 23-29).

% Springmann (2018: 1-38).

27 The source distinguishes schepeskinder from dat volck, the first word means the sailors, dat volck
means the soldiers. Liibisches Urkundenbuch, vol. 7, n. 782; ibid., vol. 10, n. 506; 7bid., vol. 7, n. 303,
Hansische Recesse I, Bd. 8, Nr. 1010.

2 Springmann (2015: 97-180).

» Ekdahl (1973). Baltzer (1893). Springmann (2014: 655-733).

%0 «Je noch geben dem seleuten man da vor das folk mochte ein werkledder 3 in der staue liggenn

denn ich noch in de schepe ser kalt wede so hedden nicht werk kleder, dar war geinem 3 daler»
[Give the seafarers leather work gear before the common people because they lie in the hold and it can get
very cold in the ship and they have not had such work gear up to now, it costs 3 talers, (translated by the
author of this article)]. Springmann (2015, [FN 27]: 157).
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the increasing size of castles before the gundeck was invented.’® Merchant
ships became more and more important to host travellers.’? This led to the
reformation of the old shipping rules.”

2. FROM SHIPPING RULES TO SHIP RIGHTS

The main impact which the military revolution had on the life aboard ships
can be seen also in the change of the shipping laws. The traditional Hanseatic
shipping law based on the Code de Oleron was determined by the trading
system of the Hanseatic league.** The more complex and extended versions
of the early modern ship rights reflected more on the military aspect of life
aboard vessels.” As privateering was more and more a problem questions of
discipline aboard made clear command structures necessary. Pirate ships or
on the opposite side the anti-piracy vessels®® created their own microcosmos.
Operating such ships influenced the implementation of purely military ships
for which special laws were issued.’” The beginning of that change showed
the permanent commitment of so-called Gewappnete (sea soldiers) aboard
Hanseatic ships.’® Previously Hanseatic ships were rarely involved in military
actions. If they entered armed conflicts mercenaries were engaged. As piracy
increased trading ships had to carry soldiers which led to the specialization
of the foot soldier to a marine. To create more space for the people working

U «[...] og en adelsmand Ulrik Pentz fras endog ihjel inde i kojen» [a nobleman, Ulrik Pentz, was also
freezing in his cabin, (translated by the author of this article)], leads to the assumption that rooms for senior
soldiers already existed in 1536. Danske Magister 1536 I1I rk., Bd. 3, pp87-88 cited after Barfod (1995: 45).

32 Ward (2009:114).

» «So gae wii nw daer mede umm dat volk to vorgaddern und to huren und tis bii menschen tiiden
nii so gewest mit dem volke alze nw» [So we now want to swear in the seamen and hire them on as it has ne-
ver been the case with the sailors before, (translated by the author of this article)], Hanserecesse II, 6, n. 559.

* «Umme wolvart des copmans unde des gemenen ghudes» [For the welfare of the merchant and
his common goods, (translated by the author of this article)], Friedland (1980: 15).

»  Already the Bergener Schiffsordnung from 1482 marked the end of participation and equaliza-
tion of crew Members even it does not deal with purely military issues.

’ In German called Auslieger, which simply means they stay at sea longer without land contact and
waiting for the pirates, Kammler (2005).

37 Already the ship rights of 1536 are concentrating on the military issues rather than the trading
conditions aboard ships, e.g. Danmark holdes pd orlogsskie, ndr de bruges med krigsfolk udi krigsvis Secher
(1889-1890): 110; Pardessus (1834, Vol. III, 241-68).

38 The capture of 38 Hanseatic ships by a Dutch fleet in 1438 showed the increase in crewing. 1015
schepeskinder (sailors) are mentioned which means each ship averaged 27 people. On the 25 big ships
856 people could be counted, according to Hirsch (1858: 265). I do not agree with Walter Vogel who
sees a relationship between cargo size and crew by mentioning that for every 5 Last one crew member can
be counted. Vogel (1915: 452); Friel quotes a relationship from 1:3 to 1:4 (crew members: tonnage) Friel
(1994: 84).
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on the vessels permanent fore- and sterncastles with several decks were built.
Military innovations influenced the developments in society in general and
the development of purely military ships can be also depicted as the essential
motor for changes that happened in life aboard.

Looking at the development steps regarding life aboard wooden sailing
ships tremendous changes can be recognized. Two main examples illuminate
these changes.

2.1. Crew

Regarding quantity we can probably state that never before did the number of
crew members on sailing boats change as much as in the time we are speaking
of especially in the military context. When cogs were used as fighting platforms
on which the opponents fought against each other nearly in the same way as on
land, the ships would carry around 100 soldiers in short-term deployments as
we can see during the battle of Sluis in 1340.> But this was more an exception.
As the hulk emerged in line shipping, and Gewappnete as marine soldiers
were contracted, the crew doubled in comparison to cogs. Now hulks sailed
with around 40 crew members.* Despite the development in crew structure
and number hulks as well as cogs were still built mainly for trading purposes.

Ships that were designed solely for a military purpose were still used as
merchant ships in peacetime. These military ships were bigger and could no
longer be propelled by a single mast. Multi-masted ships based on the Ibe-
ro-Atlantic building tradition were designed and incorporated into Hanseatic
shipping through the influence of Dutch shipbuilding (Fig. 3).

If we take a look at a ship which was always connected with the initial
changes in Hanseatic shipping, the Peter von Danzig, a vessel with a crew of more
than 100 people for a certain period,*' we recognize propulsion features which

" De Vries (2008).

4 The Hansischen Urkundenbuch mentioned a Schipper (captain) named Gildemester «dem sin
holk genomen» [Captain Gildemesters Hulk was taken by somebody, (translated by the author of this
article)], «Item hadde he inne van schepesfolke 38 manne» [in which he sailed with 38 men]. The same is
mentioned about Peter Brun who also lost his hulk with 40 sailors aboard. Hansisches Urkundenbuch 7, n.
767: 404-405; also 40 crew members are mentioned in four old fashion hulks which sailed under the com-
mand of the Lord High Admiral at the 5 of August 1545. Gairdner and Brodie (1907: vol. 2, 17), (British
History Online). I am grateful to Tan Friel who advised me on using this data base.

4 To raise the heavy main sail of 552 qm and around 675 kg it needed 20 sailors. Lienau (1943: 10).
The expression of the captain of the Peter von Danzig: «Den enen dach so hebbe ick 150 man to schep,
den andren dach 100, den dorden 50» [One day I have 150 crewmembers, the other day 100 and another
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changed the manoeuvring of ships of those times completely. Three-masters
changed the arrangements for propulsion completely, not only in the way of the
rigging or shipping in general but also in the way of life aboard. The three-master
Peter von Danzig was built as Pierre de la Rochelle in France in 1462 but taken
over by the Hanseatic city of Danzig in 1472 mainly for military purposes but
also for trade.** Reading old records about the organization of that ship it is
difficult to distinguish between crew members and hands hired for military
interactions. This seems simpler if we take a look at the Schliisselfeld model from
1503 featuring an armed trading vessel of the Schliisselfelds, a trading family from
Nurnberg (Nuremberg), on which 74 small figures are depicted (Fig.3).#* Their
dress clearly distinguishes the sea soldiers and their gunnery from those of the
ordinary seamen. Furthermore the model illustrates the development which we
describe as the implementation of floating castles. Such coming development
could not be better described than by a view inside the archaeological records of
the Mary Rose which flooded and sank during a sea battle in 1545. Even though
the ship marked a dead end in the development of floating castles in the 16*
century,* the remains that can be seen at the Mary Rose Trust in Portsmouth to
this day allow us to study and understand the tremendous change of life aboard
ships.® Aboard such floating castles which could be witnessed all over Northern
Europe in the 16" century, sometimes up to 1,800 crew members and soldiers
lived together for longer periods.* These floating castles were used for boarding
enemies or transporting soldiers from one coast to another. The overcrowded
vessels formed a social biosphere comparable with the social characteristics of a
smaller town, apart from the fact that only very seldom are women mentioned
on those ships. We see one washing clothes on the Schliisselfeld model.

2.2. Changing of working places

Changes on board ships appeared in the number of crew members as well as
in the quality of living and working conditions. The invention of multi-masted

day 50 (translated by the author of this article)] (Koppmann 1872, II: 6, n. 555) shows how difficult it was
to man the ship.

2 Mozejko (2020: 86).

# Springmann (2018: 255-291); (2020: 390-407).

# Two-deck castles were reduced to one-deck castles as seen on the Adler von Liibeck, Reinhardt
(1938: 1-38,293-332), Anderson (1910). Borjeson (1928); Springmann (2003: 157-185), and the Elefanten,
Anderson (1910: 88).

4 Gardiner and Allen (2005).

4 Reinhardt (1938: 320).
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ships required sailors to work on the rigging, climbing up and down as well
as dealing with clew lines, foot ropes etc, especially when the yards were only
occasionally lowered to reef the sails. Medieval ships were mostly sailed from
the main deck. If we interpret seal depictions and experiences collected in
experimental sailing trials of cogs of the Bremen type correctly then seamen
only went aloft in harbour (Fig. 4).

Fig. 4. Depictions of the climbing sailor

Sources: The compilation from climbing seaman on board Schliisselfeld model (a-c) in
comparison with the medieval seals from Sandwich, and Portsmouth, both 13.ct, (e+f, Ewe
1978, Nr. 170 + Nr. 158) already shows the way of climbing up to the rig on ropes without
using any ladders and Fusspferde, as we see it first on the so called Peller model from 1602.

Climbing up the rig has been presumably used more in harbours than on the open water, as sail
trials aboard the Kieler Hansekogge suggest.
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Fig. 5. Glass painting from the church of Grof Zicker, Isle of Rugia.

Source: The glass painting from the church of Grof Zicker, Isle of Rugia, Germany dated early
16" century, shows how risky the seaman life became through the work in the rig.

The Schlisselfeld model shows us how the seamen’s profession dramati-
cally changed into a very risky job — how risky can be seen in the glass painting
by Zicker from around 1560 (Fig. 5). Seamen slipped off slippery yards without
foot ropes (FuBBpardunen); these had not yet been invented. The first can be
found in the Peller model from around 1603 (Fig. 4). Seamen in those times
seemed to be accomplished climbers, even using their teeth to tie the ropes
around the sails and the yards using a reef knot. The Schlisselfeld centrepiece
shows us that the shrouds were not yet made into a ladder with ratlines, as
seen in the Augsburg clock-machine from 1580/90 (Fig. 4). In the Schliissel-
feldmodel seamen climbed a ladder which was connected to the crow’s nest
(Fig. 3). The high castles on the multi-deck floating castles made the ships
top-heavy, vulnerable to winds and therefore difficult to manoeuvre, especially
near the coast. Consequently, these huge ships with a height of up to 60 m and
a draft of more than 4 m had to be manoeuvred in a completely different way
compared to the 25 m long cogs with a draft of not more than 2.50 m, especially
when these big ships reached the coast and wanted to enter harbours. Speed
corrections were a challenging endeavour and executed by using and altering
different sails with the aim of catching the wind for the course required. This



36 Navegaciones en Epoca Moderna. Hombres, barcos y naufragios

could only be achieved by sail distribution and innovations in rigging in general
and led further on to an enormous change of working conditions for sailors.
We can state that this changed the life aboard from being rather inactive to
an absolutely active job.

Also crew members needed different kinds of clothes as the Gugel/ was no
longer suitable (Fig. 1). Naturally there were different developments regarding
the design of clothes especially on the newly founded State fleets. But if we
compare the remains of dress on the Mary Rose*” with that we can investigate
on the Schlisselfeld model we can see a general new trend in dressing sea-
men, who needed flexible clothes when climbing up and down. (Fig. 5). Some
captains engaged carpenters to maintain the rigging.*® Not only did the 50-80
various sails need attendance, but also the 14 tons - of rope on the so-called
floating castles.*

Fig. 6. Clothes compilation

Source: The Schliisselfeld model, Nationalmuseum Niirnberg and from the Burghley model,
Victoria and Albert Museum London mark also a differentiation in dressing. Crew members are
dressed according to their different social status and tasks aboard: a) Captain at the Schliisselfeld

model, b) Crew member of the so called Burghley model from with an impressive cotton wool

trouser giving shelter against the coolness, c) Master of the gunnery (bossemester), d) Ordinary

soldier wearing a chest protector, €) Ordinary seaman with close fitting clothes for risky job (c-e
from the Schliisselfeld model) (photo: the author with kindly permission of both museunrs).

Before sail distribution came into action the sails got increasingly heavy
which meant that more crew members were needed to shift or lift the sails up
and down. We can therefore observe the beginning of the development from
one-sheave blocks to multi-sheave blocks and the invention of tackle which
made the job for the crew a lot simpler. Our sailing trials with the Kieler
Hansekogge and the Lisa of Liibeck made this change visible and the strength
which was needed to work with the rigging (Fig. 6).

IS

7 Gardiner (FN 44).
4 The 11 carpenters counted aboard the Adler Von Liibeck are certainly the absolute exception.
#7000 libeck ell of roop made 28-29 Last. Kloth (1923: vol. 21, 218).
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Fig. 7. Rig of the Lisa Von Liibeck.

Source: The rig of the Lisa Von Liibeck follow the research of Heinrich Winter and his study
about banseatic ship from the end of the 15% century and showing how complex the rig became
in comparison with the rig of the cogs.

Sail distribution on more than one mast, and spells of sailing at night
led to the implementation of watches® which were commanded by watch
lieutenants as we see aboard the Schliisselfeld model (Fig. 4). Not only this
led to the fact that time was now more and more counted. Manoeuvres on the
open sea and out of sight of land fuelled innovations in navigation. Now sea
charts and precise navigation skills based on the stars rather than on landmarks
were embedded (Fig. 8). Nautical charts replaced rutters which described the
sea floor.

>0 Henningsen (1984).
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Fig. 8a. Compilation of the first evidences of a compass.

Source: Springmann (2014).
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Fig. 8b. Seachart from a printing of Laurentz Benedichts 1572.

Source: Laurentz Benedichts, 1572 (after Barfod, 1995).
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2.3. Catering and Nutrition

Three masts needed more crew. More crew members needed more alimentation
especially when the ships sailed overnight. If a cog ran into port at night the crew
could use the cooking house in the harbour. If cogs anchored, the crew used
simple mobile cooking facilities which were brought on deck.”! Three-masters es-
pecially on military duty needed permanent cooking facilities, no matter whether
they housed 100 or 1,000 people. The Mary Rose gives us an idea of such facilities
(Fig. 9). Which does not mean that on three-masters simple cooking facilities like
wooden boxes also went out of fashion, as the remains on the Ringaren dated
around 1540 make evident.”?> On such extraordinary ships as the 78 metres long
Adler Von Liibeck 13 cooks were employed” who worked in close contact and
under direction of a provision master or purser who supervised tons of food stocks
already diversified into Fekalie (water, beer, wine) and in Profondie (meat, fish
and other food).”* The 30-litre cooking pot from the sunken Danish-Liibish fleet
near Visby in 1566 make the dimensions comprehensible.”” Robin Ward assumes
4,000 calories per sailor and per day for late medieval conditions, with most of
the energy, in his opinion, being covered by beer consumption.’® Karl Reinhard
mentioned that for a crew of up to 1,000 sailors aboard the Jesus von Liibeck 205
tons of food, mostly beer must be stored for a voyage duration of one month.”?

Fig. 9. Cooking facilities.

Sources: Mobile and installed cocking facilities from wrecks dated into the 16” century. A +b:
From the Researchcenter for Shiparchaelogy, Lelystad, Netherlands, Right: ¢ + d Mary Rose,
Portsmouth, Great Britain.

>l Cooking areas on cog-like vessels are reported sometimes, also from source materials: Ellmers
(1995: 225); Springmann (2009: 187-188); Heinsius 1986: 237); Forster (2009: 70, 121), Hoffmann (2009
[1680]: 16); v.d. Moortel (1991: Fig. 8); Even on ships in Viking times such primitive cooking places are
indirect evidence, Filipowiak (1987: 34).

2 Svenwall (1994: 54).

> Kloth (1925: 121-153,125-26, 331), Springmann (2014, 734-738).

>+ Kloth listed items that were aboard this extraordinary ship; two and a half Last of beer, seven to
nine tons of meat, 37 sides of fat bacon with peas, one ton of peas for the barley and —for fish days— one
ton of stockfish. In addition, there was one barrel of wine and one ton of beer for the officers’ cabin and
another barrel for the upper cabin of the navigation officers (:bid, p. 152).

> Personal communication by Rune Fordal and Géran Svensson, Fornsal Museum Gotland,
Sjokastastrofen vid Visby 1566 - ett marinarkeologisk projekt, Gotlandskt arkiv.

% Ward (2009: 119).

> Reinhardt (1937: 320).
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The crew numbers on floating castles cannot be compared directly with
those on three-masted ships used for trade exclusively.’® But even on trading
ships we can estimate that the crew was three times bigger in comparison
to cogs.”

Stocking of food for the crew now played a key role. This also meant trans-
porting livestock. Some facilities on ships show us how they were kept (Fig. 10).
Due to longer journeys scurvy became a problem and fresh meat could help
to prevent such diseases. In the times we are focusing on nobody really knew
what caused the disease which occurred only aboard ships on longer journeys.
Because of the overcrowded situation other diseases like the Rote Ruhr (Red
Dysentery) led to special hygienic rules® which undoubtedly promoted the
implementation of toilets which could already be seen aboard the Bremen cog,
even if such toilets were mainly established for travelers (Fig. 10). The ordinary
seamen went to the toilet in the ordinary traditional way as illustration 9 makes
clear. Also on military ships in the 16% century hygiene became an issue which
led to new positions within the crew structure. Now an appointed Schiffsmann
(lit: ship’s man) organized the cleaning on board hanseatic ships. Nevertheless,
rats and vermin were a problem as their remains on the 16" century wreck of
the so called Ringaren indicate.®! Due to the complicated rigging and the more
active and dangerous work aboard, injuries happened frequently. Especially
aboard naval vessels a surgeon worked in specially equipped rooms and tried
to treat the wounded persons during battles.

This whole microcosmos of a society led to diverse functions and positions
aboard. On cogs there were the shipper, another Hanseatic word for captain,
the steersman and the crew members. Sometimes a Schiffsjunge (cabin boy)
was mentioned.?? If we look at the Schliisselfeld ship model again then we see
among the crew members a priest, even a band for music is depicted.®® The
table 1 gives such an example of a German floating castle in comparison with a
trading vessel of the Duke of Mecklenburg used for line shipping to Portugal
and another trading vessel.**

’8 In his notes, Briining Rulves reports a carvel built in Lesumbrook in 1540, which was certainly
three-masted and had no more than 40 crew members on board when it was shipwrecked in 1557 and he
mentioned only 13 crew members aboard his new ship, built in 1565-66. Focke (1916: 96).

> Springmann (2014: 734-739).

® King Erik wrote in 1565: «... 1atit doktorerna tillpynta ndgon medizin f6r samma sjukdom» [let
the doctors design some medicine for the same disease], King Erik to his admiral Horn at the 15. juli 1565
citized after Munthe (1899: 82).

1 Svenwall (1994: 150, FN 52)

¢ Assmann (1951: 43-44).

®  Springmann (2019).

¢ Springmann (2015).
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Fig. 10. Making toilet aboard ships.

Sources: The ordinary way of making toilet aboard ships bas not changed over the centuries
as a comparison of the Schliisselfeld model (a) and a detail from Jan Dirchsen «Trekroners
painting from 1611 demonstrates (b). Indications of toilet houses for travelers and ship’s officiers
could be seen already at the Bremen Typ vessel from 1380 (after Labn 2007) (c) and in the two
toilet houses at the aftpart from the ship shown at the Altarpiece of Johannes Reixach, 1468,
Barcelona (d) and the Ship in front of Modon from Breydenbachs Pilgrimage 1486 (e).

TABLE 1. COMPARISON OF CREWS

Ranks notations Meckl.-hrzgl. B. Rulves 1566
Schiffe 1567
Memel (in Thaler Danzig (in Mark and Amsterdam (in
and Groschen) Groschen) Gulden and stufer)
Schipper (skipper) 35+t 20 m. 20 g.
Steuermann/sturman (stearmen) 8t 1gr 21 m. 19 gr. 20 g.
Hauptbossman /hovetbosman 7 9t 9m. 9.
(boatman)
Schimman/schyman (shipman) 6,5t. 7m. 13 gr. 7g13st
timmermann/ tymmerman 65t 10 m. 6 gr. 1097 st
(carpenter)
Segelmacher (sailmaker) 6t.
Schryveyne (clerk) 6 m. 7g
Biichsenschiitz (gunner) 3-55t. 2gt.
Koch/kock (cook) 3-55t 14 gr. 6 msfh?]iu?;d 2 6g7st
Bottsch%pper (boatman 45+
responsibel fort he tender) o
bosman/bosluden (sailors) 41.1,5gr. 4 m. 13 gr. 1 schilling 9g.7st
Kaiutenwerter (steward) 2t 1gr
Putker (crew member
responsibel for cleaning and 1-2t.1gr 4 m. 4g
ballast the ship)
Knecht (servant) 2t.1gr

Coins cited: g. (gulden); gr. (groschen); m. (mark); t (thaler); st. (stufer).
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For the Adler Von Liibeck as the flagship and floating castle of the Nordic
Seven Years War follow ranks are mentioned:®

2 Herren des rades, 2 capteins, 4 schippers, 3 stuerlude, 1 pastor, 2 schrivers, 2
protandimeisters, 2 prof. knechte, 11 timmerlude, 78 Bussenschutten, 10 ark.
Knecht und jungens, 12 schinmans, 3 quartermeisters, 2 segelneiers, 5 spellude,
7 balberer, 5 riden deners, 9 dravanten, 14 kocke, 4 hovetbossmanss, 88 boss-
man, 9 dregers, 34 putkers, Summa: 320 crew member. The sea mercenaries
under the command of Hauptmann Harmen Meyer and Hanss Mylis are extra
listed: 32 rott® knechten, as 12 rott doppelsoldner and 20 rott schutzen.

In cogs only the sterncastle was a permanent construction. It seems that
the forecastle was only set up if the ship was deployed in military actions. Even
the main deck itself was not permanently fixed. Water could enter easily. The
fixed high castles on the first two and three-masters allowed the separation
of the soldiers from the rest of the crew. Fixed main decks made the life on
the ship a bit dryer especially when two or more decks were built, which
also gave the sailors more personal space. Friedrich Jorberg investigated how
much space sailors claimed when castles were invented and showed that sailors
still lived together very closely if they rested during their free watch.®” Even
though castles and multi-decks offered more space for the large number of
crew members it was still a cramped life where diseases spread easily and were
very common on military ships.

The hard conditions in the rigging, the crowded life aboard and the fact
that crew members waited long days to disembark created an increasingly
rough atmosphere which could not be regulated with Hanseatic shipping rules.
Gradually life aboard became stricter, crew members lost most of their rights
especially on military vessels. Generally, life aboard multi-masted ships became
harder compared to the times of the one-masted cog. This can be seen in ship
law. Hard punishments were implemented. So sailors could easily lose their life
if not following the captain’s command. The words from the Hanserecesse «So
gae wii nw daer mede umm dat volk to vorgaddern und to huren und tis bii
menschen tiiden nii so gewest mit dem volke alze nw»* brought it to a head.

® From the inventory of the Adler Von Liibeck following Hasse (1904: 68-69).

¢ TIn generally 12 persons.

¢ Jorberg (1955).

% «So we go new ways to hire the seamens as it was never before as it is now» (translated by the
author of this article). Koppmann (1872, II: 6 n. 559).
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2.4. After retiring

It can be stated that the sailors lost many of their ancestral rights in those times.
Seaman’s life has never been easy. However, the changes described here made
things harder rather than easier. A seaman’s career could end very early due
to injuries on board. In addition, an unbalanced diet, cold, lack of sleep and
poor living conditions on ships aged sailors faster than in other professions.
With this perspective, however, we should not forget that something was done
to secure seaman’s life in old age. Despite the economic boom in merchant
shipping the impoverishment among the sailors was also in the 16th century
a big problem. The church tried to remedy this through targeted collections
especially for needy sailors. Special collection boxes were set up in churches
for this purpose.®”’

In special sea workhouses, which successively came up, usually only the
boatmen bought in. If higher ranks of sailors left active professional life they
often held out part on ships. Some led even regular sailors’ hostels.”

Ordinary seamans which always slept in front of the mast during their
career often could not benefit from this. It seems that after the abolition of
the cooperative shipping not only the legal position, but also the courage
among the seafaring people increased. Now we don’t read anything anymore
about special obligations that the skipper abide by the ship’s regulations after
taking care of his sick fellow sailor. First the Danish state gradually entered
through a separate pension scheme, especially for seafarers served on military
ships. This was also considered a legal right set for the first time in § 48 of the
Troll Ship Rules from 1565.7 In this respect it was until the middle of the 16th
century difficult for the sailors who finally quit sometimes due to premature
disability. Until the end of the 16th century the sailors has to wait that there
was a function pension corresponding regulation came in action. This legal
protection was successfully installed also due to the increasing influence of
the boatmen’s brotherhoods.”? Sometimes the Catholic Church held so-called
infirmaries, in which sick seafarers were cared for. Such an institution was the
Carmelite house founded in 1516 in the Carmelite monastery Elsinore. Here
only 8-10 sick sailor’s admission promised.”

¢ Henningsen (1996: 23-43).
7 Kellenbenz (1980: 30).

"t Secher (1889-1890: 161).
2 Focke (1916).

7 Henningsen (1996: 43).
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3. CONCLUSION

This little article can only give a summary of the complex situation and the chan-
ging world of seamen at the end of the 15% century which became more and more
an international issue with a big market for seamen in Amsterdam. The situation
on floating castles certainly reflects an extraordinary situation which should not be
generalized, because we will not find it again aboard later wooden sailing ships. It
cannot even lead to general assumptions about the situation of ordinary merchant-
men in those times, but it certainly had a deep impact on the changing life aboard,
even in later times. I hope my contribution can initiate further investigation on a
topic which still remains in the shadows of maritime research.
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EL DISCURSO PARA LA LEGITIMIZACION DE LAS
POLITICAS FORESTALES DE LA MONARQUIA
PORTUGUESA (SIGLOS XIV-XVID)*

Koldo Trapaga Monchet
Universidad Rey Juan Catlos

1. INTRODUCCION

En 1815, José Bonifacio de Andrada y Silva indicé que en Portugal la defo-
restacion habia alcanzado su punto mas algido durante el siglo xvii1, a pesar
de todas las disposiciones legales que los monarcas habian aprobado para la
realizacion de nuevos plantios y la conservacion del arbolado existente. El autor
list6 mas de cuarenta normativas, de las cuales todas salvo tres eran posteriores
a 1600 y la mitad habian sido aprobadas durante el siglo xvi1. Gran parte de
esta legislacion sefialaba la escasez de madera o disminucién (en ocasiones
destruccion) de las masas forestales para la construccion naval como argumento
para legitimar su aprobacion.!

* Este trabajo forma parte de los proyectos «Protection, production, and environmental change:
the roots of Modern Environmentalism in the Iberian Peninsula (xvi-xvin® centuries» de la Gerda Henkel
Stiftiing, «Las raices materiales e inmateriales del conservacionismo ambiental de la Peninsula Ibérica (si-
glos xv-x1x)» (SUSTINERE), financiado por la Comunidad de Madrid y la Universidad Rey Juan Carlos,
y «Madrid, Sociedad y Patrimonio: pasado y turismo cultural» (H2019/HUM-5989) del Programa de
actividades de I+D entre grupos de investigacién de la CAM en Ciencias Sociales y Humanidades 2019,
cofinanciado por el Fondo Social Europeo. ORCID: 0000-0003-4120-1530.

U Silva (1815: 18-22).
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En esta linea, parte de la historiografia portuguesa ha asumido que la
existencia de un conjunto normativo era consecuencia de la deforestacion.?
Desde, aproximadamente, mediados del siglo xv1 la legislacion forestal portu-
guesa esgrimi6 la destruccion de los bosques como elemento justificativo para
su aprobacion. Resulta probable que el argumento fuese reproducido de forma
constante, y que de tanto repetirlo haya quedado establecido como un saber
colectivamente aceptado, de forma similar a lo que acaeci6 en la Reptblica de
Venecia tras el discurso dado a inicios del xviit por el patricio Mocenigo sobre
la escasez de arboles para la construccion naval.?

Por ello, este trabajo analiza el discurso empleado por la Corona por-
tuguesa entre los siglos X1V y XVII para la aprobacion de politicas forestales.
Mediante la utilizacién de enfoques propios de la sociologia de la naturaleza,
cabe la posibilidad de utilizar una catéstrofe natural (deforestacion) para la
creacion social de un discurso que, en realidad, no estd fundamentado en
una evidencia ecoldgica. Se trata, mas bien, de una herramienta justificativa
para la implementacion de ciertas practicas. Es decir, un conjunto de ideas se
reproduce de forma consciente y terminan transformandose en un conjunto
de précticas, que en este caso son politicas forestales.’

Asi pues, en este trabajo vamos primeramente a abordar los origenes de
las politicas forestales empleadas por la Corona portuguesa para los bosques
reales, que principalmente pretendian preservar la caza para la Corona. En el
segundo apartado se aborda el discurso de las politicas forestales entre 1385
y 1494. El discurso y las politicas forestales establecidas para la caza fueron la
base de las actuaciones posteriores vinculadas a la Marina. La tercera parte del
trabajo se centra en el discurso para la legitimar las politicas forestales para la
Marina entre 1496 y 1700.

2 Un breve estado de la cuestién en Trapaga Monchet (2019a: 401-407). Ejemplos de esta idea en
Devy Vareta (1986) y Reboredo y Pais (2014: 10-13).

> Appuhn (2009: 1-3).

4 En este trabajo entendemos por politica forestal la aprobacién de una serie de medidas legislati-
vas para cuyo cumplimiento la Corona dispuso de un aparato administrativo, similar a la definicién dada
por Hernando Ortego para las politicas forestales de la villa de Madrid. Véase Hernando Ortego (2010:
595-596).

> Nos fundamentamos en el concepto de «discurso» descrito por Hajer como «a specific ensemble
of ideas, concepts and categorizations that is produced, reproduced and transformed in a particular set of
practices and through which meaning is given to physical and social realities», reproducido en Hannigan
(2006: 36).
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2.ENLOS ORIGENES DE LAS POLITICAS FORESTALES (C. 1280-1385)

En un documento de aproximadamente la década de 1380, don Afoso Pires
Ribeiro fue interrogado sobre los monteros del rey que deberia haber entre
«Laricia, Paco, Botao, Ribela», para la proteccion de los bosques reales,® asi
como cuales eran sus obligaciones. Don Afonso indicé que debia haber doce
monteros, pero lo mds interesante para nosotros, es que el autor jurd recordar
que en tiempos del rey Alfonso el Gordo (1211-1223) ya existia una coutada’
por «Agello e desi pella cabea de Grimara e ficam Sazes e Celhada fora e parte
o couto por elles. E desj per Cagones. E desj a Lauredo com o norte egrelo
per Bucaco contra a mata».® Todos estos lugares eran del rey pero no estaban
poblados, perteneciendo probablemente a la #zontaria de Obidos.® Se trata de
la referencia mas antigua que hemos hallado de la creacion de una coutada, es
decir, un espacio juridico parecido al bosque real.

Las referencias directas mas antiguas que tenemos de los bosques reales
se remontan al tercer cuarto del siglo x111. En 1280, el rey don Dinis I (1279-
1325) ordend abrir una inspeccion sobre los limites del bosque real de Botao,
a causa de los problemas de divisorias que habian surgido con el monasterio
de Lorvao. El soberano insté a los oficiales a establecer «marcos» (mojones)
y divisiones claras para evitar futuros inconvenientes. Los oficiales del rey
fueron a la coutada de Botao y preguntaron a cuatro habitantes del entorno,
incluyendo los monteros del rey encargados de la preservacion de la coutada,
cudles eran los limites.!

En 1302, el monarca hizo merced a los labradores de los «montados» de
Campo de Ourique y Santiago de Cacem de poder cortar ramas para hacer los
trabajos de labranza con bueyes durante la siembra, con prohibicién expresa de
no talar otra parte porque se dafan los 4rboles, aunque sin ninguna mencién
a especies concretas.'! El 13 de julio de 1310, el soberano ordené proteger los
alcornoques y otras especies (sin especificar cuales) situadas en las villas de la

¢ En este trabajo el concepto de bosque real se entiende como una realidad juridica bajo la cual se
encuadran regimenes de propiedad y ecosistemas (marismas, zonas de monte bajo, arbolado) diferentes,
muy semejante al de forest descrito por Rakcham (2006: 140-142).

7 Aunque este hecho requiere un estudio en profundidad, en breve se puede decir que coutada
hace referencia tanto al «bosque real», como a una medida legal aprobada para la prohibicién de una
actividad concreta ya sea de caza, pesca o actividad forestal. Por ejemplo, la coutada de las perdices para
penalizar la caza de este animal.

8 Neves (1980: vol. 1, 171).

> Idem.

0 Thidem, 29-31.

W Tbidem, 52.
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zona del Campo de Ourique, siendo la referencia mas antigua que tenemos de
la proteccién de una especie especifica.'?

Sin embargo, esta normativa no pretendia proteger el arbolado por encon-
trarse en peligro, sino que era resultado de las disputas que habian surgido a
causa de las 6rdenes regias de castigar con 500 so/dos a quien cortase una rama
de alcornoque. Ante las quejas de los vasallos, el rey orden6 a Pedro Giraldis,
«montaraz» del Campo de Ourique, que visitase todas las villas de Campo de
Ourique. En cada una de ellas convocaria a los jueces y a los miembros de los
Concejos para elegir algunos hombres para cerciorar que nadie danaria los
alcornoques ni otras especies arboreas. El que talase un arbol por el pie debia
pagar nueve libras; el que cortase algiin ramo debia abonar tres libras, tal
como se realizaba en Evora y las demis villas del Alentejo. Esto significa que
ya existian unas politicas forestales para la protecciéon de los alcornoques, y
otras especies, al menos en la region de Evora. Se permitia cortar madera si era
para uso doméstico, los bueyes de labradio y trabajos agricolas.” En cambio,
no hay ninguna referencia sobre el sistema de licencias, es decir, si la Corona
habia otorgado a una serie de oficiales la potestad de permisos concedidos para
la tala de los recursos forestales.

En 1320, el monarca determind que se protegiesen todos los alcornocales
y encinares del Campo de Ourique y Santiago de Cacem, medida probable-
mente relacionada con lo mencionado en el parrafo anterior. El maestre de
la caballeria de la orden de Santiago y los concejos del Campo de Ourique y
Santiago de Cacem se quejaban de que a los arrendatarios y los montaraces del
rey se les acusaba, entre otras cuestiones, de imponer sanciones a los duefios
de los alcornoques y encinas cuando estos habian sido cortados o la corteza
habia sido extraida, a pesar de no tener la certeza de haber sido los duefios los
responsables. Este hecho implica que la Corona habia decretado la regulacion
de los usos forestales de los alcornoques y encinas situados en propiedades de
particulares."* El soberano dispuso numerosas medidas sobre los aprovecha-
mientos de los alcornoques y encinas en diferentes paisajes (tierras agricolas),
pero no hay ninguna referencia a la escasez de madera que dificultase la rea-
lizacion de actividades socioecondmicas. En realidad, lo que estaba en juego
era la amplitud de la potestad reconocida a los guardas para poder regular los
usos forestales, es decir, el aprovechamiento de la propiedad.

12 Resulta probable que este tipo de medidas ya existiera. Anténio Pinto indicé que la base de la
legislacién forestal portuguesa hunde sus raices en los visigodos. Véase Pinto (1938: vol. 1, 41-42).

5 Neves (1980: vol. 1, 54-55).

W Ibidem, 62-64.
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Junto a las medidas de mayor alcance territorial, nos encontramos con las
dispuestas de un alcance local. Dinis I hizo merced al concejo de Alcdcovas de
prohibir a todos los habitantes de la villa cortar y dafiar el alcornocal situado
en tierras del rey (reguengo),” porque algunos hombres lo habian cortado,
talado y dafiado.'

Los guardas forestales eran una parte fundamental de las politicas fores-
tales, al ser los responsables de ejecutar las medidas legislativas. Los guardas
no tenian salario, pero eran recompensados con una serie de privilegios y
exenciones,'” que si tenian un impacto en la comunidad. Por ejemplo, en 1322
el rey Dinis I hizo merced a todos los ballesteros de la villa de Guimaraes de
ser inscritos dentro del nimero de guardas por su lealtad y por ser conveniente
para la Corona. Los que se inscribiesen serian agraciados con honras de ca-
ballero, lo que les otorgaba algunas ventajas judiciales o poder vender la caza
(siempre y cuando no la cazasen en los cotos reales) sin pagar la almotacaria.*®

El 25 de mayo de 1358, el rey don Pedro I (1357-1367) compil6 todos los
privilegios que él, el rey Alfonso IV, su padre, y otros monarcas habian hecho
a los ballesteros de Almada. Entre los numerosos privilegios otorgados se
encontraba el de fuero u honra de caballero, la exencion de pagos y servicios
locales, ser juzgados por su capitan o anadel (jurisdiccion privativa),” o la
posibilidad de cazar con sus animales.?’ El 1 de septiembre del mismo afo,
esta merced fue hecha a los ballesteros de Coimbra,?! y el 13 de octubre a los
de Santarém. En todos los casos, se indica que los guardas habian solicitado
estas mercedes para tener siempre preparados buenos animales para cuando les
tocase servir al rey en las jornadas de caza.?? Esta codificacién o confirmacién
de privilegios también sirve para conocer la extensién de los bosques reales,
ya que también fueron confirmados los privilegios de los monteros de Soajo,
y de los ballesteros de Beja, Evora, Guarda, Loulé, Marialva, Sesimbra, Silves
y Viseu,” a los que habria que agregar otras dreas como Coimbra, Obidos,
o Montemor-o-Velho. La Corona pretendia asegurar la futura existencia de

Y En el diccinario mas antiguo de lengua portuguesa se define como «as terras, que os Soueranos
deste Reino conquistario, e reservarao para seu patrimonio». Bluteau (1789: vol. 2, 313).

16 Neves (1983: vol. 4, 45-46). Esta merced fue confirmada por los reyes Jodo I y Manuel 1.

17 Pyueden verse en Barros (1922: vol. 4, 85).

18 Neves (1980: vol. 1, 65-66).

1 Segin Bluteau, el anadel era el capitan de las compafifas de ballesteros: «capitdo de certas compa-
fifas de besteiros, e assim de caballos como da Garruchade conto, e do monte». Bluteau (1789: vol. 1, 79).

20 Ibidem, 83-85.

2 Ibidem, 85-86.

2 Thidem, 86-88.

2 Ibidem, 89,91, 108, 112, 114.
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especies para la actividad cinegética mediante la concesion de privilegios a los
guardas forestales, que no solo protegian a los animales y los espacios de caza,
sino que acompanaban al rey con sus propias bestias.

Las politicas forestales de la Corona, no se circunscribieron anicamente
a sus dominios, sino que abarcaron a propiedades municipales y particulares.
En no pocas ocasiones convergieron los intereses de la Corona con los de
particulares y municipios. En 1323, Gongalo Vasques de Gois fue agraciado
con la creacién de la coutada sobre su propiedad de Muge, localizada en los
términos de Santarém y Abrantes. La Corona justificaba la decision en que
hay caminos donde andan con libertad hombres que son considerado malos.
Gongalo Vasques se comprometia a poblar este espacio, por lo que la concesién
de la coutada (bosque como entidad juridica) era para proteger las tierras de
labradio, los 4rboles y las vifias. Nadie podia dafiar a los habitantes ni a los
recursos mencionados, salvo los concejos de Santarem y Abrantes a quienes se
les confirma la potestad de introducir los ganados para comer hierba y beber
agua, asi como cortar madera como lo habian hecho hasta entonces.?* Debe
tenerse en cuenta que la concesion de la Corona no era puramente altruista,
sino que en este periodo los monarcas portugueses acentuaron su interés sobre
esta area para el ejercicio de la caza, lo que implicaba la presencia de la familia
real y la necesidad de generar recursos materiales para su sustento.”

Hay constancia de la concesion de numerosas coutadas durante el reinado
de don Pedro I a particulares, por las que se establecian prohibiciones de
cortar madera, extraer corteza, bellotear o varear, cazar o introducir gana-
dos.?* En ninguno de los casos analizados se hace referencia a un proceso de
deforestacion, sino al deseo del soberano de hacer merced a los particulares
por los servicios prestados.?” Durante el reinado de Fernando I (1367-1383), la
Corona continud aprobando numerosas coutadas, arguyendo en la totalidad
de los casos los servicios realizados por los beneficiarios.?

Las cartas de nombramiento de los oficiales electos para la proteccion de
los bosques reales entre las décadas de 1360 y 1380, muestra que para entonces
la Corona ya habia estandarizado los nombramientos. Ello significaba que
no solo habia un marco comin de prohibiciones y multas, sino también de

2 Thidem, 66-67.

» Gomes (2003: 329-331).

2 Neves (1980: vol. 1, 90-91, 98-101, 106-112).
27 Ihidem, 107.

2 Ibidem, 127-128.
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los argumentos empleados de legitimacion. La Corona tnicamente pretendia
corresponder los servicios recibidos.?’

3. EL. DISCURSO EN LAS POLITICAS FORESTALES DE LA
DINASTIA AVIS (1385-1494)

Empezamos este epigrafe con el reinado de don Joao I (1385-1433), no solo
porque supuso la llegada de la dinastia Avis al trono portugués tras el periodo
de crisis de 1383-1385, sino porque su reinado estuvo caracterizado por un
incremento sustancial del poder regio en el territorio por medio de la Casa Real
y otros organismos, ademas de la creacion de casas reales para varios infantes.*
Este elemento esta directamente relacionado con las politicas forestales de los
bosques reales, porque en Portugal los guardas forestales estaban enmarcados
en la monteria mayor, que era una seccion de la casa real !

Joao I no solo potencié los bosques reales, sino la prerrogativa de los
soberanos de regular los usos en propiedades de particulares.’? Por despacho
real de 6 de diciembre de 1406, el soberano estableci6 la coutada de perdices
y liebres prohibiéndose la caza de estos animales en el palacio de Fontelo,
término de Viseu, y una legua alrededor, a excepcién del obispo de Viseu.”?
El 26 de agosto de 1407, se creé la coutada sobre el reguengo® de Peniche que
se encontraba junto a esta villa, en donde nadie podia cazar perdices, liebres,
conejos, ni ninguna otra veacio,” siendo nombrados Gongalo de Monte,
montero mayor en Obidos, y Afonso Vasques, habitante en el reguengo, como
guardas para la protecciéon de este espacio.’® Ninguna de estas medidas fue
acompanada de justificacion alguna, y como estas podemos encontrar mas
casos, como la prohibicién aprobada el 29 de agosto de 1407 sobre la caza de

ciervos en un 4rea que inclufa los términos de Obidos, Autoguia y Lourinha.

2 Ibidem, 141-143.

30 Labrador Arroyo (2011: 25-26).

>l Labrador Arroyo (2009).

32 Varios ejemplos en Barros (1914: vol. 3, 24-27).

> Neves (1980: vol. 1, 194).
Con anterioridad se ha indicado que el «reguengo» era una propiedad regia que los soberanos
se habian reservado para su uso y disfrute. Como en este caso se trata de un espacio geografico, dejamos
el término en portugués.

% Segiin Rafael Bluteau se trata de caza salvaje o brava de monte. Bluteau (1789: vol. 2, 512).

3¢ Neves (1980: vol. 1, 197-198).
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Gongalo de Monte, montero mayor de Obidos, fue nuevamente electo para
su implementacion.’’

La ausencia de un argumento no implica que la Corona no tuviese un
objetivo, que a nuestro entender era la proteccion de los intereses cinegéticos.
En ese sentido, el 21 de marzo de 1404, los habitantes de los términos de
Pedrégao y Figueird, situados actualmente en el distrito de Leiria, recibieron
licencia para matar jabalies por los grandes dafnos que hacian a los lugares del
entorno, a pesar de que la Corona habia prohibido su caza.’®

En 1435, en tiempos del rey don Duarte I (1433-1438), se estableci6 el
primer reglamento que regulaba el oficio de montero mayor de Portugal. La
argumentacion era muy sencilla: la Corona pretendia compilar en un Gnico
c6digo normativo las obligaciones y privilegios del montero mayor y de todos
los oficiales a su cargo, ademds de revisar los castigos econémicos por que-
brantar las prohibiciones de acceso y uso de los bosques reales. En la cldusula
segunda de la ley si que se indicaba claramente el objetivo de que los bosques
fuesen protegidos de forma conveniente, por lo que se prohibian numerosas
actividades de caza, hacer fuegos, extraer productos madereros o entrada de
ganados. Ademds, también se hacia referencia a cudles eran los limites del
bosque real antiguo (coutada vela),” momento en el que los bosques reales
alcanzaron su mayor extension territorial.** Esta normativa recogia medidas
anteriores, especialmente de tiempos de Joao I.

Mas atn, en el reinado de Joao I hemos encontrado la primera referencia
explicita a la concesién del privilegio de una coutada a un particular, con
la clausula de que la Corona podia talar drboles si eran apropiados para la
construccion naval. El soberano hizo merced a la condesa dofia Guiomar de
coutar la mata de Azenha, situada en el término de Benavente, tal y como lo
habia tenido su marido, el conde de Autoguia don Joao Afonso Tello. Nadie
podia talar lena, salvo que en la dicha mata hubiese madera apropiada para
las galeras. En 1449, el rey Afonso V confirmé nuevamente esta merced, pero
con la agregacion de que la madera que se podia cortar era para construir
galeras reales.*!

Carlos Neves indicé que en el reinado de don Afonso V (1439-1481)
aument sustancialmente el ndmero de documentos de la Real Chancilleria

31 Ibidems, 198-199.

38 Ibidem, 190.

% Universidad de Coimbra (1786): Ordenagoens do senhor rey d. Affonso V. Coimbra: Real Impren-
sa da Universidade, libro 1: 398-405.

4 Labrador Arroyo (2009: 225-226).

4 Neves (1980: vol. 2, 61-62).
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relacionados con la historia forestal y acuicola de Portugal.*? Durante este
periodo, la Corona continué otorgando permisos a particulares y organismos
colectivos para desarrollar actividades contrarias a la legislacion forestal previa.
El 6 de mayo de 1440, el convento de Alcobaca recibié permiso para matar
los muchos «porcos monteses» (jabalies) que habia en las numerosas «matas
e soutos»® del monasterio porque hacian mucho dafio a vifias y campos, por
lo que los labradores y el monasterio eran perjudicados.* El 14 de julio de
1450, los monteros del término de Leiria fueron ordenados de permitir a los
habitantes del distrito cortar toda la lefia que necesitasen para su uso doméstico
en todos los bosques salvo en Lapedo, Capelas, Fontes y el pinar de Leiria.
Asimismo, a los habitantes se les reconocia la potestad de matar ciervos, siem-
pre y cuando no fuesen dentro ni alrededor de los bosques reales. En ambos
casos los habitantes debian obtener el respectivo permiso de los monteros.*

Aunque en estas ocasiones no parece que la Corona persiguiese ningtn
objetivo concreto, es probable que fuesen dos estrategias para mantener el
ntmero de animales en un rango adecuado. Mas atin, en ambos lugares exis-
tian bosques reales, y que los habitantes locales eran a menudo los guardas
forestales.* Quizas se trataba de una estrategia para asegurar la supervivencia
y bienestar de estos individuos, de forma que protegiesen de forma efectiva
los intereses de la Corona.

En otras ocasiones, durante el mismo reinado, la Corona aceptaba la
peticion de un particular de crear una coutada para su interés, pero que al
mismo tiempo permitia la futura existencia de ese espacio para el ejercicio
de la caza por parte de la familia real. En noviembre de 1468, Luis Pires,
habitante en Almonda, fue agraciado con la creacion de la coutada sobre un
alcornocal que tenia en «Esparragais de Azinhaga», sito en el valle de Martim
Ladrio entre Santarém y Torres Novas. Nadie podia cazar conejos, ni cortar
lefia ni madera, ademas de prohibirse hacer fuegos. La mitad de las sanciones
serfan para el acusador, y la otra mitad para Luis Pires. El rey hizo esta merced
porque de esta forma el alcornocal serfa guardado «pera quando quer que a
elle quisermos hir tomar desenfadamento achemos a dita caca». El almojarife

2 TIbidem, 8.

# Se trata de dos términos complejos de definir en castellano, e incluso en portugués. Segin Blu-
teau, «souto» equivale a bosque espeso, y «mata» equivale a bosque como ecosistema, no realidad juridica.
Bluteau (1789: vol. 2: 423)

4 Neves (1980: vol. 2, 24-25).

S Ibidem, 76.

% Lo mismo sucedia en otros lugares como el ducado de Wiirttemberg. Vedse Warde (2006:
184-186).
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de la villa de Santarem fue elegido para la aplicacion de las penas y dirimir los
procesos judiciales.”

De forma similar, en 1471 se aceptd la solicitud de dofia Maria de Sousa,
que tenia la villa de Alvito por merced real. Alli se encontraba la coutada de
Monte Coelho, que su padre habia conservado a través de la legislacion y los
guardas con el propdsito de que hubiesen puercos, conejos, ciervos y otros
animales para que los reyes pudiesen disfrutar de la caza cuando estuviesen
por la comarca. Dofia Maria indicaba que como su marido ya no era el regidor,
los habitantes de la villa y lugares de alrededor como Viana entraban dentro
de la coutada para cazar, por lo que de continuar de esta manera era probable
que los soberanos no pudiesen ejercer la actividad cinegética. El soberano
indic6 que la coutada pertenecia a la Corona, o bien a quien por su merced la
tuviese, por lo que aceptaba la propuesta de dofia Maria de establecer sanciones
econdmicas como estrategia para la preservacion de la caza.®

En ocasiones, los soberanos no empleaban un argumento para legitimar
las politicas forestales. El 6 de octubre de 1471, el monarca Afonso V deter-
miné crear la coutada sobre el monte de Crestados, situado en el término de
Belmonte, por «algumas razoes que nos a ello mouerom».*” Nadie podia hacer
fuego ni carbén vegetal, cortar lefia y madera, extraer corteza de los drboles,
ademas de prohibirse la entrada de ganados y la cria de abejas y la habitual
prohibicién de cazar animales. Para su ejecucion, el rey nombré a Fernao
Cabral, del Consejo y regidor de Beja, como couteiro (oficial que guarda la
coutada). De lo que no cabe duda es del interés de la Corona de asegurar la
buena preservacion de los bosques reales para la caza.”

También conocemos ocasiones en las que los soberanos tomaron medidas
mas drasticas al considerar que la caza era una actividad estratégica para la re-
produccién del orden socio-politico establecido. De esta forma, el 16 de enero
de 1466, un despacho regio sefialaba que en las comarcas Entre-Douro-e-Minho
y Tras-os-Montes los habitantes mataban los cerdos y jabalies y veagio con
todo tipo de trampas, animales y cepas. El rey indicaba que tradicionalmente
el ejercicio de la caza y veacio (caza mayor o salvaje ubicada en el monte) se
habia reservado en esta tierra a los nobles y al rey «por necessidade do man-
tijmento comum». Es decir, la caza era una practica que reproducia el orden

47 Neves (1982: vol. 2, 171-172).
S Ibidens, 180-181.

¥ Ibidem, 181-182.

> En las décadas de 1470 y 1480, la Corona dispuso nuevas coutadas para la actividad cinegética.
Véase Neves (1982: vol. 2, 184, 208-209; vol. 3, 52-57, 69, 92-93).
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politico-social en Portugal durante la baja Edad Media. Por ello, el soberano
prohibié expresamente cazar jabalies ni ninguna otra caza de monte en las
tierras del rey y de otros grandes nobles. Como era habitual se establecieron
unos castigos, siendo el conde de Guimaraes el elegido para publicar y prego-
nar esta resolucion.’ Por lo tanto, de acuerdo con este discurso, las medidas
para asegurar la actividad cinegética de la familia real portuguesa, no solo eran
para su diversion, sino que la caza era una practica clave para la reproduccién
del orden social y politico, que incluia a los soberanos y a la nobleza como un
cuerpo anico.

Ademas de la caza, los reyes portugueses estaban interesados en contar
con la existencia de futuras reservas madereras de buena calidad para la cons-
truccién naval, lo que implicaba una doble politica. Por un lado, proteger
las manchas forestales existentes, y por otro, politicas activas de plantios. En
relacién con lo segundo, en 1483 Rui Soares fue electo guarda mayor de varios
espacios en Aveiro, con cometidos de proteccion de la caza, arbolado, y pesca.
Entre las numerosas disposiciones, se especificaba el castigo de plantar nueve
arboles por cada uno cortado, siendo esta la primera referencia que hemos
encontrado de la obligacién de plantar un nimero tan elevado de arboles.”

Ademas de las disposiciones de caracter puntual, en el reinado de Afonso
V se aprobaron compilaciones legislativas de diferentes distritos forestales de
los bosques reales: Alenquer, Aveiro, Obidos, Santarém, y Sintra.”® El nuevo
reglamento para Santarém se aprobaba para actualizar las penas a los que
cazasen, pero el contenido de las cldusulas evidencia que esta ley iba mas alla
de la proteccion de la caza, al incluir prohibiciones de hacer fuegos, cortar
arboles o extraer partes concretas de estos.® El reglamento de Obidos no
introduce ninguna argumentacion novedosa, pero de sus prohibiciones se de-
duce que también procuraba preservar el arbolado, aunque la caza erala razon
principal de conservacion.” Los reglamentos de Alenquer y Aveiro no aportan
argumentacion alguna. Mientras el de Alenquer se centra exclusivamente en la
caza,’® el de Aveiro tiene alguna clausula relativa a la proteccion de la pesca.”

1 Neves (1982: vol. 2, 142-143).
52 Neves (1982: vol. 3, 52-55).

> Serra (1793: 486-501).

> Ibidem, 486-491.

5 Ibidem, 1793: 496-499.

5 Ibidem, 492-493.

1bidem, 494-495.
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4. EL DISCURSO EN LAS POLITICAS FORESTALES PARA
CONSTRUCCION NAVAL (1496-1700)

El analisis de las politicas forestales para la preservacion de la caza es impor-
tante porque estas medidas establecieron los mecanismos discursivos de las
politicas forestales para la construccion naval. Por un lado, la creacion de
bosques reales sobre diferentes regimenes de propiedad. En segundo lugar,
la legislacion establecia un elenco amplio de prohibiciones y restricciones de
acceso y uso de los recursos forestales, para cuyo cumplimiento se preveia un
organismo administrativo. El mismo esquema fue empleado para las politicas
forestales para la construccién naval, en las que si se introdujo alguna novedad
discursiva en la primera mitad del siglo xv1.

En las décadas de 1480y 1490, los portugueses doblaron el Cabo de Buena
Esperanza y llegaron a la India. En el reinado de Manuel I, la Corona incre-
ment6 las estructuras gubernativas del reino de Portugal.’® Sobre las politicas
forestales, los expertos han llamado la atencion sobre las medidas adoptadas
tras las cortes de Lisboa de 1498, cuando los habitantes del reino se quejaron
de que los bosques reales eran demasiado extensos:

Item o damno que dizzees, que recebe 0 nosso povo, por em nossos Regnos aver
muitas Coutadas, e Officiaaés delias. Pedindonos que resalvando algutis pera o
nosso desporto, descoutemos as outras, ficando porem guardadas as coutadas
antigas das pessoas particulares.”

Ante esta peticion, el soberano desmantel6 una parte considerable de los
bosques reales, segiin las peticiones que las villas y lugares del reino fueron
remitiendo. Es decir, como ha indicado Devy-Vareta, no se trata de un proceso
general y uniforme que abarca al conjunto del reino, sino que la casuistica varia
a nivel local y regional

El 16 de febrero de 1498, se despachd por la Real Chancilleria el privilegio
a los habitantes de la villa de Settbal de poder extraer lena de las coutadas de
Arrabida y Barris, que quedaban eliminadas tras la peticion presentada por
la villa de Setdbal. El rey les hace merced porque los habitantes de la villa de
Settbal no tenian otro lugar del que proveerse lefia, ademas de que en ellas
no habia caza ni monteria de interés para la Corona.®!

> Labrador Arroyo (2011: 29-30).
" Devy-Vareta (1986: 21).

0 Ibidem, 21-25.

¢t Neves (1983: vol. 4, 121-122).
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El 18 de febrero, se aprobé la peticion de los procuradores de la villa
de Borba de poder extraer maderas de los términos de Alandroal y Redondo
porque su villa era muy pequefa: «ha dicta vila tem tam pequefio termo que
he marauilha».®? Por ello, el rey les permite extraer lefa seca y «cernada dos
matos fortes» para arados, troncos para los vifiedos y aperos de labranza. Los
habitantes podian construir los arados y elementos para sus aperos a partir de
cualquier encinar y alcornoque joven, y no podian emplear los paos (arboles o
troncos) de encinas y alcornoques para hacer vifias.

El 20 de marzo, el rey respondié a las quejas presentadas por los represen-
tantes de Torres Novas. En el término de la villa habia dos «matas coutadas».
La primera se llamaba Serra de Aire, y la segunda el Vale do Boquilobo, que
los soberanos habian preservado para el ejercicio de la caza. El rey Manuel 1
acept6 deshacer los bosques reales porque no habia caza y ese lugar era muy
poblado, con la consiguiente presion a la que estaban sometidas las manchas
forestales para obtener lenia para uso doméstico.”

También sucedié el proceso opuesto de restablecimiento legal de los
bosques reales, como acaecié para el distrito forestal de Montemor-o-Velho
por real orden de 28 de julio de 1502. El soberano indicaba que habia recibido
informaciéon mds completa, segin la cual esta era una de las monterias con
mayor tradicién de uso por los soberanos. Aqui el rey contaba con un extenso
personal ttil no solo para la diversion del soberano («nossos desenfadamen-
tos») sino para otros menesteres. Por ello, el monarca determiné volver a
guardar «as matas, e coutadas, e a lagoa» como lo habian sido anteriormente,
y de acuerdo al reglamento nuevo entregado a don Joao de Lima, montero
mayor de Montemor-o-Velho.*

Menos de una semana después, el 2 de agosto, Manuel I determiné eli-
minar la proteccion juridica de bosque real de todos los pinares de Ribatejo.
Esta medida se justificaba en que era muy necesario, provechoso y redundaba
en el bien comun de los reinos y del rey que hubiese muchos pinares para la
construccion de navios, porque Dios habia hecho merced de que las cosas
creciesen donde eran necesarias. Los pinares de la zona de Ribatejo no crecian
correctamente porque no eran limpiados de forma apropiada, hecho que facili-
taba la propagacién de incendios. Algunos propietarios de los pinares preferian
que estos no fuesen limpios de 7zatos (maleza), por lo que el rey daba permiso
a todos los habitantes para poder cortar «toyo [Ulex europaeus], billoto [sic]

2 Idem.
& Ibidem, 130-131.
& Ibidem, 183-184.
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e todo outro mato que nelles ouuer» en todo tipo de propiedades tanto para
quemar, hacer vasozras o cualquier otro aprovechamiento. Eso si, estaba prohi-
bido talar, total o parcialmente, alcornoques, carrasqueiras (Quercus coccifera)
y pinos, que deben ser guardados «como sempre forom».”

Esta real orden priorizaba o jerarquizaba los pinares, los cuales debian ser
cercados y vallados para favorecer su crecimiento. Ademads, supone un punto
de inflexién en relacién con las politicas forestales previas, al equipararse de
forma explicita el bien comin de los reinos con la existencia de pinares para
la construccién naval. Las reservas forestales se convertian en una cuestion
fundamental para la Monarquia, por lo que este discurso favorecia no solo
la consolidacion de los bosques reales, sino la creacién de otros nuevos y la
incorporacién de tierras de particulares a la gestion de la Corona, tal y como
veremos mas adelante.*

La aparicién de esta argumentacion para la aprobacion de unas medidas
legislativas particulares y el nombramiento de unos oficiales para su implemen-
tacion no supuso, ni mucho menos, la desaparicion de politicas forestales para
el ejercicio de la caza. E1 27 de febrero de 1507, Manuel I aumenté el nimero de
monteros de a caballo y monteros de monte a 8 y 30 respectivamente porque los
que se encontraban sirviendo no podian cumplir las obligaciones solicitadas por
el monarca, que iban miés alla de las labores de caza: «pera as cousas de nosso
servico asy de momtarias como quaeesquer outras em que muijtas vezes ocupamos
os nossos monteiros de caualo e mocos de monte he necesario aver hy mais».”

Por real decreto de 15 de marzo de 1509, se establecié la coutada de liebres,
perdices y conejos en algunos territorios pertenecientes a particulares en el
término de Golega. El soberano tinicamente expone que era su deseo coutar
esta drea para su divertimento («noso folgar e desenfadameto»), sin necesidad
de dar mayores explicaciones. Francisco Lopez, fidalgo de la casa del rey, fue
nombrado guarda mayor con la potestad de nombrar otro guarda, que debia
ser del entorno para imponer las penas en caso de transgredirse la normativa.®

En 1516, se aprobd el nuevo reglamento del oficio del montero mayor de
Santarém. En la introduccion se indicaba que el reglamento debia actualizarse
porque, en teoria, no habia un cédigo que regulase el oficio. Esta ordenacién
detallaba los limites del distrito forestal de Santarem, las obligaciones y privile-

& Ibidem, 184-187.

% Proceso similar al acontecido en la repiblica de Venecia o la Monarquia hispana. Véase Appuhn
(2009: 109-111; Martinez Gonzalez (2015: 43-55).

7 Ibidem, 207-208. Véase también Labrador Arroyo (2009: 237).

¢ Neves (1983: vol. 4, 214-215).
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gios del montero mayor y de los oficiales a su cargo, asi como las prohibiciones
y penas.” En 1520, se aprobo el reglamento del montero mayor del distrito
forestal de Obidos. En los articulos introductorios, se reconocia que la creacion
de este oficio y del personal a sus érdenes se debia al interés del monarca de
garantizar la correcta preservacion de la caza. La nueva medida pretendia
unificar en un Gnico documento todos los elementos inherentes al montero
mayor: los limites de los espacios forestales, las prohibiciones y su castigo y el
personal administrativo con sus obligaciones y privilegios.”

En 1524, ya en el reinado de Joao III (1521-1557), fue aprobado el regla-
mento por el que se pretendia regular el oficio de guarda mayor (guarda-mor)
del pinar de Leiria.”* Continuando con las dindmicas de las 6rdenes de 1516
y 1520 para los distritos forestales de Santarém y Obidos, en la introduccién
se argumentaba que el oficio carecia de una instruccion precisa. Una lectura
minuciosa del documento transciende que la Corona pretendia conservar este
espacio, principalmente, para la construccién naval y la industria de brea (obte-
nida a partir de la resina de los pinos). En este reglamento no hallamos ninguna
referencia a la escasez de madera o a que el pinar estaba en peligro o destruido.

En el reinado de Jodo IIT aumentaron de forma sustancial las politicas
forestales para la construccion naval. Estas no se circunscribian Gnicamente
al cuidado y conservacion de las masas forestales para distintos propdsitos,
sino que abarcaba al personal administrativo encargado de su proteccién. En
este sentido, el 23 de marzo de 1534 el soberano hizo merced a los veinte
guardas menores del pinar de Leiria (conservado para la construccién naval)
de los privilegios que tenian los veinte carreteros del monasterio de Batalha,
que en 1530 el rey habia suprimido. Ello se debia a que recientemente una
sentencia judicial habia eliminado a los guardas del pinar de Leiria la exencion
de pagar jugada (impuesto real) de pan. Los guardas de Leiria irfan entrando
en el nimero de los carreteros del monasterio de Batalha segtin estos fuesen
falleciendo. La Corona justificaba esta decision en las duras condiciones de
trabajo que implicaba el hacer y mantener los cortafuegos del pinar de Leiria,
que la Monarquia percibia como el principal medio para la conservacion del
pinar, asi como «a muita necesidade que das madeiras delles sempre ha pera
mjnhas naos e armadas e outras despesas que mando fazer».”

9 Ibidem, 270-271.

70 Reglamento antiguo y nuevo del distrito forestal de Obidos, aprobado el 10 de junio de 1520.
Biblioteca de Ajuda (en adelante, BA), Ms. 44-XTI1-61, ff. 123r-142r.

7t TInstruccién o reglamento del guarda mayor del pinar de Leiria, aprobado el 20 de febrero de
1524. Biblioteca da Faculdade de Direito de Universidade de Lisboa (en adelante, BFDUL), Ms. 2-12-6.

2 Neves (1990: vol. 5/2, 116-118).
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La Corona no solo regulaba los bosques ya existentes y procuraba esta-
blecer nuevos plantios con diferentes fines, sino que también reglamentaba
aquellos aspectos que permitian la regeneracion natural de las masas forestales
con visos de disponer de reservas madereras para la actividad naval. De esta
forma, el 19 de diciembre de 1536 el rey extendid un privilegio a don Antonio de
Gama para que nadie pudiese extraer pifias de su pinar situado en la «freguesia
de Nossa Senhora da Sebhona» en Aldea Galega. Don Antonio esgrimia que
la extraccién de las pifias no solo impedia la regeneracion natural del pinar,
sino que provocaba incendios cuando las personas las asaban dentro de los
pinares para comérselas. Personas de humilde extraccién social y esclavos
(rezaba la real orden) habian provocado tantos dafos que ya era complicado
encontrar buenas maderas para la construccion naval. De esta forma, don
Antonio de Gama procuraba despertar el interés de la Corona, y asi lo hizo ya
que la Corona prohibié la saca de pifias. El que lo hiciese tendria que pagar
1.000 rezs de multa, valiendo como prueba el juramento del dueno de la tierra
o un criado suyo.”

Hasta entonces, las politicas forestales destinadas a los bosques reales y a
las propiedades de particulares habian hecho referencia al dafo que padecian
las masas forestales. El empleo del vocablo y de la idea de destruccion comenzé
a ser bastante habitual dentro del discurso normativo a partir de la década
de 1530. En marzo de 1537, la Corona couté un bosque que contenia muchos
arboles antiguos («mata sua de mujtas aruores e madeira») del Monasterio de
Sei¢a, localizado en la villa de Montemor-o-Velho. El bosque era un lugar de
aprovechamientos multiples, y que se encontraba en peligro porque muchas
personas cortaban y talaban los arboles. De esta forma, la merced del rey
pretendia evitar su destruccion. A partir de este momento, ninguna persona
podia cortar 4rbol ni extraer lefia sin obtener licencia del Abad o del superior
del convento. El que talase un arbol grande (pao groso) pagaria 500 rezs, por
cada carga de lefia 300 rezs y por otras ofensas menores 100 rezs.”

En julio de 1538, el rey otorgd al monasterio de Lorvao privilegio para
coutar el bosque de Ribeira d’arcos como siempre lo habia sido por la mucha
necesidad de madera que tenia el monasterio para sus obras y lefia. De un
tiempo a esta parte, unas personas (sin especificar cuantas ni quienes) habian
comenzado a destruir y dafnar el bosque por cortar madera y lefia. El rey
ordené al juiz de fora de Coimbra, el licenciado Bartolomeu Fernandes, que
informase del contenido de la peticion. El monasterio fue reconocido con la

7 Ibidem, 134-135. También citado en Costa (1997: 315).
7+ Neves (1990: vol. 5/2, 138).
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potestad de que nadie corte ni mandase cortar ni madera ni lefia sin obtener
licencia de la abadesa del monasterio. El que cortase pao de joro sin licencia
pagaria 400 rezs de multa, el que hiciese una carrada de lefia 200 ress y el que
cortase rama 100 rezs.”

Los paos de jorro eran troncos muy largos,’® por lo que resulta probable
que la Corona estuviese priorizando su conservacién por ser apreciados para
la construccion naval. Por lo tanto, en tiempos de Joao III y sus sucesores, se
produjo un reforzamiento entre las politicas forestales y la construccion naval,
empleandose en ocasiones los argumentos de la escasez de buena madera o la
destruccion de las masas forestales. En 1546 fue aprobada la ley del alcornoque
(lei do sovrerro), por la que se establecia un area de proteccion desde la desem-
bocadura del rio Tajo hasta la villa de Abrantes y 60 kilémetros alrededor. En
esta area nadie podia cortar por el pie ningtn alcornoque, ni hacer carbén ni
cenizas, prohibicién que incluia todos los tipos de propiedades.”” Aunque la
medida no empleaba ningtin argumento para legitimar una norma de semejante
alcance, en los siglos xvi y xvir la Corona extrajo de este entorno madera de
alcornoque para la construccion naval en Lisboa.”

Esta norma fue reproducida, con algunas alteraciones, durante los de-
cenios siguientes. El 15 de abril de 1564, se aprobd para ambos margenes del
rio Sado a su paso por la villa de Alcacer do Sal. En el predmbulo se indicaba
el gran dafo y perjuicio que se seguia por cortar los alcornoques para hacer
carbon, ceniza y otras cosas, que no determina cudles eran.” Los alcornocales
se habian reducido en tal cuantia que ya no era posible encontrar madera de
alcornoque de buena calidad. Esta era fundamental tanto para las naos y navios
de la Corona como para la proteccion de los vasallos, especialmente para la
construccion de las galeras encargadas de la defensa de las costas del reino de
Algarve. Como se corria el riesgo de terminar destruyendo los alcornoques,
se establecieron las mismas medidas que las recogidas en la ley de 1546, en
un espacio que abarcaba el rio Sado desde la villa de Alcacer de Sal hasta su
desembocadura en Settbal y en un perimetro de 60 kilémetros (10 leguas) en
ambas orillas:

Faco saber aos que esta minha carta virem que por ser informado do grande
danno e perjuizo que se segue de se cortarem as souereyras que estauao ao lon-

5 Ibidem, 143-144.
¢ Pinto (1938: vol. 1, 151).
Nunes de Leao (P. IV, Titulo 17, Lei XI).
8 Costa (1997: 311-317); Trapaga Monchet (2019b: 116-129).
° Neves (1993, vol. 6: 44-45).
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go do Rio d’allcacere do sal pera della se fazerem caruio e cinza e pera outras
cousas que vay em temanha devassidao que si se nao acha ja madeyra de soua-
ro e sendo muito necesaria pera mynhas naaos e nauyos e de meus vasallos e
primcipalmente pera as galles que anddo na guarda e defensao da costa e Reyno
do allgarue e se acabara de gastar e destroir de todo nao se olhando por iso e
querendo agerqua dello proyer pello que cumpre a meu seruico e bem comum
de meus Reynos e vassalos.®

En las décadas de 1560 y 1570 fueron aprobados reglamentos de los
distritos forestales de Almeirim, Benavente, Coruche, Muge y Salvaterra de
Magos.®! Todos estos espacios se situaban en la margen derecha del rio Tajo,
y en ellos se incorpord la ley de 1546 (conocida como la prematica).®? Ademis,
en 1560 la Corona extendid el reglamento del oficio de juiz das coutadas, juez
de los bosques reales, con el propésito de otorgar unidad jurisdiccional a todos
los bosques reales. Al juez se le reconocia jurisdiccion privativa sobre todos
los tribunales y fueros, salvo en casuisticas muy concretas.®’ La referencia mas
antigua de un juez de los bosques reales se remonta a 1484 con el nombramiento
de Joao Gongalves para la monteria de Montemor-o-Velho.® El reglamento del
juez de las coutadas de 1560, en cambio, empleaba argumentos diferentes a las
normativas de los distritos forestales, quizas porque, a diferencia de los regla-
mentos de las monteria o distritos forestales, no existia una ordenanza previa.
Esta ley comenzaba sefialando los graves dafos y las acciones deshonestas que
se cometian con toda impunidad en las «coutadas, matas, montarias, e defesas»
que los soberanos habian establecido para el descanso y divertimento de los
reyes por las obligaciones derivadas del gobierno. El remedio se fundamentaba
—continuaba el proemio— en la regulacion del oficio del juez de las coutadas, es
decir, por la dotacion de una unidad jurisdiccional.®’

En 1593, se volvié a aprobar la ley de «los que cortan alcornoques a lo
largo del Tajo».* Como han indicado Devy-Vareta y Alves, durante la dinastia
Habsburgo hubo una intensificacién de la politica forestal, con la aprobacién

8 Idem.

81 Labrador Arroyo (2009: 227-229).

82 Reglamento nuevo y antiguo de las coutadas de la villa de Salvaterra (de Magos), 12 de diciembre
de 1567. BA, Ms. 44-X111-61, f. 191r.

& Reglamento o instruccién para el juez de las coutadas y monterias del reino de Portugal, aproba-
do el 17 de octubre de 1560. BA, Ms. 44-X1II1-61, ff. 1461r-152r.

8 Neves (1982: vol. 3, 64).

& Reglamento o instruccién para el juez de las coutadas y monterias del reino de Portugal, aproba-
do el 17 de octubre de 1560. BA, Ms. 44-X111-61, f. 146r.

% Almeida (1870: vol. 5, 1222).
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de numerosas medidas legislativas,’” aunque la ley de 1593 ha pasado hasta el
momento desapercibida. Por el titulo puede dar la impresion de ser una mera
reproduccion de la ley de 1546, pero presenta al menos dos novedades sus-
tanciales. Primeramente, se incrementaba el territorio de su aplicacién desde
Abrantes hasta la frontera con el reino de Castilla. Desde la entrada del rio Elga
en la villa de Rosmaminhal hasta Abrantes; y del rio Sever en Montalvao hasta
Abrantes, lo cual practicamente doblaba en longitud el area de influencia de
la Corona. Segundamente, al alcornoque se incorporaban el roble (carvalho),
el alcornoque joven (zacheiro) y probablemente la encina (citado como ezn-
sinho) como especies a proteger. Si que se indica que los particulares pueden
cortar alcornoques siempre y cuando no hiciesen carbon ni ceniza, pero no
hay ninguna aclaracion respecto a los castigos para las nuevas especies listadas.

El interés de la Corona por preservar los alcornoques y otras especies
estratégicas terminé afectando a las propiedades de particulares, también a
nivel practico. El 7 de julio de 1572, la Corona dio permiso a Belchior Gongal-
ves, habitante del término de Prado, para que nadie cortase 4rboles en su
alcornocal, por la necesidad que habia de esta madera para la construccién
naval: «a necessydade que ha de aver soueraris para delles se tirar mais lenha
pera as naos e nauios que se fazem em meys Reynos».® Unicamente se podian
talar por mandato de los oficiales del rey para hacer naos y navios, siempre y
cuando se pagase al dicho Belchior Gongalves un precio justo.®

También el pino fue objeto de especial atencién por la Corona al ser
otra especie estratégica para la construccién naval, tal como se indica por
la real orden de 30 de agosto de 1559, que prohibid establecer plantaciones
de azicar en las inmediaciones de Lisboa, ya que su refinamiento requeria
ingentes cantidades de pino: «no refinar delle tanta lenha grosa que era causa
de nesta cidade aver falta della e de se estroirem os pinhaes de Ribatejo os
quais erao muito necessarios pela madeira com que se fazes as naos e navios
na dita cidade».”

Junto a las medidas de conservacion de las manchas forestales existen-
tes, la Corona requeria de asegurar la futura existencia de arboles para la
construccion naval, lo cual se pretendia alcanzar mediante una politica de
plantios. En 1565, la Corona dispuso una medida que abarcaba al conjunto
de Portugal, y que la historiografia ha valorado como un salto cualitativo en

87 Devy-Vareta e Alves (2007: 64-67).
8 Neves (1993: vol. 6, 78).

8 Idem.

% QOliveira (1967: 10).
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las politicas forestales.” La denominada le7 das drvores (ley de los drboles) era
la primera normativa que englobaba al conjunto del reino con una decidida
politica de plantios en lugares incultos y baldios.”? Esta medida era resultado
de las peticiones hechas en las cortes de Lisboa de 1562. Segtn el proemio,
su aprobacién era consecuencia de la escasez de madera y lefia que habia
para las casas, hornos, aperos de labranza o la construccion naval por la gran
destruccién de las masas forestales porque los 4arboles habian sido cortados o
arrancados. Los municipios y lugares de Portugal debian plantar pinos, y en
el caso de que esta especie no fuese apta, robles, castanos u otras especies.”
En 1618, la Corona aprobd la ley de plantaciéon de pinos y alcornoques,
que en realidad reproducia dos 6rdenes recogidas en las Ordenacoes Filipi-
nas de 1603.** Un informe posterior del montero mayor aporta luz sobre los
objetivos perseguidos por la Corona, asi como del discurso empleado. Esta
norma pretendia asegurar la futura existencia de pinos y alcornoques para la
construccion naval, porque en los Gltimos afios las masas forestales habian
declinado rapidamente.” La ley de plantaciones de 1633 si que explicitaba
la interrelacion existente entre las politicas forestales y las armadas reales.
Los anteriores monarcas habian entendido que la supervivencia del reino de
Portugal se encontraba en la mar, para lo cual era necesarios navios, que a su
vez requerian grandes cantidades de maderas. Por ello, en las leyes generales
del reino los soberanos habian dispuesto las plantaciones de pinos, castafos,
robles y otros arboles semejantes en los terrenos baldios. Felipe IV habia sido
informado no solo que no se habian alcanzado los objetivos propuestos, sino
que cada dia en aumento la falta de navios y maderas. Ante ello, esta ley de-
terming realizar plantios entre octubre y febrero en espacios cercanos a cauces
fluviales, otorgando prioridad al roble.” Durante los siguientes decenios, los
monarcas portugueses reprodujeron las leyes de 1623 y 1633 de plantaciones de
pinos y robles, repitiendo los argumentos de escasez de maderas ya expuestos.”

91 Véase, Vareta (1986: 28-30) y Oliveira (1967: 10-21).

2 Hubo otra medida en 1494 o 1495 similar, pero no ha llegado hasta nosotros mas que de forma
indirecta, por lo que los especialistas tienen dudas de si realmente llegé a ser aplicada. Oliveira (1967: 464-
466); Vareta (1986: 26-27).

% Ley de los arboles, aprobada el 3 de octubre de 1565. BNL, res-90-37-a; (Devy-Vareta 1986:
28-30); (Oliveira 1967: 10-21).

% Vareta e Alves (2007: 64); Silva (1855: 330).

% Informe del montero mayor del reino. S.1.- noviembre de 1618. Arquivo Histérico Ultramarino
(en adelante, AHU), Conselho Ultramarino (CU), Reino, caja 2, carpeta 70.

% Silva (1855: 314).

7 Ordenacées (1747: vol. 1, 344-345); Pinto (1938: vol. 1, 154-155).
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Las disposiciones normativas de los bosques reales también cambiaron
las argumentaciones discursivas para justificar la necesidad de adoptar nuevas
medidas. En 1594, Felipe II redujo de forma considerable los cotos reales
conservados para la caza. El soberano indicé que los bosques reales de caza
eran demasiado extensos para su preservacion, ademas de la merced que queria
hacer a los vasallos mediante su desmantelamiento.”® Sin embargo, sucedié lo
opuesto con las politicas forestales destinadas a la construccion naval de la
Corona. En 1597, Felipe I determiné extender los limites del bosque real del
pinar de Leiria y realizar una politica de plantios, que fueron llevados a cabo
en los primeros afnos del reinado de Felipe III, arguyendo la necesidad que
habia de maderas para la construccién naval.”

Un afio mas tarde, el soberano fue un paso mds alla al dictaminar la
incorporacién de territorios de particulares a la gestion de los bosques reales,'®
hecho que qued6 de manifiesto en el reglamento del montero mayor aprobado
en 1605. Esta ley no solo regul6 los bosques reales y de particulares hasta bien
entrado el siglo xvi11, sino que listaba y describia centenares de areas boscosas
utiles para la construccién naval. Al igual que con los reglamentos de 1516
(montero mayor de Santarém), 1520 (montero mayor de Obidos) y 1524 (guarda
mayor de Leiria), el reglamento de 1605 expresaba que las medidas legislativas
sobre el montero mayor eran muy antiguas, siendo conveniente proceder a su
modificacién. Los bosques habian cambiado, habiendo un niimero excesivo
de guardas reales para la conservacion de algunos bosques reales destinados a
caza. Por altimo, se argumentaba que habia una gran escasez de madera para
la construccién de naos, galeones y los demds navios para el servicio regio, por
lo que se incorporaban algunas manchas forestales de particulares a la gestion
de la Corona.'” El contenido del reglamento confirma el objetivo de la Corona
de disponer de reservas madereras para las armadas reales.!?

A pesar del interés mostrado por la Corona por contar con bosques reales
para la construccién naval, durante las décadas de 1620 y 1630 Felipe IV dispuso la
disminucién de un niimero considerable de bosques reales empleados por la Ma-
rina, arguyendo que la Real Hacienda y los vasallos obtendrian un doble beneficio.

% Provisién del rey Felipe IT de 9 de junio de 1594 de los limites de las coutadas reales. Biblioteca
e Arquivo Histérico do Ministerio de Obras Publicas (en adelante, BAHMOP), Montaria-mor do Reino
(MMR), nicleo 8; Labrador Arroyo (2009: 230).

»  Carta de don Jorge de Ataide, comendador de Alcobaga, contra el guarda mayor del pinar de
Leiria, de diciembre de 1608, por las plantaciones que se habian realizado en el limite sur del pinar de
Leiria. AHU, CU, Reino, caja 1/62; (Pinto 1938, vol. 1: 159-162).

100 Silva (1603-1612: 109); Labrador Arroyo (2009: 230).

101 Silva (1854: 109-110).

12 Trapaga Monchet (2017: 138-141).
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Por un lado, se pretendia fomentar la agricultura para alcanzar un mayor grado
de autosuficiencia productiva y evitar la importacion de cereales del extranjero,
disminuyendo la salida de metales preciosos. Por otro lado, la Real Hacienda se
beneficiaria al reducirse el niimero de guardas forestales, que como se ha indicado
gozaban de un considerable niimero de privilegios y exenciones. Los detractores
de estas medidas arguyeron que estas eran opuestas a los intereses reales, porque
los concejos locales no iban a emplearse de forma tan concienzuda como los
oficiales reales en la conservacion del arbolado para la construccién naval.'®®

En diciembre de 1640, Jodo IV fue proclamado rey de Portugal. Desde el
principio de su reinado introdujo novedades en las politicas forestales, al reforzar
los privilegios de los oficiales reales y los propios bosques reales. En este sentido,
el 10 de diciembre el soberano restablecié los bosques reales destinados a la
construccion naval a los limites «antiguos» y los de caza a los de 1619, por la gran
falta que habia de maderas para la construccién naval. Durante los siguientes
anos, la Corona fundamento las politicas forestales en la escasez de maderas para
la actividad naval y en el beneficio que su abundancia reportaba a la Corona
y al bien comtn. En 1641, se increment6 el nimero de guardas del pinar de
Leiria de 33 a 40 por la utilidad que la Monarquia experimentaba por la buena
conservacion del pinar, ya que la falta de buenas maderas para la construccion
naval podria causar un dafio irreparable.'® En 1650, fue aprobado el reglamento
de las «coutadas, matas, montarias e defezas», que en realidad reproducia el
reglamento del juez de las coutadas de 1560, incluyendo el discurso para legitimar
su aprobacion.!” Esta real orden fue nuevamente extendida en 1675.1%

5. CONCLUSIONES

En este trabajo hemos entendido el discurso como el conjunto de ideas y
categorias que se crean y reproducen para la implementacién de un conjunto
de practicas (politicas forestales). Desde al menos el siglo 111, la Monarquia
portuguesa adoptd unas politicas forestales. La creacion de los bosques reales
pretendia, principalmente, preservar las especies animales (incluyendo el
ecosistema) cazadas por los soberanos. La enorme extensiéon de los bosques

¥ Trapaga Monchet y Labrador Arroyo (2019: 145-149).

104 Despacho regio por el que se aumentaba el nimero de guardas del pinar de Leiria de 33 240y
se confirmaba todos los privilegios y libertades a los guardas. Lisboa, 25 de junio de 1641. ANTT, Registo
Geral de Mercés, Mercés da Torre do Tombo, lib. 3, ff. 231v-232r.

105 Silva (1856: 68).

W6 Systema, ou Collecgio dos regimentos reaes (1791: vol. 6, 439).
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reales durante la época bajomedieval esta relacionada con la cultura politica de
la corte itinerante.!’” La caza no solo era un ejercicio de descanso y diversion
de los soberanos, sino que constituia una actividad que reproducia el orden
politico-social en la que los reyes y la gran nobleza actuaban como un cuerpo
Unico.'% Para garantizar estos objetivos, se creaban los bosques reales, se esta-
blecia la legislacién como instrumento de preservacion, y la Corona nombraba
varios guardas forestales para implementar la normativa.

A su vez, durante los siglos X1v y XV los soberanos crearon numerosos
privilegios de coutadas a particulares y corporaciones. Mientras la argumen-
tacion principal era corresponder los servicios prestados, la realidad es que la
Corona también obtenia una contrapartida material. En ocasiones, las medidas
concedidas a particulares repercutian directamente en el objetivo de la Corona
de asegurar los animales (incluyendo sus habitats) para la caza.

Las regulaciones de los bosques reales en las décadas 1470 y 1480 sefialaron
la necesidad de adaptar la normativa a la realidad, mediante la revisién de las
prohibiciones y los castigos dispuestos. La Corona perseguia, nuevamente,
asegurar la futura existencia de recursos para la caza. A finales de la déca-
da de 1510 e inicios de la siguiente, la Corona aprobd tres reglamentos que
regulaban los oficios del montero mayor de Santarém, el montero mayor de
Obidos, y el guarda mayor del pinar de Leiria, sin que en ninguno de ellos
hubiese referencia alguna a la falta de maderas para la construccion naval, o
la destruccion de los bosques.

Este argumento comenzo a cobrar fuerza en la década de 1530, siendo re-
currente a partir de entonces tanto en las politicas forestales para la construccion
naval, aplicadas al conjunto del reino de Portugal y a los bosques reales. Eso si
con la excepcion de los reglamentos aprobados para los cotos reales durante las
décadas 1560 y 1570, que en realidad compilaban las leyes de los bosques reales
antiguos y nuevos (coutada velha y coutada nova) extendidas hasta entonces.

Durante la Unién de Coronas (1580-1640), se acentud una antigua tenden-
cia de vincular las politicas forestales a las necesidades de la Marina, razén por
la que se emplearon la escasez de madera, o la destruccion del arbolado dentro
del discurso normativo para legitimar su aprobacién. Ademas, los soberanos
procedieron a desmantelar los bosques reales dedicados a la caza, arguyendo
que eran territorios excesivamente extensos y costosos para mantener. En los
decenios siguientes estos argumentos fueron reproducidos tanto en las politicas
para nuevos plantios como aquellas para la conservacion del arbolado existente.

107 Gomes (2003).
108 Entre otros, Labrador Arroyo (2009: 222-224) y Rivero Rodriguez (2005: 351-375).
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INMEDIATAS REACCIONES JURIDICAS Y OPOSICIONES
JURISDICCIONALES DE LAS POBLACIONES MONTANESAS
FRENTE A LA POLITICA MARITIMA DE FERNANDO VI

Alfredo José Martinez Gonzalez

Universidad de Sevilla

Puedo asegurar a VE que se mira con enfado y sin
satisfaccién por todas las justicias a los ministros de Marina
por habérsele conferido a éstos el celo y cuidado de los
montes, en que antes entendian.!

Basten estas exiguas lineas, redactadas el 15 de octubre de 1748 por el méximo
responsable del Departamento Naval de Cadiz, el intendente Francisco de Varas
y Valdés, para compendiar el nicleo de este trabajo: como las necesidades de des-
plegar toda una politica naval acorde con la situacién vivida a mediados del siglo
XVITI no solo afecté al espacio propiamente maritimo, sino que también repercutié
de manera directa sobre poblaciones interiores, en ocasiones muy alejadas de la
costa, pero que a través de la normativa desarrollada por la Marina quedaron
institucionalmente vinculadas a la jurisdiccion de la Armada de dicha centuria.

1. INTRODUCCION. LA POIiITICA INTERNACIONAL Y
COYUNTURA NAVAL ESPANOLA A MEDIADOS DEL SIGLO XVIII

A este respecto baste recordar que en aquel lapso la posicidn internacional
espafiola necesité cimentarse en elementos de fuerza y negociacion. Mientras

! El intendente Francisco de Varas y Valdés al rey. Cadiz, 15 de octubre de 1748. Archivo General
de Simancas (en adelante, AGS), Secretaria de Marina, leg. 554.
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que la primera —la fuerza— precisaba apoyarse tanto en el ejército como en la
Armada, la segunda tuvo como principal instrumento la diplomacia, pero esta
a su vez requeria disponer de fuerzas bélicas disuasorias que le sirviesen para
presionar a otras potencias; maxime cuando la Monarquia espafiola mantenia
repartidos territorios a escala global cuya integridad y seguridad descansaban
en todo el potencial que pudiese desplegar su poderio nautico. No obstante,
a pesar de lo crucial de mantener y desarrollar unidades navales, durante la
primera mitad del siglo xvim multiples habian sido los intentos por desplegar
una Marina de Guerra lo suficientemente fuerte como para hacer desistir las
apetencias de otras naciones europeas y los esfuerzos emprendidos en esta
direccién por los diferentes monarcas borbonicos habian venido sucediéndose
sin solucién de continuidad.?

En otro orden de cosas, pero también en relacion con el ambito naval,
a lo largo de las primeras décadas de la centuria los conflictos maritimos no
se circunscribieron inicamente a asuntos bélicos, sino que estos también
tuvieron como trasfondo constantes pugnas de cardcter comercial, ya que
el control de los mercados entre los diversos territorios hispanicos dependia
directamente del dominio de los recorridos ocednicos, especialmente al tener
en cuenta la relevancia que las Indias suponian para la politica borbénica.?
Fue por ello que Zendn de Somodevilla Bengoechea, marqués de la Ensenada,
tuvo como especial fijacion disponer de un potencial nautico, entendido como
instrumento de regeneracion econémica, capaz de enfrentarse a las diversas
amenazas exteriores a la par que sirviese para mantener expeditas las derrotas
en el Atlantico hasta América.* Asi las cosas, la situacion se habia venido de-
sarrollando a través de la concatenacién de determinados acontecimientos, de
sobra conocidos y sobre los que, por tanto, solo basta recordarlos.

Tras el fenecimiento de Felipe V, el 9 de julio de 1746, Fernando VI fue
propiciando un progresivo viraje tanto en el 4mbito cortesano como en el
equipo de gobierno, entre otros motivos porque la Guerra del Asiento entre
los reinos de Gran Bretafia y Espafia proseguia desde siete afios antes y se
necesitaba una salida digna al conflicto.” Por tales razones, desde que aquel
monarca ascendio al trono el marqués de la Ensenada comenz6 a redisenar una
serie de medidas destinadas a replantearse la politica exterior de la Monarquia.®

Vidal (2001: 173).

Ibiden, 176-177.

Bordejé (1992: 278); Valdez (2011: 274).
Vidal (2001: 194-195); Perona (1998: 203).
Valdez (2011: 273).
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Este, que habia comenzado su periplo dentro de la administracion regia en 1724
como oficial segundo del Ministerio de Marina, en 1743 habia logrado el cargo
de Primer ministro y paulatinamente fue incluso alcanzando mayores cotas de
poder hasta aglutinar entre aquel afo y 1754 los cargos de Superintendente
de Rentas Generales del Millon del Reino, Notario de los Reinos de Espana,
Superintendente General del Almirantazgo, Capitan General de Ejército y
Marina, Secretario de la reina y Consejero de Estado, Ministro y Secretario de
Guerra, de Indias, de Marina y de Hacienda.’

Asi, en aquella coyuntura —con frentes bélicos abiertos en el Caribe, Medi-
terrdneo y Atlantico— fue tomando progresivamente el testigo de los esfuerzos
de Patifio, quien hasta su fallecimiento en 1736 habia venido proyectando
la potenciacion de una Armada poderosa basada en la construccion naval a
través de tres Departamentos maritimos, de inspiracion francesa, instituidos
en 1726: Cadiz, El Ferrol y Cartagena.® A su vez, en cada uno de aquellos
Departamentos habia sido establecido un arsenal, entendiéndose como tal no
un simple astillero - aunque realmente los astilleros constituian el nicleo de
los arsenales - sino todo un complejo fabril mucho mas amplio y de primera
magnitud que requeria del suministro constante de materias primas y entre
ellas fundamentalmente la madera.” Asi las cosas, los objetivos politicos de
Somodevilla pasaron inexorablemente por la potenciacién de la Marina de
Guerra «con preferencia a todo».!” Para lograr este fin la Armada debia ser
dotada de unas infraestructuras apropiadas y a ello se dedicé con decision el
propio Ensenada, multiplicando sus esfuerzos para reestructurar y optimizar
el papel que debian desempenar aquellos arsenales establecidos en época de
su antecesor, José Patifio y Rosales.!!

También ha de recordarse que, ante la falta de efectividad de la Arma-
da y la escasez de fondos econémicos, la defensa del mar Caribe durante la
Guerra del Asiento contra Inglaterra habia venido desde 1739 descansando
en buena medida sobre la actividad de corsarios espanoles.’? No obstante,
si bien estos habian demostrado su efectividad en el apresamiento de naves
inglesas, también se habian empezado a erigir de facto en oligarcas locales en
las latitudes antillanas. Ademas, aquella contienda pronto habia alcanzado
dimensiones internacionales mucho mayores al entrelazarse con la Guerra de

7 Bordejé (1989: 6); Bordejé (1992: 276); y Perona (1998: 206).
8 Crespo (2004: 186); Vidal (2001: 178); Marchena (2011: 80).
? Diego (2002: 30).

10 Lynch (2001: 150).

11 Vidal (2001: 197); Bordejé (1992: 282).

12 Baudot (2012: 178-179); Garcia (2006: 114-115).
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Sucesion austriaca, comenzada en 1740, y en aquel contexto de inestabilidad,
que afectd también al Mediterraneo, los corsarios argelinos acrecentaron sus
incursiones en las localidades del Levante peninsular, mermando asimismo la
capacidad defensiva de la Armada espafola.” Por su parte, en el Pacifico las
debilidades de la Marina también habian venido siendo patentes; tanto que en
torno a 1740 tinicamente se disponia de dos navios y una fragata.'*

La situacion no era mas halagiiefia en las aguas proximas a la Peninsula,
pues el propio Ensenada habia reconocido en un memorial, datado en Aranjuez
el 28 de mayo de 1740, y titulado Exposicion sobre el Fomento de la Marina,
que «La armada naval de V. M. solo tiene presentemente los 18 navios y 15
embarcaciones menores».” Por tal motivo propugné que debia disponerse
de una Armada eficaz y para este fin debia atenderse a todo un cimulo de
materiales destinados eficientemente a los arsenales, si bien también fue reacio
ala hora de imitar por completo los modos de actuacién de otras potencias, por
lo que se mostré proclive a que Espafia buscase medidas y remedios propios
atendiendo, en la medida de lo posible, a su propio potencial de recursos
naturales para nutrirse de pertrechos, acopios, etc.'®

Afios después, entre el 18 y 20 de octubre de 1748 fue rubricado el Tratado
de Aquisgran, poniendo fin a la Guerra de Sucesion austriaca y a la Guerra del
Asiento hispano-britdnica. A partir de aquel momento la idea primordial de
Fernando VI fue la de prolongar la paz para poder lograr la reconstruccién y
regeneracion de Espafia, valiéndose de una nueva estabilidad politica y cierta
solvencia econémica.'” Sin embargo, aunque la derrota inglesa y especialmen-
te su debacle en Cartagena de Indias habia prolongado la preponderancia
espafiola en las latitudes caribenas y el freno de los intereses britanicos en la
América hispana, Ensenada mantuvo una postura de prudente escepticismo,
entendiendo que aquella paz podia ser coyuntural y que pasaba inexorablemen-
te por mantener una posicion de neutralidad armada en la que la Marina debia
jugar un papel fundamental. Tal papel se erigia especialmente frente a Gran
Bretafia, «porque las ventajas que logre Inglaterra pueden ser el exterminio
de las Indias», conviniendo destinar fondos para la construccién de nuevos

navios para paliar el estado en el que habia quedado la flota.'®

3 Baudot (2012: 240); Ruiz (2008: 196-197).

4 Bordejé (1992: 280-281).

5 Salas (1865: 166); Bordejé (1989: 12).

16 Bordejé (1992: 283).

17 Valdez (2011: 273): Baudot (2014: 165).

18 Sgez (2010: 95); Lynch (2001: 128); Bordejé (1992: 177); Perona (1998: 206-207); (Amor
2020: 207).
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A este respecto, no exageraba Somodevilla en sus planteamientos, pues
ciertamente la Guerra del Asiento o de la Oreja de Jenkins habia tenido nefasta
consecuencias para las unidades navales espafolas: de 37 navios que habian
constituido el nicleo de la Armada antes de la contienda, junto con otras dos
decenas que se fabricaron durante el conflicto, 37 fueron dados de baja por
diversos motivos (batallas, capturas, desguaces o temporales). Es decir, un 67 %
de los navios se perdi6 irremediablemente.!” Asi pues, la postura de Ensenada
no surgi6 de la nada, sino de analizar con detenimiento la situacion de las arcas
publicas y la politica de defensa ultramarina, concluyendo que era necesario
el rearme naval y aquella postura no era novedosa, pues dos afios antes este
ministro ya habia adelantado que «el que quiere conseguir la paz, es comin
axioma que ha de preparar la guerra», secundando asi el aforismo latino Sz
vis pacem, para bellum.?° De hecho, fue en aquel contexto, atin sin finalizar el
afio de 1748, cuando precisamente tuvo su ocaso la Armada de Barlovento y
se suprimié de modo definitivo el cuerpo de galeras, ambos procedentes de
la época de los Austrias, quedando unificadas todas las fuerzas navales en un
afan modernizador.!

2. LOS PRIMEROS PASOS EN 1748 DE LA POLITICA SILVICOLA DE
ENSENADA DESTINADA A LA CONSTRUCCION NAVAL

Asi pues, para poder llevar a efecto los postulados de potenciacién mariti-
ma perseguidos por Ensenada, fue necesario poner en marcha un ingente
programa maderero destinado al acopio sistematico y masivo de materiales
de construccion destinados a los tres arsenales de la peninsula ibérica. Tal
programa, a su vez, formaba parte de otro mas amplio y ambicioso encaminado
a fortalecer las instituciones estatales teniendo como tel6n de fondo aumentar
la competitividad internacional de la economia espafiola.?? Por tal motivo, en
aquel contexto del afio de 1748 también resultaron promulgadas las Ordenanzas
Generales de la Armada, cuya elocuente finalidad fue la de refundir y sistema-
tizar en un Gnico corpus normativo todo lo antes regulado sobre las Marinas
militares que durante siglos se habian hallado dispersas.?” Para lograr este fin,
todo el operativo pasé porque la Marina tomase bajo su jurisdiccion las masas

19 Marchena (1998: 89).
2 Baudot (2012: 238); Lynch (2001: 149).
! Ruiz (2021: 131).
2 Valdez (2011: 274-275).
2 Corrales (2001: 85); Gonzalez (2011: 607).

o
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forestales con drboles ttiles para el Real Servicio naval . Por tanto, no fue una
mera coincidencia que el 31 de enero de 1748 viese la luz la Real Ordenanza de
Montes de Marina, verdadera piedra angular de la legislacion forestal borbonica
para abastecer de maderas a la construccion naval espanola.?

El leitmotiv de esta regulacion no fue otro que el de coadyuvar a propiciar
aquel anhelado resurgimiento de la potencia naval espafola asegurandose el
suministro de maderas a los arsenales de Cadiz, Ferrol y Cartagena.?® Los
motivos los expreso claramente Ensenada poco tiempo después de la promul-
gacion de esta norma en una carta (fechada el 28 de mayo de 1748) remitida a
Fernando VI en la que ponia de manifiesto lo siguiente:

Si Espafia hubiera de poner una Escuadra de 40 navios de linea sobre el Cabo
Finisterre, otra de 15 6 20 en los mares de Cartagena, fortificando en Galicia
puertos de retirada [...] y al mismo tiempo se hubiese fomentado y abrazado el
corso, no habria querido guerras la Inglaterra con la Espana.?’

Sobre esta Ordenanza la historiografia se habia centrado hasta ahora
tanto en el andlisis de su contenido, como en los trabajos preparatorios de su
elaboracion y en sus precedentes normativos.?® Sin embargo, a pesar de que
la doctrina habia llegado a afirmar hace afios que aquella norma puso «en
pie un auténtico monstruo de compleja naturaleza: jurisdiccional, mercantil
y técnica» de nefastas consecuencias,” en la practica ain no se han estudiado
en profundidad a través de la documentacion archivistica cuales fueron los
resultados efectivos de esta regulacion forestal para la Armada y menos atn
en perspectiva histérico-juridico-institucional.

Por ello, el nticleo de este trabajo es el de analizar a través de los textos
coetdneos las primeras reacciones tanto normativas como organicas de las
poblaciones ubicadas en aquellas masas boscosas que quedaron vinculadas a la
Marina. No resultara factible extendernos hasta la derogacion de la Ordenanza,
cuya abolicién tendra lugar intermitentemente ya bien entrado el siglo xi1x.

2 Amor (2020: 242).

»  Su nombre completo fue el de Ordenanza que su Magestad, (Dios le guarde) manda observar para
la Cria, Conservacion, Plantios y Corta de los Montes, con especialidad los que estan inmediatos a la Mar, y
Rios Navegables. Metodo, y Reglas que en esta materia deben seguir los Intendentes de Marina, establecidos
en los tres Departamentos de Cadiz, Ferrol y Cartagena, de 31 de enero de 1748, promulgada por Fernando
VI en el Buen Retiro. Para su anélisis hemos empleado el ejemplar que se conserva en el Archivo del Museo
Naval de Madrid (en adelante, AMN), F006-41.

% Cruz (1994: 84).

27 Bordejé (1989: 8)

28 Martinez (2014: 571-602; 2015: 333-354; 2021: 101-132).

? Cruz (1994: 95),
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No obstante, aunque sea someramente, hemos de resefiar que los vaivenes
derogatorios comenzaron durante el reinado de Carlos IV, el 27 de agosto de
1803 en San Ildefonso, a través de una Real Ordenanza para el gobierno de los
montes y arbolados de la jurisdiccion de Marina con intencién de sustituir la
Ordenanza de Montes de Marina de 31 de enero de 1748.2° Mas adelante, el 10
de febrero de 1805, Godoy tomé la decision de volver a poner en vigor la norma
de 1748, ya que la Armada no disponia de medios materiales para cumplir la
nueva Ordenanza de 1803.>' Posteriormente, las Cortes de Cadiz abolieron
nuevamente la Ordenanza de 1748 mediante Decreto de 14 de enero de 1812,
y mas tarde, tras el restablecimiento del absolutismo, Fernando VII regresé a
la legislacion forestal de 1748 a través de una Real Cédula de 19 de octubre de
1814.% Por tanto, la Ordenanza de Montes de Marina de 1748 se mantendria
vigente hasta la promulgacion de un Real Decreto de 9 de diciembre de 1832,
que adscribid estas masas forestales al Ministerio de Fomento.** Asi las cosas, s
creemos necesario analizar al menos qué actitudes y efectos suscité en el primer
afo de su implantacion, ya que consideramos de especial interés dilucidar cual
debid ser el primer impacto de esta legislacion en las sociedades montafiesas y
serranas, que quedaron de la noche a la mafiana encerradas en determinadas
areas que a partir de entonces fueron calificadas jurisdiccionalmente como
Provincias Maritimas.

En lo atinente a su contenido, la Ordenanza de Montes de Marina de 31
de enero de 1748 pretendid, a través de setenta y cuatro disposiciones cuyo
comun denominador fue potenciar el arbolado para la fabricacion de navios,
abarcar todos los aspectos del conocimiento silvicola de la Ilustracién. Ha de
tenerse presente que a mediados del siglo xvii las circunstancias obligaban a
emplear ingentes cantidades de metros ctiibicos de madera de buena calidad
para la fabricacion de grandes navios, pero para ello como principal premisa
debia solventarse el

decadente estado en que estian presentemente los Montes, con especialidad los
inmediatos a la Mar, a causa de las cortas, que indebidamente se han hecho con

30 Real Ordenanza de Carlos IV. San Ildefonso, 27 de agosto de 1803. Biblioteca de la Universidad
de Sevilla (BUS), Res.002652.

’1 Resolucién de Manuel Godoy. Aranjuez, 10 de febrero de 1805. Archivo General de la Marina
Alvaro de Bazan (en adelante, AGMAB), Montes, 4222.

2 Coleccién de Decretos y Ordenes de las Cortes de Cadiz (Tomo I: 344-345).

»  Real Cédula de S.M. y Seiiores del Consejo, por la qual se restablece para los Montes Realengos,
Comunes y de Propios en su fuerza y vigor la Real Ordenanza de Montes y Plantios de 12 de diciembre de
1748, y las dos Conservadurias de este ramo. Madrid, Imprenta Real. AGMAB, Montes, 4223.

" Vigdn (1985: 324).
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mucha frecuencia, talas y quemas, y el ningiin cuidado, que se ha tenido, y tiene
en atender a su importante reparo.”®

Con esta finalidad, aquella norma comprendié diversas materias entre
las que destacaron los aspectos organicos de los Intendentes de Marina, sus
ministros y sus subdelegados, asi como el modo de desarrollarse las visitas de
reconocimientos, arrebatando de esta manera las facultades de gestion forestal
que durante siglos habian atesorado las antiguas jurisdicciones locales de los
pueblos cercanos a los bosques y entregandose las mismas a la jurisdiccion de
la Armada.’® Ademas de ello, los vecinos de las poblaciones ubicadas en tales
montes quedaron obligados a plantar tres ejemplares de la especie de 4rboles
que los delegados de Marina indicasen en cada lugar que estimaran aptos para la
siembra. Asimismo, la norma desarroll6 todo un catalogo de aspectos técnicos
para el establecimiento de viveros, el crecimiento de los 4rboles incipientes y su
trasplante. Correlativamente, aquellos ejemplares debian someterse a través de
un sistema de podas y guias a la torsion que fuere precisa para obtener piezas
de navios que resultasen requeridos en los arsenales.

Por su parte, de cara a las poblaciones locales, estaba permitido que
los vecinos pudiesen aprovechar las lefias generadas en las podas y cortas
efectuadas por los agentes de la Armada, asi como otros aprovechamientos para
su subsistencia. Ademas, la Ordenanza procuré abarcar tantos aspectos que ni
siquiera los montes de particulares se escaparon de su 4mbito de actuacién por
cuanto los duefios de estos quedaron sin poder cortar sus arboles libremente,
debiendo pedir permiso a los intendentes o subdelegados de Marina.

En otras palabras, la madera era una materia prima estratégica de primera
magnitud en la politica naval, tanto que ni siquiera podia comerciarse a otros
reinos y fueron los propios miembros de la Armada quienes quedaron habili-
tados para permitir la tala o poda de arboles en innumerables bosques en favor
de los vecinos, mediando siempre una solicitud previa por escrito en la que
estuviese reflejada la porcion de madera pedida y para qué se necesitaba. Por
todo ello, en caso de que fuesen conculcados los preceptos de la Ordenanza,
quedo establecido un sistema sancionador con multas que no podian ser ni

35

Ordenanza [de 31de enero de 1748), gue su Magestad, (Dios le guarde) manda observar para la
cria, conservacion, plantios y Corta de los Montes, con especialidad los que estan inmediatos a la Mar, y Rios
Navegables. Metodo, y reglas que en esta materia deben seguir los Intendentes de Marina, establecidos en los
tres Departamentos de Cadiz, Ferrol, y Cartagena, de 31 de enero de 1748, promulgada por Fernando VI en
el Buen Retiro. AMN, F006-41. Urteaga (1987: 126-129).

3 Segtin asevera el ingeniero de montes Bauer, gracias a estas actividades de visitas desarrolladas
por la Marina, actualmente resulta factible tener un conocimiento detallado de determinadas areas fores-
tales en momentos puntuales del siglo xvii. Bauer (1980: 125).
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siquiera objeto de indulto y de cuyas cuantias se sufragarian los salarios de
ciertos empleados de Marina. Finalmente, atendiendo a las peculiaridades de
las diferentes dreas boscosas, la norma establecid en sus tltimas disposiciones
ciertas reglamentaciones especificas adaptadas a cada uno de los tres depar-
tamentos navales.’’

2.1. Reacciones juridicas: la creacidn de las primeras normas complementarias
para la Ordenanza de Montes de Marina, de 31 de enero de 1748

A pesar de su extension y de procurar que ningtin aspecto propio de la silvi-
cultura se le escapase, la Ordenanza de 31 de enero de 1748 enseguida precisé
de mas normativa desarrolladora o matizadora de sus postulados. A este res-
pecto, la primera disposicién complementaria hallada en el transcurso de esta
investigacion vio la luz meses después de la publicacion de la Ordenanza, el
30 de agosto del mismo afio. Con aquella fecha se promulgd una Yustruccion
que han de observar los Guardas Zeladores de los Montes, en los encargos, que
estdan puestos d su cuidado para la conservacion, y aumento de los propios Montes,
custodia de ellos, y de los Viveros que han de hacerse en cada Jurisdiccion.’® Se
trata de una disposicion que no naci6 para ser destinada a pueblos, sefiorios o
particulares, sino que estuvo encaminada a regular el comportamiento interno
de ciertos empleados de Marina a los que se les imponia la obligacién de
guardar y hacer guardar el contenido del documento, pues, de lo contrario,
estos celadores de montes podrian ser sancionados con duras penas que no se
especificaban, sino de las que tan solo se declaraba que «se procedera contra
ellos con el mayor rigor», ademas de contemplar el cese de sus funciones
privandoseles de sus cargos.

Estudiando su contenido se observa como a través de diez y seis articulos
fueron establecidas diversas 6rdenes a los «guardas zeladores» encargados de
vigilar los montes, mediante una serie de prescripciones de distinto caracter
que versaron sobre tres materias claramente diferenciadas:

7 Ordenanza [de 31de enero de 1748], que su Magestad, (Dios le guarde) manda observar para la
cria, conservacion, plantios y Corta de los Montes, con especialidad los que estan inmediatos  la Mar, y Rios
Navegables. Metodo, y reglas que en esta materia deben seguir los Intendentes de Marina, establecidos en los
tres Departamentos de Cadiz, Ferrol, y Cartagena, de 31 de enero de 1748, promulgada por Fernando VI en
el Buen Retiro. AMN, F. 006-41.

3 Ynstruccion que han de observar los Guardas Zeladores de los Montes, en los encargos, que estin
puestos d su cuidado para la conservacion, y aumento de los propios Montes, custodia de ellos, y de los Viveros
que han de hacerse en cada Jurisdiccion. Cartagena, 30 de agosto de 1748. AMN, F. 019. Hemos analizado
el ejemplar dirigido a las localidades del Departamento Naval de Cartagena.
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1*) Juridicas: esta Instruccién no realizaba distinciones a la hora de tra-
tar juridicamente a los diferentes regimenes de montes, sino que mostraba
pretensiones de abarcar cualquier tipo de masas boscosas («sea en Monte de
Realengo, proprio de los Concejos, 0 Ciudades, 6 sea en Monte de particulares,
6 Comunidades») para obtener todas las maderas ttiles posibles en favor del
Real Servicio. En todos ellos quedaba prohibida la tala de cualquier especie
arborea, salvo mediante presentacion de una instancia ante el ministro de
Marina de la provincia naval o su subdelegado y sobre la que segtin su articulo
1 debian preceder una serie de informes al respecto. En caso de realizar talas sin
la ordenada licencia, quedaba ordenado a los guardas el arresto del infractor,
que deberia ser entregado «4 las Justicias, para que le pongan en la Cércel, a
disposicion del Ministro de Marina, 6 Subdelegado» (art. 2).

Desde el punto de vista del Derecho sancionador, el descortezo de drboles
—una practica utilizada para el curtido y tefiido de pieles— era considerado
mas perjudicial que las cortas, porque podian producir el completo secado
de los arboles. Por ello, en caso de sorprender «a qualquiera que encuentren
en los montes» arrancando cortezas de las especies mas necesarias para la
construccion naval (robles, quejigos y encinas) se compelia a los guardas a
arrestarlos incoando la pertinente denuncia.

En cuanto al proceso penal, el articulo 4 de la instruccién concebia a
las Justicias como unas instituciones locales subsidiarias para los casos en los
que existiese en la poblacion un subdelegado de Marina y su escribano. En
este supuesto, la tinica funcién de dicha justicia municipal seria la de un mero
custodio provisional del reo.

El 4ambito penal continuaba en su articulo 14 con un asunto que preo-
cupaba sobremanera a las instituciones de Marina, los incendios forestales,
imponiéndose a quienes fuesen nombrados celadores de montes dos pasos
fundamentales de actuacion: la prontitud para sofocarlos y el requerimiento de
colaboracién a las personas mas cercanas al lugar del suceso. El procedimiento
a seguir, en caso de detener a los pirémanos, obligaba a que las instituciones
locales entregasen al pirdmano a la jurisdiccion de la Armada, correspondiendo
la resolucion de la sentencia al ministro de la provincia de Marina o a su
subdelegado en la jurisdiccién en donde hubiere tenido lugar el incendio.

2*) Jurisdiccionales: las instituciones quedaban compelidas a auxiliar a
los guardas de montes pertenecientes la jurisdiccion de Marina y, a su vez, los
empleados de la Armada resultaban facultados para requerir tanto la ayuda
de las justicias locales como de los vecindarios de las poblaciones ubicadas en
los montes incluidos en Ordenanza de 31 de enero de 1748.
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3*) Técnicas: estas disposiciones versaban sobre diversos aspectos ya
citados en buena parte por la propia Ordenanza de 31 de enero, que disend
una serie de prescripciones de obligada observancia para los pueblos. En su
ejecucion, la tarea de los guardas se reducia a una mera supervisién de su cum-
plimiento, debiendo prestar especial interés a varias cuestiones: el momento
de la plantacion de nuevos ejemplares ttiles para la construccién naval; los
primeros cuidados en la cria de las especies maderables; las atenciones en la
limpieza y de las plantas que hubiesen alcanzado una edad de tres afios para
poderlas trasplantar con «tres pulgadas® y media, 6 quatro de circunferencia,
y tres varas y media, a quatro de alto»; las distancias que debian mantenerse de
arbol a arbol; cuéles debian ser las caracteristicas del suelo prestando atencion
a su firmeza para resistir a los vientos; qué medidas de prevencion debian
establecerse contra las actuaciones de los animales que hiciesen peligrar las
futuras maderas codiciadas por la Armada y prestar atencion a otras especies
arboreas, ademas de robles y quejigos, que también podian ser de utilidad para
los navios, entre los que se encontraban los 4dlamos blancos, 4dlamos negros,
chopos, fresnos, nogales, alisos, sauces, castafios y pinos.

Por otro lado, a finales del mismo afio de 1748 continué completandose el
régimen juridico y técnico de los montes espafioles mediante la promulgacion
de una Real Ordenanza para el Aumento y conservacion de Montes y Plantios,
de 7 de diciembre. La razén esgrimida para la aparicion de la misma no fue
otra, como se alegd en su Preambulo, que el cuidado y «la conservacion de
los montes y plantios, como precisos para la fabricas de mar y tierra, abastos
de lefia y carbon, y abrigo de los ganados; y para evitar los abusos que se
experimentan en cortar, arrancar y quemar los referidos arboles y montes». El
cumplimiento de esta Ordenanza reguladora del régimen general de Montes
y paralela a la jurisdiccion de la Marina, fue encomendado a los corregidores
del reino, quienes la debian «hacer executar y cumplir [...] en su partido,
distrito y lugares de su jurisdiccion».** Que recayesen estas funciones sobre los
corregidores no fue algo fortuito, ya que estos ostentaban desde la Baja Edad
Media una autoridad en los ambitos municipales que venia derivada de sus
nombramientos procedentes directamente del rey y actuando, por tanto, como
nexo entre los dmbitos local y el poder central, siempre procurando proceder

" Medida que es la duodécima parte del pie y equivale a algo mas de 23 milimetros (Diccionario
RAE). Ello supondria que la circunferencia para poder evacuar el arbol desde el vivero oscilaria entre 80,5
y 92 milimetros. Respecto a la Vara (Diccionario RAE), las medidas oscilaban segin las regiones entre
768 y 912 milimetros, de lo que se deduce que el alto minimo requerido se encontraba entre 3192 y 3648
milimetros.

4 Gibert (1970: 22).
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en salvaguarda de las necesidades regias.*' Esta figura jugd un importante papel
en la ascendencia del poder de la Corona en calidad de agente de la misma
y, l6gicamente, si ciertas gestiones silvicolas preocuparon a la Monarquia, los
corregidores fueron los candidatos directos para ser comisionados en sus corre-
gidurias a la hora de actuar sobre los bosques ubicados en ciertos municipios.*?

No entraremos en detalles acerca de esta nueva Ordenanza, pues no
constituye materia propia de esta investigacion, ya que se ocupa del resto de
Montes que fueron excluidos del régimen disefiado por la Marina. Aun asi, lo
que parece claro, desde un punto de vista tedrico, es que la pertenencia de un
monte al régimen de la Marina excluia zpso facto su vinculacion con el sistema
trazado por la norma de 7 de diciembre. Este factor, unido a la posibilidad
de que los municipios pudiesen seguir manteniendo cierto control sobre sus
masas forestales a través de esta tltima Ordenanza, hizo que algunos de ellos
intentasen eludir la jurisdiccién de la Armada exponiendo no saber a qué
régimen juridico vincularse. Tal fue el caso de la murciana villa de Mula, que
planted el 24 de noviembre de 1749 al marqués de la Ensenada desconocer a
cual de las dos normas acogerse a través de la siguiente misiva:

Sefor.

En este Pueblo se ha expedido la Real Ordenanza de Marina expedida por Su
Mag. (que Dios guarde) en treinta y uno de enero del afio proximo pasado sobre
la conservacion de Montes y Aumento de Plantios en cuya virtud esta Villa tiene
hechos los correspondientes plantios, y ahora se estan executando las podas de
los Arboles, conforme a dicha Real Ordenanza; y en el dia onze del presente ha
recibido esta Villa una Orden del Sefior Dn. Joseph Bermtidez fecha en Madrid
de onze del pasado de proximo comunicada por el Sefior Corregidor de la Ciu-
dad de Murcia, en la que manda a esta villa dicho Sefior Dn. Joseph Bermidez
de orden de Su Mag. observe, y guarde la Real Ordenanza de Montes expedida
por Su Mag. en doze de Diciembre del afio pasado de 48. siendo esta Real Or-
denanza incompatible en mucha parte con la de Marina porque esta prebiene se
ayga de estar a las ordenes del Sefior Intendente de Marina del Departamento
de Cartagena como a Juez Privativo y Particular = y en su nombre el Subdele-
gado = Y la otra al Sefior Dn. Joseph Bermtidez, y en su nombre a dho. Sefior
Corregidor, en cuios terminos duda esta Villa a quien ha de obedecer, por lo
que Suplica a V.E. se digne hazerlo presente para lo que por Su Real Resolucion,
mande lo que sea de su agrado.*

4 Gémez (1999: 333); Rodriguez (1986: 16); Baré (2002: 18).

42 Gonzélez (1970: 61); Garcia (1987: 68-69).

B El Ayuntamiento de la Villa de Mula. Que duda, é que ordenanza de Montes, é de dar cumplimien-
to: siala de 31 de enero de 1748: 6 d la de 12 de diziembre de mismo. Mula, 24 de noviembre de 1749. AGS,
Secretaria de Marina, leg. 555.
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La respuesta de la Secretaria de Marina tardo relativamente poco y, asi, el
27 de diciembre del mismo afio se declaré que «por Ordenanza comunicada
por Dn. Josef Bermudez habri visto que los Montes sefialados 4 la Marina
deven correr unicamente vaxo la inspeccion de los Ministros de Marina».*
Como consecuencia, las arboledas de la poblaciéon quedaron taxativamente
adscritas al ambito de la Armada.

Sin embargo, en ocasiones, las cosas no parecieron tan claras para la
Secretaria ubicada en la Corte, viéndose esta obligada a delegar este tipo de
decisiones a los comisionados en cada zona. Tal fue el caso de la ciudad de
Loja, en Granada, que el 11 de marzo de 1749 dudaba «si sus Montes deven
ser cuidados por la jurisdiccion, 6 la de Marina, en virtud de la Ordenanza de
Montes».* Ante tal vacilacion, la respuesta desde la Secretaria de Marina fue
la de «Que acudan 4 Dn. Francisco de Varas [Intendente del Departamento
de Cadiz] para que la saque de la duda».* Sin embargo, la respuesta de Varas
ala Secretaria de Marina tampoco fue univoca; por lo que desconocemos cual
fue realmente su resolucién, ya que lo tinico que sabemos es que el 18 de marzo
Varas contesté al marqués de la Ensenada diciéndole «...Y previniéndome V.E.
la saque de la duda [a la ciudad de Loja] en que se halla, lo executare desde
luego, noticiandole lo que haya de practicar».*’

Por otro lado, respecto a cuestiones de caricter criminal, la Ordenanza
de Montes de Marina de 31 de enero de 1748 resulté completada el 12 de
diciembre de 1748, mediante una disposicion con caracter penal para el ambito
de Montes de Marina. Esta fue empleada al menos para los Departamentos
de Cartagena y Cadiz, y una sintesis de sus preceptos quedé repartida a los
ministros de las provincias maritimas y sus subdelegados bajo el nombre de
Extracto de las penas prescritas por Real Orden de 12 de Diciembre de 1748 d los
Dariadores de los Montes del Reyno.*

Desde un punto de vista meramente formal resulta caracteristico que sus
disposiciones fueran redactadas de modo escueto. Ahora bien, atendiendo
al contenido de las mismas ha de declararse que, aunque su finalidad era

4 Resolucién de la Secretaria de Marina. Madrid, 27 de diciembre de 1749. AGS, Secretaria de
Marina, leg. 555.

# Consulta del Ayuntamiento de Loja. Loja, 11 de marzo de 1749. Ibiden:.

4 Resolucién de la Secretaria de Marina. Madrid-s.f. Ibidem

4 Misiva del intendente Francisco de Varas. Cadiz, 18 de marzo de 1749. Ibiden:.

4 Hemos dispuesto de un Extracto referente al Departamento de Cartagena, encontrado gracias a
la labor de Jaquenod Zogon, quien reprografié la misma y fue insertada en su obra Jaquenod (1991: 465-
470). Cruz (1994: 96-97). Por su parte, también hemos hallado otro ejemplar atinente al Departamento
gaditano, que se encuentra en el AMN, F021 y que trata de una reedicién fechada en la Isla de Ledn
durante el mes de noviembre de 1786.
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obviamente la prevencion de dafios en las arboledas circunscritas a la Marina,
lo que més destaca tras analizarse su articulado es su caracter punitivo. Este
resulta muy enfatizado mediante el establecimiento de una serie de sanciones
y penas que en ocasiones se debieron hacer ciertamente severas para el reo que
las contraviniere perjudicando, en consecuencia, las maderas potencialmente
aptas para la Armada. Sistematicamente pueden enunciarse las siguientes notas:

El hecho de arrancar un arbol de cualquiera de las especies vinculadas a
la Marina sin la licencia exigida resultaba castigado por vez primera con una
sancion pecuniaria de mil maravedies, que se incrementarian al doble en caso
de reincidencia; en el supuesto de volver a incurrir por tercera vez, las cifras
aumentaban a cotas inasumibles.* Para aquellos casos en los que el infractor
careciese de medios con los que hacer frente a las sanciones deberia conmutar
su pena por trabajos no concretados por la norma, pero siempre centrando
sus actuaciones en pro de los bosques destinados a la Marina y durante el
tiempo que las autorizades considerasen oportuno. En el supuesto de que la
conculcacion se debiese a una mala praxis de la ganaderia que afectase a las
masas codiciadas por la Marina, la norma establecia para aquellos duefios que
introdujesen sus rebafios dentro de los terrenos previamente acotados a favor
de la Armada la imposicién de una sancién que también irfa gradualmente en
aumento en caso de reincidencia y de la tipologia de los animales, establecien-
do una «pena de mil mrs. por cada cabeza de ganado bacuno y una res por
cada diez de ganado menor, y respecto del cabrio, si bolviere a reincidir, se le
prohibira para siempre tener esta especie de ganado».

Por otro lado, a aquellas personas o comunidades que acotasen, cerra-
sen o se apropiasen de terrenos vinculados a la jurisdiccion de la Armada les
seria aplicada una doble obligacion: la restitutio in integrum del terreno a su
estado primigenio y una multa de diez ducados por cada fanega apropiada
indebidamente. La misma pena habria de imponérsele a quien llevase a cabo
roturaciones (romzpimientos) sin permiso de las autoridades navales. Ademas,
los mayores peligros no solo estaban constituidos por las actividades pecuarias,
sino que los fuegos también eran uno de los temores mas asentados en la Ar-
mada debido a la devastacién que producia en ingentes cantidades de maderas,
pudiendo afectar gravemente al ritmo de construccién naval. Por tal motivo,
contra los causantes de incendios esta norma disefi¢ un procedimiento basado
en la entrada en prisiéon aparejada del embargo de los bienes del pirémano
(lo que correlativamente perjudicaria al sostenimiento de su familia), junto

4 Taxativamente quedaba explicitado que «por la tercera [vez que se reincidiese la pena seria] de
veinte y cinco Ducados y quatro Campafias».
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con la obligacion de reparar el dafio producido, una multa de mil maravedies
por cada drbol afectado y la prohibicion de poder aprovechar los recursos
forestales hasta que todos los drboles que se habian utilizado para reemplazar
a los calcinados ya estuviesen asegurados (lo que de facto implicaba una pro-
longacion de la sancién que podia durar décadas). En este sentido sorprende,
desde el punto de vista de la proporcionalidad de la pena, que los descortezos
de arboles fueren castigados igual que las cortas, talas o quemas.

Es cierto que los descortezos podian llevar aparejados la aparicion de
diversas enfermedades en el ejemplar dafiado, pero no deja de desconcertar
en lo que respecta a la tipologia delictual que esta accidn se equiparase puniti-
vamente a las cremaciones intencionadas de los arboles, que realmente podian
dejar por completo inservibles los ejemplares destinados al Real Servicio naval.
Ademas, las sanciones no se quedaron en estas medidas, pues cualquiera de los
castigos hasta ahora expuestos podia ser completado por los jueces de Marina
con otros correctivos extraordinarios o penas corporales, como, por ejemplo,
azotes en funcion de «la gravedad y malicia de los casos», lo que, al tratarse
de un concepto juridico indeterminado, potencialmente permitia correctivos
exacerbados. Igualmente podia dar lugar a injusticias el articulo octavo de esta
norma penal, al establecer que si «no se encontrare agresor sera responsable
al pago el primero que se aprehendiere cortando, talando, 0 introduciendo
Ganados, en los sitios en que se hubieren cometido dichos dafos, y si no tuviere
bienes, sufrira la pena de Prision, 0 destierro que se le impusiere».”® Ademas,
la presuncion que se estimaba contra el reo era zuris et de iure, puesto que la
responsabilidad de hacer caer la presuncién de la veracidad de la inculpacion
correspondia al propio imputado, ya que este solo podia librarse si demostraba
de manera fehaciente que el autor de los dafios era otra persona y no él.

Por otro lado, esta Real Orden no solo contemplé como potenciales in-
fractores a personas ajenas al Real Servicio, sino que preveia penas ciertamente
severas sobre los empleados de Marina que actuasen fraudulentamente. Ha
de tenerse en cuenta que los ojos de la Marina en el terreno de su jurisdiccion
eran los guardas por ella empleados; de tal modo que a esta le interesaba
sobremanera una actuacion de los mismos exenta de corruptelas. Por ello, tal
reglamentacion declaraba que en caso de que los danadores de los montes de
Marina fuesen los propios empleados de la Armada o las autoridades locales,
no solo deberian restablecer el dafo de la cubierta vegetal junto con el pago

%0 Se trata de la misma solucién punitiva que propugnaba el articulo 28 de la Ordenanza de 7 de
diciembre del mismo afio, antes expuesta.
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de lo estropeado, sino que deberian «sufrir ademas irremisiblemente, la pena
de quatro afios de Presidio de Africa».’!

Finalmente, esta norma de materia criminal tuvo como clausula de cierre el
recordatorio de que aquel mismo afio ya se habian promovido medidas penales
que tendiesen a impulsar el fomento de las masas forestales a manos de aque-
llos particulares cuyos terrenos hubieren quedado sometidos a las necesidades
navales, pues la propia Ordenanza de 31 de enero habia aseverado que los
propietarios estaban obligados a la replantacion y aumento de las arboledas
que los comisionados de Marina establecieran, periddicamente, durante sus
visitas de inspeccion a los montes. En caso de no efectuar estos mandatos se
les advertia que, de incumplir las 6rdenes, «se executara por el Pueblo en cuyo
distrito estuvieren, quedando el aprovechamiento de ellos [los terrenos del
propietario condenado] a beneficio de su comin».>? Esto equivalia en la practica
que la Marina pudiese gozar de la madera brotada en los terrenos del particular
sancionado y que pasaban a estar a cargo de las labores de plantacién y cuidados
que, por la consabida Ordenanza, debian efectuar los vecinos de la poblacién.

Todas estas medidas, con frecuencia desmedidas, trajeron consigo una
enorme resistencia por parte de los vecindarios a la hora de obedecer la nor-
mativa forestal emanada de la Marina, pues dicha regulacion resultaba muy atil
para asegurarse el abastecimiento maderero a los arsenales de una Monarquia
como la espafiola, tan necesitada de potenciar su politica naval, pero para
las comunidades rurales su articulado les resultaba algo muy ajeno de sus
necesidades cotidianas y que ademads perjudicaba —cuando no directamente
cercenaba— sus practicas silvicolas.”

2.2. Reacciones institucionales: los enfrentamientos inmediatos de los
vecindarios contra la politica forestal-naval de Ensenada.

Asi las cosas, a mitad del siglo xviit se produjo una pugna entre la visién
utilitarista e ilustrada de los Borbones, que implicaba una nueva concepcién
de la relacion entre la naturaleza y el hombre bajo el prisma de las élites go-
bernantes que necesitaban fabricar navios para sostener su politica exterior, y

>t Extracto de las penas prescritas por Real Orden de 12 de Diciembre de 1748 d los Dariadores de los
Montes del Reyno. Transcrita en Jaquenod (1991: 465-470) y otro ejemplar para el Departamento Naval
de Cadiz procedente de AMN, F.021, y que se trata de una reedicién fechada en la Isla de Leén durante
el mes de noviembre de 1786.

2 Ibiden.

> Cruz (1994: 98).
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las costumbres forestales de las comunidades rurales que orbitaban en torno a
los campos, las dehesas y los montes para sostener su modo de vida atavico.™
En otras palabras y en perspectiva historico-juridica, la promulgacion de la
Ordenanza de Montes y Plantios de 31 de enero de 1748 supuso la confirmacion
documental de la pugna llevada a cabo por la Monarquia en el siglo xvi
para hacerse con el aprovechamiento de una serie de montes que, a pesar de
haber pertenecido su propiedad, uso y disfrute a las instituciones de ambito
local desde hacia siglos, a través de sus fueros primero y de sus ordenanzas
municipales después, a partir de aquel momento se les obligaba a verse privadas
de sus jurisdicciones forestales.

En este contexto hemos de explicitar que lo cierto fue que la Ordenanza
de Montes de Marina y su correlativo desarrollo normativo expuesto en paginas
precedentes no comenzd a imponerse de manera homogénea, sino que fue dan-
do lugar a multiples interpretaciones en funcion de las personas que debieron
gjecutarla y también de variadas coyunturas. Ahora bien, lo innegable es que
desde el primer afio de vigencia su imposicion resultd turbulenta y al respecto
aportamos un dato extrajuridico que tiene mas relacion con la archivistica que
con el Derecho, pero que no deja de resultar significativo para ejemplificar el
ntmero de conflictos que se suscitaron: en el Archivo General de Simancas,
el voluminoso legajo de la Secretaria de Marina correspondiente al nimero
554 recibe el nombre de Montes y sus incidencias, de 1744 a 1748. Pues bien,
a pesar de que en él se encuentran documentos de esos cuatro afos citados,
un tercio de este se ocupa exclusivamente del afio en el que la Ordenanza
fue promulgada, mediante dos abultados sublegajos repletos de documentos
titulados 1748. Montes. Seis primeros meses y 1748. 6-2° meses. Montes, lo cual
nos parece ciertamente elocuente. Asi las cosas, entre los inmediatos motivos de
oposicién que las poblaciones montanesas esgrimieron frente a la Armada para
no obedecer la Ordenanza forestal de la Armada, destacamos los siguientes:

1*.- Intentos frente a la Marina de hacer valer jurisdicciones locales que
tuvieron su origen en anteriores épocas:

A pesar de existir un pluralismo juridico e institucional en la Edad
Moderna, lo cierto es que este lapso temporal «pasa a ser una especie de
escenario donde se enfrentan los restos del mundo medieval con la vanguar-
dia del mundo contemporaneo».” Asi pues, al respecto resulta ilustrativo un
expediente fechado el 19 de marzo de 1748 en el que Fernando Ordéfiez
Garzon, jurado perpetuo de la ciudad granadina de Alhama, tras realizar una

4 Pezzi (2001: 584).
> Garriga (2004: 9).
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descripcion de los bienes comunales que tenia su poblacién conjuntamente
con la vecina ciudad de Vélez, explicé como les habia sucedido una serie de
perjuicios ocasionados en sus montes por los ministros de Marina de Salobrefa
cuyas actuaciones bajo la Ordenanza forestal habian concluido con la tala 4.000
arboles de aquellos terrenos. Como consecuencia, pretendiendo oponerse a las
actuaciones de la Armada, la ciudad intenté hacer valer sus derechos tanto de
origen bajomedieval como de comienzos de la Edad Moderna sobre los pastos
comunales que tradicionalmente les habian pertenecido, afirmando que «los
Reyes Catholicos al tiempo de la Conquista del Reyno de Granada declararon
por Comunes todos los pastos de el».*®

También la propia capital granadina se vio obligada a alegar, el 9 de
abril de aquel ano, que desde siempre habia poseido autonomia para nombrar
anualmente doce guardas para la custodia de sus montes. Sin embargo, se quejé
que desde la entrada en vigor de la Ordenanza de 31 de enero de 1748 a dichos
empleados «se les embarazaba el uso y ejerzicio de sus empleos por los guardas
Zeladores nombrados por Dn. Pablo Gonzalez, Subdelegado de Marinax».”

Por otro lado, los conflictos de jurisdiccion entre la Armada -representante
del Estado- y los municipios —exponentes de un poder local que habia gozado
de autonomia propia en ciertas competencias desde hacia siglos— encontraron
en la Villa de Grazalema un ejemplo ciertamente ilustrativo de cémo llegaron
a colisionar. Escogemos este caso porque, a pesar de poder correr el riesgo de
aparentar ser una mera anécdota, consideramos que pone de manifiesto un
trasfondo de mucho mayor calado, ya que en él se muestra hasta donde llegé la
pugna por mantener vivas las jurisdicciones que hasta entonces habian estado
vigentes en el dambito forestal.”®

El 26 de noviembre de 1748 fueron enviadas a la Secretaria de Marina una
serie de quejas efectuadas por esta poblacion gaditana sobre el trato dispen-
sado contra sus justicias y «los procedimientos de D*. Juan Pablo Riquelme,
subdelegado de Xerez, por razones de la visita de montes, y varias tropelias, y
estafas que hicieron los de la visita».”” Lo mas interesante respecto de lo que
nos estamos refiriendo es que, segiin expresaron aquellos representantes del
poder local, en el momento de comunicarles la nueva Ordenanza de Montes
destinada al Real Servicio naval se produjo lo que ellos entendieron como un

> La Ciudad de Velez y la de Alhama: se quexan de la conducta de D". Gabriel Lopez, y dirige testi-
monio de los motivos que lo fundan. Alhama, 19 de marzo de 1749. AGS, Secretaria de Marina, leg. 554.

7 Idem.

% Idem.

> Controversias jurisdiccionales con el subdelegado de Marina en Jerez. Grazalema, 26 de noviem-
bre de 1748. Ibidem.
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acto de soberbia por parte del representante de la Armada que se presenté en
la villa. Los apelantes afirmaron que éste pretendi6 obligarles a descubrirse ante
él, alo que estos se negaron por entender que la potestas en el asunto silvicola
les correspondia a ellos dentro de los limites del término de su jurisdiccion.
Como consecuencia las Justicias locales exigieron que:

Se desagravie la Jurisdiccion Ordinaria, ofendida por aquel Ministro [de Mari-
na del Departamento naval de Cadiz], en las providencias, que manifiestan aver
dado, desde el dia 23 de junio, que llegd a la expresada villa, a la visita de Mon-
tes, publicacion, y entrego 2 las Justicias de la Ordenanza de 31 de enero de este
afio, queriendo que los Alcaldes se quitasen el sombrero al tiempo de hacerles
notorias las providencias del mismo subdelegado, sobre que manifiestan averles
multado en trescientos ducados mancomunados ambos Alcaldes, quienes supo-
niendo no tener juridiccion para multarlos el Subdelegado, se sintieron en su
procedimiento.®

Sin embargo, la contestacion del subdelegado de Marina en aquella zona
no se hizo esperar, respondiendo ante el intendente del Departamento de
Cédiz, Francisco de Varas, contra los poderes municipales y afirmando que
el auténtico trasfondo del asunto no era otro que la resistencia de aquellas
instituciones municipales a recibir y acatar una nueva norma que era restrictiva
sus anteriores derechos forestales. Como consecuencia manifestd su discon-
formidad con

los Alcaldes de Grazalema, por que estuvieron omisos en recibir la Ordenanza
de 31 de Henero que les mando entregar, se estuvieron con el sombrero pues-
to al tiempo de su recibo, y requerimiento que se les hizo de su orden, y no
concurrieron promptamente A enviar al pregonero para la publicacion de la
Ordenanza.®

A nuestro entender, ello no refleja un conflicto menor de caracter mera-
mente estético, sino la colision entre los intereses de una Armada que ambi-
cionaba la gestién de las masas boscosas en calidad de materias primas para
potenciar su politica naval y la resistencia de los municipios serranos a ceder
los recursos naturales que sustentaban sus modos de vida.

2 - Distancias alegadas por parte de los municipios:

Anteriormente ya explicitamos que mediante la Ordenanza de 31 de
enero de 1748 la jurisdiccién de Marina se extendi6 a todas las zonas cercanas

O Idem.
L Idem.
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al litoral y rios navegables. Ello trajo consigo que los montes de numerosos
municipios que hasta entonces se habian mantenido fuera de la 6rbita de la
Armada quedaron desde entonces subordinados a la misma.

Sin embargo, lo cierto fue que esto no solo afectd a los términos de pobla-
ciones que vieron coémo sus bosques pasaron a depender ex #ovo de la Marina,
sino que también agravo la situacion de otros que ya se habian visto afectados
anteriormente por la misma. Ese fue el caso de Constantina. Pocos afios antes
de la promulgacién de la Ordenanza de 1748, esta poblacion ya habia recibido
visitas de comisionados de la Armada. Entonces la villa habia pretendido ser
excluida del abastecimiento maderero para construccion naval, alegando que
sus bosques se encontraban esquilmados porque ya habian sido explotados
para necesidades de artilleria.®? Posteriormente, tras la promulgacién de la
Ordenanza en 1748, el municipio intenté modificar su estrategia sobre cémo
sustraerse de la jurisdiccion de la Armada, alegando reiteradamente su gran
distancia con los puertos navegables para no tener que verse supeditada a
los designios de la Marina. Asi pues, en una fecha que oscila entre marzo y
agosto de 1748, el sindico procurador de la villa, Juan de Frias, expuso ante la
Armada que los vecinos de la poblacion precisaban de grandes cantidades lena
y madera no solo para sus actividades cotidianas conformadas por sus «casas,
hornos de pan, teja, ladrillo y caleras, para hacer arrope en las vifias, 6 lagares»,
sino también «para mas de 500 carretas, que se emplean en conduccién de
azogue, plomo, lanas, y demas del Real Servizio».® Como consecuencia de
tanta demanda de arboles y con las instrucciones anadidas de la Armada, el
representante local puso de manifiesto cémo los perjuicios, inconvenientes y
molestias a los lugarenos habian comenzado a ser realmente tan arduos ya que
se veian obligados a «andar pidiendola [la licencia para cortas de maderas]
a cada instante al ministro de Marina en Sevilla, que esta de alli 12 leguas».**

Pero como ya hemos adelantado, estos intentos por no supeditarse a
la jurisdiccion de Marina alegando distancias excesivas de la costa o cauces
fluviales navegables también fueron argumentados por pueblos que hasta en-
tonces jamas se habian visto forzados a acatar los criterios de la Armada. Tal
fue el caso de las villas de Aledo y Totana, en Murcia, quienes el 20 de mayo de
aquel afio reclamaron ante el marqués de la Ensenada que sus montes quedasen

¢ Martinez (2015: 279).

& D" Juan de Frias, sindico Procurador de la Villa de Constantina del Reyno de Sevilla. Dice, que los
vecinos de ella necesitan de mucha leiia y madera para sus casas y hornos, & y que a los vecinos se les siguen
graves darios de pedir las licencias a los ministros de Marina que estdn de alli 12 leguas. S.1-s.f. (probablemen-
te entre marzo y agosto de 1748). AGS, Secretaria de Marina, leg. 554.

¢ Idem.
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segregados del conocimiento de Marina. Entre los diversos argumentos que
esgrimieron se encontraba el mismo que desde Constantina se habia procura-
do emplear: las distancias que deberian recorrer sus moradores para solicitar
permiso con el que lograr hacerse con un simple palo. Por ello sus autoridades
municipales trasladaron a Ensenada que, de llevarse a efecto la aplicacion
efectiva de la nueva norma, cualquier vecino no podria cortar ningtn tipo
de madera para sus utensilios mas cotidianos hasta varias leguas de distancia,
viéndose obligado a desplazarse hacia otras poblaciones a las que no alcanzara
la jurisdiccion de Marina; lo que les resultaria ciertamente trabajoso pues

tendria el vezino de Totana la gravosa prezision de pasar a Lorca, ocho leguas en
ida y buelta para poder cortar, sin pena, un desdichado palo de Arado, perdien-
do el dia que le necesita para ganar un pan de zebada con el sudor de su rostro.”

3".- Problemas derivados de la pobreza de los vecindarios en determinadas
localidades:

Se ha contemplado antes en el analisis de la Ordenanza como eran
encomendadas obligatoriamente diversas tareas a los vecinos de los pueblos
(establecimiento de plantios, crecimiento y poda selectiva de arboles, etc.).
Ahora bien, algunos lugares se mostraron contrarios a la aceptacién de la
Ordenanza el entender que, si gran parte de sus moradores se encontraban
en la indigencia y no podian hacer frente a sus necesidades mds primarias,
dificilmente podrian responder a los requerimientos de la Armada. Ese fue el
caso de la stplica hecha en septiembre de 1748 por Juan Nicolas Egea, alcalde
de Marbella, quien rogé por la inaplicacion de la nueva normativa exponiendo
que sus vecinos eran «pobres de solemnidad».®

Un caso similar sucedid con las anteriormente citadas villas de Aledo y
Totana, quienes en el mismo requerimiento antedicho intentaron esgrimir un
argumento basado en las posibles injusticias y desproporciones que entendian
podrian recaer sobre buena parte de sus pobladores, al opinar que sus lugare-
flos eran personas que se verian imposibilitadas a hacer frente a unas posibles
condenas de caracter pecuniario. Ello podria tener efectos atin mas perniciosos
sobre el paisanaje pues

©  La villa de Aledo y Totana, sobre g¢. sus Montes queden segregados del conocin®. de Marina. To-
tana, 20 de mayo de 1748. Ibidem.

% A don Francisco de Varas [intendente del Departamento Naval de Cadizl, remitiéndole una carta
y autos que dirigi6 el alcalde de la ciudad de Marbella don Juan Nicolds de Egea, sobre Montes y Plantios.
Marbella, septiembre de 1748. Ibiderm.
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siendo la mayor parte de Vezinos de Totana, y Aledo unos hombres miseros,
y rusticos dedicados 4 la fabrica del Carbon, y traer alguna carga de lefa para
alimentar sus dilatadas familias, se verian los mas de ellos perecer en las Car-
zeles por la pena, 6 multa pecuniaria, que les fuera imposible satisfacer; y tlti-
mamente, que después de la pena, y Castigo, 4 que se sujeta qualquier Vecino,
sin exzepcion, le fuera doloroso en su extremo, verse desaforado de su propio
fuero, y Jurisdiccion a otro Pueblo Extrafio.”

4*.- Acusaciones cruzadas de faltas de imparcialidad por parte de los
comisionados de Marina y los municipios:

Aunque las acusaciones de falta de imparcialidad solian ser frecuentes en
los entornos rurales entre los vecindarios y las autoridades, fruto de rencillas
y cuentas pendientes, en el caso de las tltimas villas que acabamos de citar, en
otro intento de eludir la nueva jurisdiccion creada por la Ordenanza forestal de
31 de enero de 1748, solicitaron la recusacion del subdelegado de Marina por
entender que existia una declarada animadversion contra sus municipios, ya que

el nombrado subdelegado es Vezino y Regidor perpetuo de Lorca, con quien
hay pendientes varios litixios sobre terminos, y moxoneras, 2 que ha comuni-
cado con poco favorables influxos, estrechando, en quanto le ha sido posible el
Corto termino de esta Villa.%®

Ante tales acusaciones, el 12 de junio el intendente del Departamento
Naval de Cartagena se dirigié a Ensenada, y entre otras cosas manifesté con
desdén y cierto hartazgo algo sobre aquel caso que dejaba clara cual era la
percepciéon que desde Armada se tenia de unas instituciones locales que, al
fin y al cabo, se erigian en contra de las pretensiones de la Marina para que

...se establezcan con la brevedad que S.M. desea, y encarga, las reglas que han
de observarse, para la conservacion de los Montes, y aumento de los Plantios;
cuya providencia es admitida con repugnancia por las Justicias, y ha producido
en algunas, éste, y otros embarazos, que procuro ir remediando para no cansar
la atencién de V.E., con rediculas instancias é impertinentes solicitudes.®’

En otras palabras, los comisionados de Marina tampoco tuvieron una
percepcién positiva sobre las instituciones municipales en materia forestal.
En este sentido, Juan de Varas, intendente del Departamento naval de Cadiz,

¢ La villa de Aledo y Totana, sobre ¢°. sus Montes queden segregados del conocim®. de Marina. To-
tana, 20 de mayo de 1748. Ibiden.

& Idem.

@ Carta del intendente Francisco Barrero Peldez. Cartagena, 12 de junio de 1748. Ibiderm.
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informé igualmente a Ensenada, con fecha 19 de octubre de 1748, cémo «se
mira con enfado, y sin satisfaccion por todas las justicias a los Ministros de
Marina por averseles conferido a estos el celo, y cuidado de los Montes, en
que hantes entendian».”” En sentido contrario, multiples reclamaciones de
los municipios versaron sobre cémo no se correspondian los incrementos de
responsabilidades que se les habia impuesto a los cargos locales por parte de
la Armada con la restriccion de competencias a los que se les habia sometido
desde la entrada en vigor de la Ordenanza. Un claro ejemplo de estas quejas
fue planteado sobre la villa de Elche: desde San Lorenzo de El Escorial, el 1
de noviembre del mismo afo, Zenén Somodevilla obligé a aquel municipio a
actuar sobre una serie de montes, atendiendo al

cuidado de su conservacion el Alcalde mayor, y Dependientes de la Casa; pero ni
este, ni Vm tendran la autoridad de dar licencias para cortar, ni conocer en las
denumpciaciones, que ocurran sobre talas, pues como esta prescripto en la Orde-
nanza de Montes, ha de quedar reservada a los Ministros de Marina, tanto en los co-
munes, como en los de particulares, bien esten ya criados, 0 se planten de nuevo.”

Todo ello en aras de optimizar la obtencion de maderas para la construc-
cién de navios, pero en detrimento de unas competencias locales nacidas siglos
antes y consagradas en sus fueros medievales o sus posteriores ordenanzas
municipales.

3. CONCLUSIONES

A través de las paginas precedentes hemos pretendido poner de manifiesto
c6mo la Ordenanza de Montes de Marina de 31 de enero de 1748, a pesar de
erigirse en una normativa clave para el resurgimiento de la Armada espanola
en una coyuntura internacional determinada y de que sus disposiciones pre-
tendieron desde el primer dia regular todos los aspectos silvicolas atinentes
al Real Servicio naval, adolecié de muy diversos problemas que pueden eng-
lobarse fundamentalmente en dos tipos: por un lado, normativos al necesitar
para su aplicacion efectiva y desde los primeros meses de la promulgacién de
otras normas desarrolladoras o hermenéuticas de sus postulados; por otro, las

7 Carta del intendente Juan de Varas. Cadiz, 19 de octubre de 1748. Ibiden.
' La villa del Elche. Sobre visita de montes, y pension que se la pone, de q¢. satisfaga los sueldos, o
salarios de celadores, y otros; y también sobre que, siendo aquella villa propia del Dugue de Arcos, pretende el

Alcalde continuar en dar las licencias para cortar, &°. Resolucién del Marqués de la Ensenada. San Lorenzo
de El Escorial, 1 de noviembre de 1748. Ibidem.



98 Navegaciones en Epoca Moderna. Hombres, barcos y naufragios

reticencias que despert6 entre los municipios que se vieron afectados por unas
necesidades maritimas que les resultaban lejanas y que intentaron oponerse a
la politica naval de Fernando VI esgrimiendo todos los argumentos juridicos,
institucionales y facticos que tuvieron a su alcance.

Nos hemos centrado en abordar tan solo el primer ano de vigencia de esta
politica legislativa y Gnicamente hemos expuesto algunos de los asuntos que
estimamos mas relevantes, pero la historia no estaria completa si no explicamos
en este epigrafe conclusivo que a medida que avanzo el tiempo la necesidad
de puntualizar o concretar cuestiones no contenidas en aquella norma de 1748
proliferé sin descanso. De hecho, a pesar de las pretensiones de exhaustividad
por parte de la Ordenanza nacida en tiempos de Fernando VI, la casuistica fo-
restal termind siendo tan profusa y heterogénea que con el paso de las décadas
se produjo una hipertrofia normativa que afectd a su cumplimiento. Tanto fue
asi que en torno a medio siglo mas tarde, en 1805 y poco antes de la batalla de
Trafalgar, las autoridades de Marina solicitaron a los intendentes de los tres De-
partamentos Navales que recopilasen todas las disposiciones forestales nacidas
para perfeccionar o interpretar la Ordenanza de Montes de Marina de 1748 y,
por ejemplo, a requerimiento de la Secretaria de Marina ubicada en Madrid
fue reportado desde Cadiz un total de 39 normas m4s sobre masas forestales,
todas ellas complementarias de aquella Ordenanza nacida a mediados del siglo
xvIl y destinadas a obtener materias primas para su arsenal.’?

Sin embargo, a pesar de las dificultades juridicas e institucionales que con-
llevé su implantacion, ha de resefiarse que en honor a la verdad la Ordenanza
de Montes de Marina impulsada por el marqués de la Ensenada, contribuyé
decididamente al resurgimiento de la Armada espafiola durante la segunda
mitad del s. xviir. Los datos objetivos al respecto resultan elocuentes, pues si en
los primeros cincuenta afios de aquel siglo fueron fabricados 96 navios, a partir
de la segunda mitad se alcanz6 la cifra de 282 unidades repartida entre 148
navios de linea y 134 fragatas.” Gran parte de ellos conformados por aquellos
troncos y tablazon provenientes de las masas boscosas ubicadas en los montes
que habian quedado integrados en las dreas bajo la potestad de la Marina y
que terminaron recalando en los arsenales de Cadiz, El Ferrol y Cartagena.

2 [ndice que contiene un extracto de todas las reales érdenes adiciones a la ordenanza de montes del
anio de 1748 hasta 1 de mayo de 1802 que se remiten a la Direccion General de la Armada consecuente la
orden de 13 de febrero dltimo. Isla de Ledn, 28 de junio de 1805. AGMAB, 4222, Montes.

7 Marchena (2001: 90).
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TORCATO JOSE CLAVINA (1736-1793)
NAVAL ARCHITECTURE AND PORTUGUESE SHIPBUILDING
IN THE SECOND HALF OF THE 18TH CENTURY AND
FREDERIK HENRIK CHAPMAN’S INFLUENCE

Nuno Saldanha
Universidade Europeia
Centro de Histéria da Universidade de Lisboa

Torcato José Clavina is one of the most important and industrious Portuguese
shipbuilders of the 18th century, a leading figure of a new period in the History
of Naval Architecture and shipbuilding, integrated in a homogenization policy
of the Armada. Often mentioned as the author of some of the most remarkable
ships of the late 1700s, however, till now, very little was known about the life
and work of this master shipbuilder, who was in service, for more than four
decades, at the Royal Arsenal of Lisbon.

The few biographical references known to date, were written by the
famous Venetian geographer Adriano Balbi (1782-1848), who was in Portugal
during the first quarter of the 19th century, who mentions him in a chapter
dedicated to Naval Architecture; and later, by Friar Francisco de S. Luis
(Cardinal Saraiva), in his list of some Portuguese artists, published in 1839. In
addition to being recognized for its extensive production and activity, and the
excellent ships built by him, Clavina is pointed out by Balbi as having adopted
the «theory» of the famous Swedish shipbuilder Fredrik Henrik Chapman.
This is, without a doubt, an extraordinary circumstance in the History of
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Portuguese Naval Construction that we intend to examine here, along with
the characterization of his work and the contribution of new biographical data.

1. TORCATO CLAVINA - MASTER SHIPBUILDER

Until recently, the dates of his birth and death were not even known, infor-
mation that is first disclosed here, as well as other biographical material. Son
of Sebastiao Gomes, of S. Salvador de Touguinhé, near Barcelos, and Teresa
de Jesus Caetana, from Lisbon, parish of Santos, Clavina was born in Rua da
Esperancga, on the 4" of July 1735, and later baptized on the 15%:

Em quinze de Julho de mil sete centos e trinta e seis baptizou o Padre coadjutor
Joao da Cunha Ribeiro a Torcato, que nasceu em quatro deste mez, filho de Se-
bastiao Gomes, baptizado em Sio Salvador de Touguinho, termo de Barcellos,
Arcebispado de Braga, e de Thereza de Jezus Caetana, baptizada em Sanctos
desta cidade, recebidos nesta minha freguesia, e nella moradores na rua da Es-
peranca. Padrinhos Joseph Antonio da Sylva e Anna Thereza Roza, da mesma
rua. O Padre Cura Antonio da Cruz e Abreu.!

He married at the age of 24, on April 20, 1760, in Almada, church of Es-
pirito Santo, Parish of Nossa Senhora da Assun¢io do Castelo, with Arcangela
Micaela Rosa, daughter of Joao Martins Morim, born in Barcelos, Braga, and
Anténia dos Santos, born in Almada:

Em vinte de Abril de mil e sete centos e sessenta, de licenca do Reverendo Prior
Salvador Pereira de Mattos nesta Igreja do Espirito Santo que serve de Fregue-
sia de Nossa Senhora da Assumpcao do Castelo desta Villa de Almada, Recebi
por marido e mulher conforme manda o sagrado Concilio Tridentino tendo
todos os papeis do Estillo correntes a Torquato Jozé Clavina filho Legitimo de
Sebastiao Gomes natural da freguesia de S. Salvador de Touguinhé e Arcebis-
pado de Braga, e de sua Molher Thereza de Jezus, natural da Cidade de Lisboa,
e baptizada na freguesia de Santa Catharina do Monte Signay e elle contrahente
na mesma baptizado. Com Arcingela Michaella Roza, filha Legitima de Jodo
Martins Morim, natural da freguesia de S. Tiago de Amorim, termo de Barcelos
e Arcebispado de Braga, e de sua mulher Anténia dos Santos, natural desta
freguesia e nela baptizada e recebidos e na mesma moradores. Testemunhas que
presentes se acharao Manuel Martins Morim, natural desta villa, e Anténio Soa-

! Registos Paroquiais — Livro de Registo de Batismos. Santa Catarina (Lisbon) 1731-1739. Lisbon,
15 July 1738. Arquivo Nacional da Torre do Tombo (ANTT), Iv. B10 - Cx 5, {. 178 v.
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res Maldonado, além de muitas mais pessoas de que fiz este assento que comigo
assignardo, era ut supra. O Padre Miguel Soares da Natividade.?

His first and, it seems, only son, Domingos Anténio Clavina, will be born
precisely nine months later, in Almada, on January 17, 1761 By this time,
Clavina was already working at the Royal Arsenal in Lisbon, at least since the
early 1750s, as the widow indicates in 1793,* stating that her husband had worked
for the king for a period of more than 40 years. There, he probably worked as
a foreman of the «Primeiro Construtor» (First Shipbuilder) Manuel Vicente
Nunes (1711-c.1775), of whom he was a disciple, according to Cardinal Saraiva.’

Apparently, Clavina’s first documented work was a «charrua»® (armed
cargo merchant ship), the Principe da Beira/Principe do Brasil, in 1775. It was on
this year that Nunes, his former master, probably died, and Clavina succeeded
in the position of First Shipbuilder, as Saraiva states in his short bio: «<He was a
disciple of Manuel Vicente and succeeded him in the place of First Constructor.
He was more practical than theoretical; but he had a singular taste, and a rare
aptitude for works of naval architecture».’

One aspect of particular importance, is the fact that, in this year of 1775,
a dispatch is sent by the Navy and Overseas Secretary of State, Martinho de
Melo e Castro, to the various governors of Brazil, ordering that all «Navios de
alto bordo» (merchant cargo ships) manufactured in the shipyards of Rio de
Janeiro, Recife and Baia,® should be made according to the risks and standards
of the Master Builder Torcato Clavina, and approved by the State Minister,
the Marquis de Pombal:

By the charrua of S.M. which entered this port on 27 February, you see His
majesty Our Lord served that T do not allow permits to build high-board ships
in the shipyards of this City, except being made by the risks of Torcato José
Clavini, shipbuilder of the Royal Arsenal and the same for the mentioned risks
have been valid has ordered the same Lord, that you sign them at the top of the
aforementioned risks.’

2 Registos Paroquiais - Livro de Registo de Casamentos. Almada, 20 abril 1760. ANTT, Iv. 7, f. 61.

> Registos Paroquiais - Livro de Registo de Batismos. Almada, 1 fevereiro 1761. ANTT, Iv. 9, {. 44.

4 Autos de justificacio de Domingos Anténio Clavina para se habilitar como herdeiro de seu pai.
19 dezembro 1793, ANTT, Letra D, mg. 3, n.° 35.

> Saraiva (1876 [1839]:t. VI, 25).

¢ The «charrua» is one three masts and two decks, armed cargo merchant ship, similar to the urca.

7 Saraiva (1876 [1839]:t. VI, 25).

8 Saldanha (2021:54).

% Officio do Governador Manuel da Cunha Menezes para o Marqués de Pombal relativo a cons-
trugao de navios nos estaleiros. Baia, 3 marco 1776. AHU, Conselho Ultramarino, Cx. 48, doc. 9031-9032.
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Naturally, this decree does not arise from the prestige of the young
shipbuilder, who did not yet have it, and who even hadn’t any significant
work (only the mentioned charrua), or by his own wish, but obviously from
a concrete determination of the Navy Secretary of State, in order to create a
standardization of ships, which had been coveted since the beginning of the
century. Clavina thus becomes a concrete proof of Larry Ferreiro’s thesis'
when he states that the primary impetus for developing and applying standar-
dized scientific techniques to ship construction, was an effort by administra-
tors, outside shipbuilding, to impose increasing control over warship design
and production. Although little actual change was evident by the end of the
eighteenth century, Ferreiro reveals the elements of the eventual shift in bu-
reaucratic control over ship design from individual craftsmen (ship carpenters)
to members of an entirely new profession (naval architects).

Four years later after the building of the charrua Principe da Beira, in
September 1779, already in the reign of D. Maria I, it was launched his first
frigate, one of 40 pieces of artillery, the Nossa Senhora do Bor: Despacho, later
renamed Czsze. In 1782, he was granted with a «Carta de Mestre da Ribeira das
Naus» (Master of the Lisbon’s shipyard),' confirming what Saraiva indicates,
that «The Queen Maria I, in face of the merits of this artist, granted him
the place and the wages of his predecessor». Nevertheless, we believe that
this «Carta» is a confirmation of a status, not an appointment, since Clavina
already appears as «master shipbuilder of Lisbon’s Royal Arsenal», since 1776.
However, despite the important professional status, only four years later, in
1786, after almost 36 years of service at Lisbon’s shipyard, Clavina will be
responsible for the construction of his first 37d class ship of the line, a 74, Nossa
Senhora Monte do Carmo, later renamed as Medusa, the smallest in that series.

During the 1780s, Clavina counts as co-workers of the arsenal two former
disciples, the famous shipbuilder Jodo de Souza Palher, who achieved the rank
of Shipbuilder in chief of the Arsenal;'? and Manuel da Costa (1774-1824),
initially assistant, and then foreman, who was sent to Brazil in 1796, as Master
Shipbuilder of the Baia Arsenal. In addition to those, his closest collaborator,

10 Ferreiro (2007).

' Carta de Mestre da Ribeira das Naus. Lisboa, 22 julho 1782. ANTT, Chancelaria de D. Maria
I, liv. 19, f. 322.

12 Being builder-in-chief of the Arsenal, was promoted to First Lieutenant (22 Nov 1796), and
Captain-Lieutenant (May 13, 1802). He built his first frigate in 1789, the D. Joao Principe do Brasil; the S.
Rafael, Princesa do Brasil in 1791, and the Andorinha in 1797. Saraiva (1839: 22).
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for the longest time, was Juliao Pereira de Sa (1760-1821)," former disciple of
Vicente Nunes, and who became Clavina’s Contramestre (foreman) in 1788.%
When the Corp of Constructor Engineers was created, he was appointed Se-
cond Shipbuilder with the rank of Navy Second Lieutenant, later promoted
to Lieutenant Captain, and then to «Capitao de mar e guerra» (Captain).
According to Cardinal Saraiva:

Aprendeo na escola pratica de Manoel Vicente, e pela sua consumada experién-
cia foi hum dos mais peritos, e insignes mestres do Arsenal, de quem se confiava
a direccao dos trabalhos mais dificeis. Coadjuvou a Torquato José Clavina (de
quem depois falaremos) em todas as suas construccoes. Teve o especial encargo
de reconstruir as seis n4os, que sucessivamente entrardo no dique, e que todas
serido condemnadas, se nao existisse aquella excellente peca, digna concepg¢ao
do illustrado Ministro Martinho de Mello e Castro, e que por hum méo fado se
deixou arruinar de todo nos nossos dias. As naos sofrerao no seu fabrico alte-
racdes essenciaes, a ponto de se fazer huma dellas de trés baterias, sendo d’antes
de duas somente.?

Besides the construction of military and merchant ships, one of the
several responsibilities inherent to Clavina’s post, in addition to supervising
the timber for construction, was to review and correct the various plans of
ships presented to him,!¢ to be built in the shipyards of Lisbon, or in those
of Brazil.'” In January 1792, the queen D. Maria granted Clavina his most
important reward, the knighthood of the prestigious Order of Santiago (given
as well to Sousa Palher),'® who exempted him from the complicated and
long inquire admission processes. Just a year later, on August 21, he died
at his home in Lisbon, in Largo do Pelourinho, leaving his wife and only

B Julido Pereira de S4 (act. 1760 - 1821). Clavine Foreman (1788) / Second Builder / Second
Lieutenant/ Lieutenant-Captain. He was also secretary of the Judge’s Office of the Brotherhood of Car-
penters of Ribeira das Naus in 1776-1777, and 1777-1778, and judge of the same in1778-1779 being highly
praised (Carpenters da Ribeira das Naus: 1931, 26-27). He was Sergeant of Mar e Guerra in 1796 (Gazeta
de Lisboa, 8 Nov, p. 4), second lieutenant on 22 Nov 1796; First Lieutenant on 23 May 1798; Appointed
Lieutenant Captain in Oct 1818 (Gazeta de Lisboa, Jan 1819) and graduated Captain of Mar e Guerra, on
4 Mar 1818.

14 Termo de inspec¢ao feito por Luis Antonio de Leirds e Seixas Souto Maior, sobre o exame feito
pelo construtor Torcato José Clavina e pelo contramestre Julido Pereira sobre a qualidade da madeira de
carvalho da América Inglesa. Lisbon, 27 julho 1788. AHU, Conselho Ultramarino, Reino, Cx. 187, pasta 19.

5 Saraiva (1876 [1839]: t. VI, 23).

16 Letter from the governor Fernando José de Portugal to [Secretary of State of the Navy and
Overseas] Martinho de Melo e Castro on the construction of a frigate and changes introduced in the first
ship plan. Bahia, 26 july 1788. AHU, Conselho Ultramarino, Bahia, Cx. 68, doc. 13014.

17 Saldanha (2019: 26-45).

18 Registo Geral de Mercés de D. Maria I, 12 janeiro 1792, ANTT, Lisbon, Letra F, Mag. 1, n°. 14.
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son,'” Domingos Anténio, who become his mother’s heir, in 1793. A few
years later, in 1803, he also inherited a pension from his aunt Joana Teresa de
Jesus, widow of the Arsenal Carpenters commissioner (mandador), Sebastiao
Gomes.?’ The kinship with this aunt, Joana Teresa de Jesus, still has to be
clarified, since she wasn’t the sister of any of Domingos Anténio’s parents,
as seen in her baptism record:

Em os vinte e quatro do mes de Mayo de Setecentos e vinte e trés baptizey e puz
os Santos Oleos a Joanna que nasceu em doze deste mes filha de Jodo Martins
natural do Bispado de Lamego batizado na freguesia de Santa Marinha de Real,
e de sua molher Margarida Rodrigues natural desta villa batizada nesta freguesia
foi padrinho o Padre Joao Ma[?]... morador em Lisboa Occidental de que fiz
este termo que assignei. Manuel Pires do Valle.?!

Torcato’s memory disappeared over time, and today, only his name remains
in the toponymy of a street in the city of Almada, where he got married, as
we have seen, and where he owned a property.?? In fact, in 1783, he bought a
property, on the locality of Fontainhas, on the outskirts of Almada, which would
come to be known as «Quinta das Torcatas», because of Torcato’s daughters.

2. THE SHIPS OF TORCATO CLAVINA

Over 17 years, Clavina built twenty-one ships of several types, and was the
designer of many other, built in Brasil, making him one of the most productive
Portuguese shipbuilders of the 18" century.

1 Registos Paroquiais - Livro de Registo de Obitos. Sdo Julido, 21 agosto 1793, ANTT, Iv. 1, Cx.
15. fol. 171.

2 Autos de justificagao de Domingos Anténio Clavina para se habilitar como herdeiro de Joana Te-
resa. 1803. Conselho da Fazenda, 1435/1836. Justificacdes do Reino, ANTT, Lisbon, Letra D, Mg. 3, n.° 36.

2l Registos Paroquiais — Livro de Registo de Batismos. Almada — Santa Maria do Castelo. 1715-10-
13/1732-12-29, ANTT, lv 6, fol. 44.

2 Livros de Notas. 1° Cartério Notarial de Almada (1ICNALM), Almada, 23 outubro 1820. Arqui-
vo Distrital de Settibal (ADSTB), Cx. 4414, Liv. 194, fols. 50v-52. We kindly thank Rui Mendes for this
information.
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TaBLE 1. LisT oF TorcATO CLAVINA SHIPS?

Date End Name Type Guns  dimensions  ratio
? ? Anjo yatch ¢.55x16x10 3,4:1
1775 1795 Lrincipe daBeira/ Principedo o, 22/44  130x32 41
Brasil
1779 1802 NS do Bom Despacho /Cisne  frigate 36/40 140x36x24 3,8:1
1779 1800 ‘Eis”?’m"””’/ Coragdo Jesus/ . p 124x31 4:1
guia
1780 Bergantim Real royal barge 96x13x4,8 73:1
1782 1814 N°S° Livramento/ Golfinho frigate 38/40 135x32x23 4:1
1783 1819 N“S"das Necessidades/ Tritio  frigate 40 144x36x26,7 4:1

1786 1823 NS Monte do Carmo / Medusa 3rd rate ship 74 171,3x45x35 3,8:1

1788 1821 Lebre brig 24 96x30x19 3,2:1
1788 1809 N°“S“da Vitéria/ Minerva frigate 48/50 156,9x58x27,8  3:1
1789 1810 Coragio de Jesus/ Maria I 3rd rate ship 74 177,5x47,5x37,5 3,7:1
1790 1848 Rainha de Portugal 3rd rate ship 74 181,5x47,5x39,5 3,8:1
1790 1823 Voador brig 24 97x30x18 32:1
1790 1823 Diligente brig 24 79x30x18 2,6:1
1791 1834 fleg‘;’j"’ do Mar / Calipso brig 24 80x30x18 2,6:1
1791 1794 S. Rafael/ Princesa do Brasil frigate 42 131x37x30 35:1
1792 1823 Vasco da Gama | 3rd rate ship 74 178,5x48x38 3,7:1
1792 1807 Palhaco / Novo Diligente brig 24 (unknown)

1792 1822 Gaivota brig 24 97x30x18 32:1
1792 1822 Balio cuter 20 79x26x15 3:1
1792 1807 Ulisses frigate 36 132,6x34x25 3,8:1

Source: Own elaboration.

2 Data retrieved from Esparteiro (1977, 1977a, 1979, 1980); all mentioned documentation; and
from a manuscript chart intitled «Mapa das Embarcagoens da Coroa de Portugal desde o anno de 1759
athe o de 1803», [1803], AHU, Conselho Ultramarino, Reino, Cx. 202, pasta 34.
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As we can see in the above Table, during this period, he was the author
of four 3rd Class ships of the line of 74 (2 gundecks); two charruas; six frigates
(36 to 50 cannons, with one or two gundecks); six brigs, one cuter; one yacht,
and one Royal barge. However, Clavina is not only recognized by its extensive
production and activity, integrated, as we have seen, in a naval policy of stan-
dardization of the Armada. In fact, this shipbuilder initiates a new chapter of
Portuguese Architecture and Shipbuilding (the third, after the English Warden,
and Vicente Nunes periods), creating a new style of ships.

Differently from what would be expected, Clavina did not follow the typo-
logy created by his predecessor, Manuel Vicente Nunes, which characterized
the naval production of the reign of King José I (1750-1777). One of the most
distinct differences, doesn’t rely in one individual choice of the master, but
rather in the modification of Portuguese naval strategy which, in Nunes’ time,
within the 3rd. Rate, gave priority to the 64 guns. It is this type of ship, the most
common at the time of the Sever Years’ War (1756-1763), which characterizes
the work of Vicente Nunes, accounting two thirds of its total production. In the
74 class, he produced only two ships, in 1751 and 1763, since the success of this
class only widespread trough Europe after the American War of Independence,
reaching to dominate the line of battle.

To Vicente Nunes, the speed was one of the most important qualities
of his ships, putting him much closer to the French (and Spanish) standards,
than to English, with which he learned. Vicente Nunes’ production was very
standardized, it is a fact. We can say that, within the 64’5, he eventually created
the class of Nossa Senhora da Assungio, with an original design, which served
as a model for virtually all warships that were built of this kind, both on the
continent as on the other side of the Atlantic. The particular characteristic of
this builder’s ships, mainly in comparison with its European counterparts, it is
the size. Their 182 ft long (c. 56m) make them the largest 64 in Europe, reaching
a size close to the English 2#d Rate ships of 100 guns.

However, given the large length, Nune’s deszgn does not extend the beam,
as it would be expected (to give them greater initial stability and less balance),
creating a unique length-to-beam ratio of 4.1:1, in what thus constitutes a
standard formula, used in all ship of the line he built, both for those of 64,
74, or even 90 guns. This seems to be effectively the most unique design of
this Portuguese shipbuilder.* Another difference that is evident on Torcato
Clavina’s ships, arises from one individual choice, and not from a government

2 Saldanha (2016: 455-486).
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directive, when he modifies the proportions of the previous shipbuilder. As
we can see, the length-to-beam ratio of his ships does not exceed 3.7:1, being
wider, and slightly shorter. It should be noted that we are dealing with ships
of 74, with almost the same length as the 64’s of Vicente Nunes. The 74’s of
this shipbuilder were 10 to 20 feet longer than Clavina’s.

Unfortunately, we don’t have any data about the size of the frigates built
by Vicente Nunes, although, the ratio shouldn’t be much different from the
3rd class ships, given that the sloops of war built by him were also quite
narrow, with a ratio of 4.6:1. Differing to the previous period, Clavina’s ships
are now practically in line with their European counterparts, notably English
and French, despite slightly larger (c. 5 to 10 feet longer), but virtually with
the same ratio of 3.7:1 (English 3.6:1; French 3.78:1). The same applies to
the frigates, whose ratio ranges from 3:1 to 4:1, closer to the largest French
frigates (ratio 3.8:1).

Clavina’s main frigate, the Minerva, with two decks and 50 guns, has
similar dimensions to the French of 60 guns. Clavina’s finest work is certainly
the Rainha de Portugal, a 74 guns 3rd class ship, with 36-pound guns in the
lower deck, and already with a hull lined with copper plates (Fig. 1). Esteemed
by many, like the famous Admiral Nelson, or the Marquis de Niza, according to
the Fleet Commander José Sanches de Brito, it had excellent nautical qualities.

Saraiva considers that the ship,

was one of the most beautiful works of this shipbuilder, both for its great sailing
abilities, as for its elegant shape, and other good qualities, which often attracted
the admiration of foreigners. Twice this ship went to the ports of Great Britain,
and the British shipbuilders copied the risk, and the dimensions.”

Proof of this fact, it is that the only ship plan known of a Clavina’s ship,
precisely of the Rainha de Portugal, was made by the English shipbuilder Henry
Canham, Assistant Master Shipwright at Portsmouth Dockyard, in June 1809
(Fig. 2).%

» Saraiva (1839: 25).

2 Henry Canham, Rainha de Portugal, ship plan, after Torcato Clavina, 1809. National Maritime
Museum, Greenwich, London. ID: ZAZ1244 (The Museu de Marinha in Lisbon, possesses a copy of this
plan).
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Fig. 1. The Rainha de Portugal (detail).

Source: George Philip Reinagle, Sketch of Napiers glorious triumph over the Miguelite
Squadron, off Cape St. Vincent, designed & drawn on stone by G. F. Reinagle, printed by C.
Hullmandel. [London?]: ]. Dickirson, 1833. BNL, Lisboa.
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Fig. 2. Henry Canbam, Rainba de Portugal, ship plan, after Torcato Clavina,1809.

Source: NMM, Greenwich.

The only surviving work of Clavina, is the famous «Bergantim Real», the
most important and luxurious model of Portuguese Royal Barges, one of the
douzaine samples that constitutes the precious collection of Lisbon’s Navy
Museum. According to the tradition, it was built by order of Queen Maria I on
the occasion of the royal wedding of Prince John with Carlota Joaquina (and
the marriage of Maria Ana Vitoria to Gabriel in 1785). The gilding alone costed
more than 200,000 reis, without counting the settlement work. The sculpture is
attributed to Manuel Vieira and the paintings to Pedro Alexandrino de Carvalho.

However, this last attribution raises many doubts, given the work of this
artist, as well as the fact that the painting on the panel is not an original
composition, but a copy of the well-known work of Louis de Boulogne the
Younger, Neptune and Amphitrite. Subsequently engraved by Louis Desplaces,
in 1718, it was, in fact, very popular throughout the 18th century, frequently
used by several decorative painters, in fans, furniture, or even in coach panels,
and berlindas, such as the one that remains at the Ricardo do Espirito Santo
Silva Foundation, in Lisbon. It is probably a work by the painter Luis Batista,
or by Eusébio Lopes, who, at the time, directed the ships paintings at Ribeira
das Naus.?” This also seems to be the royal barge used in 1793, when the
Moroccan princesses arrived in Queluz (26th July), and it remained in service
for 173 years, until 1957, when the queen Elizabeth II visited Lisbon.

3. TORCATO CLAVINA AND CHAPMAN’S NAVAL ARCHITECTURE

Praised by several authors, a particular detail about this shipbuilder, is Adrian
Balbi’s reference to the fact that Clavina adopted the principles of the famous

% Saldanha (2021: 245).
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Swedish builder Frederik Chapman, a circumstance unparalleled in the hstory of
Portuguese shipbuilding: «Torquato, a builder endowed with a particular talent,
adopted preferably the theory of the famous Swedish Chapman, and trained
excellent students, such as Joao de Souza Palher».?® Fredrik Henrik Chapman
(1721-1808)% was concerned with the development of the elaboration of a syste-
matic frame of reference, which could answer most of the questions concerning
Naval Architecture. These include the ideal proportions of ships’ hulls, the degree
of sails according to dimensions, and the proper position of the center of gravity
and metacenter. As well as the characteristics likely to improve maneuverability,
such as the relative dimensions of the parts of the masts, or the ballast.

The Swedish shipbuilder, as stated by Juan-Pablo Olaberria, is one of the
first, modern, scientific, naval architects, and «he is often placed at the frontier
between traditional ship building and modern, scientific, ship design».*® If
Balbi’s statements were confirmed, Torcato Clavina would thus be responsible
for a significant change in the methodology of ship design, starting a new page
in the History of Naval Architecture in Portugal.

The first known Portuguese references to Chapman date back to 1792,
one year before Clavina’s death, and eleven years after the French edition
of the Treatise on shipbuilding by Vial du Clairebois (Clairebois, 1781). In a
report by José Pedro Celestino Velho, the Portuguese Consul in the City of
Saint Petersburg, of March 1792, he mentions a tour he made in the interior
of Sweden, visiting factories, and the provisions of the Swedish Royal Arsenal,
with the intention of learning all the techniques and developments to bring to
the kingdom, among which, were the «Inventions of Admiral Chapman, that
uses tar in the rigging».’! Six years later, in 1798, the Secretary of State of Navy
Affairs and Overseas Domains, Rodrigo de Sousa Coutinho, writes to the chief
officer of the Navy Secretary of State, Joao Filipe da Fonseca, asking to send
to the Council of the Admiralty,

Sr. Joao Felippe da Fonseca.

Faca-me o favor de mandar logo pela manha muito cedo lavrar hum Avizo para
o Conselho do Almirantado do seguinte theor que ha de vir ja pronto a expedir-
-se daqui com os diversos Papeis que hei-de também dar ao que levar o Avizo....

28 Balbi (1822: cxci-cxcii).

#  Our thanks to Andreas Linderoth, of the Statens Maritima Och Transporthistoriska Museer in
Karlskrona, for the information provided.

0 Qlaberria (2018: 142).

31 Relatério de José Pedro Celestino Velho, consul-geral da cidade de S. Petersburgo, sobre a
digressdo ao interior da Suécia, Copenhaga, 13 marco 1792, ANTT, Coleczo do Instituto Histérico e Geo-
grafico Brasileiro (1778-1793) N°97. DL 107,24 893, Micr. n° 122. PT/TT/PREE/2/122.
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S. M. manda remeter ao Conselho do Almirantado as muito estimadas Obras e
desenhos, do Celebre Constructor Sueco Chapman, e he a mesma Senhora ser-
vida que o Conselho procure logo fazer traduzir o que se acha em Sueco para se
dar Comunicacao aos Engenheiros Constructores, e se examinar o que deve das
imagens e dos Desenhos extrahir-se para se publicar com a grande Obra sobre
Construgao, Aparelho, Manobra, Evolucoens Navaes, Tactica e Pilotagem que
S. M. se propoem mandar publicar para o uso da sua Marinha e para cujo ja tem
mandado proceder 4s traducoens de tudo o que se tem publicado de melhor em
Francez, Ingles, Allemao, e Hollandez. V. Ex.* assim o participar4 ao Conselho
do Almirantado, para que estas Reaes Ordens se assentem.

De V. Ex." em 7 de Dezembro.

Peco-lhe que responda também em Carta do recado ao Sr. Luis Pinto que fica
entregue e agradeco muito a S. E. a remessa das Excellentes e mais raras obras
de Chapmannn que S. E. me mandou, e que remeto logo para o Almirantado
para o uso dos Constructores, mas que pega a S. E. que recomende, as Cartas
Hydrographicas, ou Maritimas do Baltico, e as Francezas que se recomendarao
4 Araujo e que elle nunca remeteo as quaes serdo muito necessarias para os
trabalhos da nova Sociedade Maritima de que deve colher o Reino e Dominios
Ultramarinos incalculaveis e muito uteis fructos.*

As stated in the letter, it was Luis Pinto [Sousa Coutinho, the Secretary of
State for Foreign Affairs and War] who sent to the Secretary of Navy several
works of Chapman, precisely those that he submitted to the Council of the
Admiralty. And as we can see, they were the original Swedish editions, and not
the subsequent French translations. Another proof that confirms the familiarity
with Chapman’s work, is the existence of one important «drawing book of
various constructions», currently in Brazil (probably taken there in 1808), in
which, an informative note, clarifies that those drawings were taken from the
work Architetura Navalis Mercatoria by Frederik Henrik Chapman, edited in
1768 in Stockholm.” However, these references to the Swedish shipbuilder are
virtually all subsequent to Clavina’s death. Let us begin, then, by analyzing the
work of the Portuguese constructor, in face of the ships designed by Chapman.

32 «the much-esteemed Works and drawings, of the famous Swedish Builder Chapman, and it is
the queen served that the Council seeks to translate what is then in Swedish to give communication to
the Constructor Engineers, and to examine the images and drawings to see what should be extracted to
publish [with the great Work on Construction, Gear, Maneuver, Naval Evolutions, Tactics and Piloting
that Her Majesty proposes to published] for the use of his Navy». AHU, Lisbon, Conselho Ultramarino,
Reino: 1798, Dec., 7, Cx 417, Pasta 9.

»  Caderno de desenho de vérias constru¢oes de navio. [s.d.], Instituto Histérico e Geografico Bra-
sileiro, Rio de Janeiro. Manuscritos - I-15,01,085. Unfortunately, this important book of drawings seems
to have disappeared from the Institute’s collection, as the curator of the Institute was unable to locate it.
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If we compare the measures and proportions of Chapman’s ships, referred
in Table 2 of his Architetura Navalis Mercatoria, we can observe that, although
close, those of the Clavina frigates are not identical. The length-to-beam ratio
of Chapman’s frigates (ranging from 36 to 49.8 meters long, and 10 and 12.7
m of beam), is not higher than 3.8:1, while Clavina’s reaches the 4:1. When we
confront, for example, Clavina’s frigate Triton (ratio 4:1) with the closest model of
a frigate in Chapman’s tables, we see that they are slightly wider (3.7:1), and with a
higher depth. Nevertheless, we cannot ignore that Chapman’s frigates are mainly
merchant ships, and we don’t have any data on Clavina’s frigates of this kind to
compare with. Just as there are any ship plans of them, thereby avoiding any pos-
sible comparison of the hull structure, frames, or other construction typologies.

On the other hand, Balbi’s statement that Clavina followed «Chapman’s
theory», might seem surprising, when he later writes that he «actually built
beautiful ships, but he directed his work more by routine than by principles
drawn from a continuous and extensive study».** This inclination more focused
on practice, than on theory, it is also confirmed by Saraiva: «He was more prac-
tical than theoretical; but he had singular taste, and rare aptitude for the works
of naval architecture».”” Those statements seem to be in clear contradiction
with the idea of a shift from traditional shipbuilding to a modern, scientific,
ship design. Still, in a recent work, we were able to identify a drawing of the
ship of the line Principe do Brasil, built in Baia in 1802 by Manuel da Costa. It
is a copy of a rare ship plan,*® sent from Lisbon to London, by Admiral George
Cranfield Berkeley, in February 1811.%7

Fig. 3. Manuel da Costa, Principe do Brasil, 1802, ship plan, 1811 (detail).

Source: NMM Greenwich.

34 Balbi (1822: cxci-cxcii).

»  Saraiva (1876 [1839]: 25).

3 «Unnamed Portuguese 182ft 74-gun Third Rate two decker», 497 x 1257 mm. National Mariti-
me Museum, London, ID: ZAZ1246.

37 Saldanha (2021: vol. 17 (34), 35-57).
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Manuel da Costa was Clavina’s student at «Sala do Risco» (1774), later appoin-
ted as his Assistant, by the Navy and Oversees Secretary of State, Martinho de Melo
e Castro, and served as Arsenal’s Foreman, before being sent to Brazil in 1796. If we
compare the ships of these two shipbuilders, besides slight differences, they have
practically the same measures, proportions, and ratio, which demonstrates a clear
continuity between the work of the master and his disciple:

TABLE 2. COMPARATIVE LIST OF 74 GUNS SHIPS OF THE LINE

lenght/feet ~ beam/feet ratio

PORTUGAL

Rainha de Portugal [T. Clavina] 182 475 3,82:1
Principe do Brasil [M. Costa] 182 488 372:1
ENGLAND

ships from 74 to 84 guns 170,7 46,6 3,84:1
FRANCE

ships from 74 to 84 guns 169-172 44.7- 457 3,80:1

Source: Own elaboration.

Costa’s ship plan of the Principe do Brasil seems to already demonstrate
the qualitative changes in the formation of shipbuilders in the second half of
the 18th century, with Chapman’s theoretical principles. As it can be seen here,
clearly defined, the distance from the center of gravity of the water mass (Keel
center) to the Metacenter (13 feet), and the Distance from the waterline loaded
to the Metacenter (6 feet), are properly marked in the drawing, exactly as in
all Chapman’s illustrations.

Fig. 4. Fredrik Chapman, «Frigate (merchant ship, First class)».

Source: Architectura Navalis Mercatoria, Pl. 11, Fig.2, (detail) Keel center and Waterline to the
Metacenter.
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Unfortunately, no original drawings by Clavina are known to date, which
can attest to the presence of these indications in Chapman’s ship plans, but
it seems perfectly acceptable that Costa learned Chapman’s system, precisely
from Clavina, of whom he was a student and foreman. Besides, another Clavi-
na’s student, the shipbuilder Joao de Souza Palher, is mentioned by the same
Balbi, as someone who, «led this art to the desired perfection [...] he directed
his work, especially by principles extracted from an extensive and continuous
study and knew how to establish a construction system more in accordance
with the true principles of art».*

All this seems to confirm the presence and awareness of Chapman’s prin-
ciples in the training of our shipbuilders in the last decade of the 18th century.
It remains to be clarified, of course, what aspects of Chapman’s innovations,
and to what extent, were known and applied, both in the design as in the
construction of Portuguese ships.

Fig. 5. Torcato Clavina, Planos de cavernas, enchimentos, bracos e aposturas para uma nau, do
meio até a popa (detail). drawing, 1791.

Source: Arquivo Historico da Marinba, Lishoa.

3% Balbi (1822: cxci-cxcii)
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3. CONCLUSIONS

Without doubt one of the most important shipbuilders of the second half of
the 18th century, Torcato Clavina shaped, in many ways, an important period
of Portuguese Naval Architecture. He was responsible for putting into practice
the new administration policies of the Navy homogenization, already started in
the previous period by his master Manuel Vicente Nunes. However, he didnt
do it in a passive way, introducing a new model of ships of the line, modifying
the proportions of the previous shipbuilder, now practically in line with its
European counterparts, namely English and French, and whose excellence,
as we have seen, was internationally recognized.

Furthermore, it seems to be effectively due to Clavina (apprentices and
assistants), the introduction of a more modern and scientific method in ship
design, from the famous Swedish master Frederik Henrik Chapman, thus
highlighting the substantial qualitative changes in the training of Portuguese
shipbuilders from the late 18th century.
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LIVING AND DYING IN SPANISH SEAS: ANIMALS AND
NAVIGATION ON THE CARRERA DE INDIAS

Edward Collins
University College Dublin

1. INTRODUCTION

The establishment and preservation of the Spanish Atlantic world in the early
modern period depended on several factors, not the least of which was a system
of navigation that connected Spanish port cities with American counterparts
and allowed for the regular exchange of peoples, commodities, and ideas. As
the dominant political power in sixteenth-century Europe and America, Spain
was dependent on the pre-eminence of its nautical and navigational expertise
in establishing long-distance control over vast territories and populations. In
the final decades of the century, Spanish seafaring vessels may have totalled
up to 250,000 tons yearly.! In spite of a long decline in Spanish economic and
political fortunes in the seventeenth century, shipping continued to be for
the Spanish what Carla Rahn Phillips refers to as the «lifeline of the empire.?
Indeed, the continued shipments of gold and silver from the Americas were
what allowed authorities to fund Spain’s European ventures in this period,
notably the very expensive Thirty Years’ War (1618-1648). As Rahn Phillips has

! This figure is estimated for 1583. Rahn Phillips (1986: 8).
2 Jbidem, 8.
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noted, only Spain could consider such costly ventures, and only Spain could
survive their failure.’

In addition to the shipments of bullion, commodities, and peoples, Spani-
sh ships were also crucial in enabling the transfer of animals that were central
in the creation of empire. Specifically, domesticated beasts carried on Spanish
ships to America, such as cattle, sheep, and pigs were decisive to providing
much-needed sources of protein to early Spanish settlers (and later indigenous
peoples), while horses, mules, and dogs provided various kinds of labour. As
Alfred Crosby has noted, the successful exploitation of America by Spanish
and Portuguese settlers «depended on their ability to «Europeanize» the flora
and fauna of the New World», a transformation that was underway by the end
of the 15% century and irreversible by 1550.* On the other hand, the transport
in the other direction of animals such as turkeys, falcons, and «exotic» fauna
native to the American continent provided new sources of food, entertainment,
and wonder for Europeans coming to terms slowly with a previously unknown
continent to the west. Naturally, they also provided the possibility of economic
exploitation, such as Columbus’s early plan to establish pearl fisheries in Paria.’
Moreover, other kinds of animals not belonging to the categories of livestock,
labour, or exotica also formed part of the cross-cultural exchange between the
old and new worlds, intentionally or otherwise.

The roles of navigation and animals have long been acknowledged as
significant constituents of Spanish exploration and settlement in America.
In the case of navigation, a significant historiography, dating from the early
modern period, has shown the importance of various aspects of shipping,
hydrography, nautical science, and so on, in laying the foundations of the
Spanish maritime empire from the sixteenth century. While the history of
animals is an altogether more recent phenomenon in the historiography of
empire, several key works have emerged since the late-20% century outlining
various aspects of the relationship between animals and imperial Spain, such
as the role of animals in exploration and conquest, their relationship with
Spanish and indigenous communities, the impact of European animals on the
environment in America, among others. Given the apparent disparity between
the topics of animals and navigation in the Spanish empire, it is hardly surpri-
sing that little has been written on their numerous intersections, though this
might seem counterintuitive given the role of the Spanish ship in transporting

> Ibidem, 8-9.
4 Crosby (1972: 64).
> Asia and French (2005: 3).
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numerous species repeatedly between America and Europe for over three
hundred years. What is certainly true is that little attention has been paid to
animals’ on-board experience, certainly when compared with what we know
of the human experience at sea.

Addressing this historical silence can reveal new perspectives on various
aspects of the Spanish history of empire. This chapter argues that a much
broader overview of both the history of navigation and the history of animals
can be achieved by examining their intersections, as well as their broader rela-
tionship with the histories of science, technology, medicine, to name but a few.
This broader examination highlights the importance of the Spanish transocea-
nic ship as a unique and informative «lived space» of animal and human health.
It argues for the importance of understanding how the «navigating animal»
provides new paths for historical connections between the health and welfare
of numerous species, human and nonhuman, especially within the context of
a closed, dangerous, and unhealthy environment such as an early modern sea
vessel. This chapter thus examines the Spanish seafaring vessel from a novel
perspective, somewhat removed from the traditional disciplines of nautical
science, cosmography, exploration, technology, maritime social networks, and
so on. While these topics continue to yield new and important knowledge of
seafaring in the Spanish empire, the Spanish transoceanic ship as a locus of
animal history allows us to examine its central role in other areas such as the
histories of medicine and disease, while providing new pathways to examine
further its role in the history of technology, trade networks, among others.

Although this chapter is by no means an exhaustive assessment of ani-
mal transport between Spain and America, it examines the subject through
a variety of species, whether domesticated or wild, intentionally transported
or otherwise. This allows for a wider perspective on the animal experience in
early modern sea vessels and provides a glimpse into the often-unstable human/
animal relationship of the period, which could oscillate wildly depending on
the classification or species of animal involved, or the human perceptions and
interactions with that animal. Of these interactions, the oldest and most stable
have undoubtedly been with domesticated species. Given the long and close
relationship between humans and domesticated farm and transport animals,
as well as the fact of their early importance in the exploration and settlement
of America, it seems reasonable to begin with an examination of horses and
other livestock transported from Europe to America from the final years of
the fifteenth century.
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2. HORSES AND LIVESTOCK

Accompanying 1,200 men on seventeen ships in 1493, the first contingent of
European animals arrived on American shores during Christopher Columbus’s
second expedition to the Caribbean. These creatures were a variety of agricul-
tural and transport animals such as horses, mules, cattle, pigs, sheep, fowl, and
goats, as well as a number of dogs, who endured a long, difficult journey. By
the time of their arrival in Hispaniola, Columbus noted, the animals were so
«skinny and lean» that they were of little use to the settlers who had travelled
on this second expedition with him to work the land.® Nevertheless, their
numbers increased considerably in the Caribbean and American mainland
in the following decades, a corollary to the dramatic collapse of indigenous
populations in the sixteenth century. As Alfred Crosby has noted, the rapid
increase of European animals almost certainly contributed significantly to this
demographic catastrophe, as well as the extinction of American animals and
vegetation.” Columbus’s early report that he saw no domesticated livestock in
the Americas thus gave rise to one of the most significant biological transfers
and transformations in human history, led by the same animals who had trans-
formed society and culture in Europe and Asia in the previous millennia, which
is to say, cattle, pigs, sheep, goats, chickens, and, perhaps most notably, horses.

Given the different uses for domesticated animals such as cattle and hor-
ses in the Medieval and Early Modern periods in Europe, different attitudes
naturally emerged regarding their relative positions on the animal hierarchy as
well as in their relationships with humans. The view of livestock as commodities
to be consumed as food or other materials rendered various species (such
as cattle, pigs, sheep) as undifferentiated collectives, generally unnamed and
perceived as lacking individuality. Horses, on the other hand, as creatures of
war, transport, and labour, fell into categories that were comparatively more
privileged. The «modes of interaction» between these animals and humans, as
outlined by Marcy Norton, were predominantly encapsulated by husbandry
and hunting, which served as a proxy for war. As beasts of hunting, horses
shared a category with certain breeds of dog, as well as falcons and other birds
of prey. These «vassal animals» were perceived to have close relationships with
their owners, were given names, were believed to have individual personalities,
and were usually supplied with better food. Livestock, on the other hand, as
mere commodities of husbandry, were denied these privileges (though there

¢ Rio Moreno (1992: 83).
7 Crosby (1972: 75).
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were cases where certain animals were named and lived in close proximity to
other humans).® These attitudes, prevalent in Europe, were replicated when
the same species of animals were established in America.

In spite of these differences, the conditions experienced by livestock
and horses did not actually differ significantly at sea. This was due mainly to
the very limited space available on transatlantic ships at the beginning of the
sixteenth century, coupled with the fact that merchants often attempted to fit as
many animals as possible to reduce costs and maximise profits. Poor, cramped
conditions, coupled with the precarity of food and water supplies at sea, as
well as storms and inclement weather, often resulted in animal death en route
to their destination. As Gonzalo Ferndndez de Oviedo noted, one particular
area of the Atlantic Ocean became known as the Gulf of Mares due to the
large numbers of horses that died or were thrown overboard in the region:

That space and gulf of sea from Castile to these islands is called the Gulf of Ma-
res, because of the many mares that have been left there. Because it is a stormy
and dangerous sea, much more so than from there to the Indies, that when the
cattle and mares were brought from Spain during the early settlement of this
land, most of them stayed in that gulf, because of storms, or because they died
on the voyage; and because it was so difficult to pass, seamen began to call it
the Gulf of Mares. And so this name was given to it and has remained with it,
because those that reached the Canary Islands alive were considered to have
reached safety.’

Those seas, he added, it could just as easily been christened the Gulf
of Cows, «because no fewer of these [animals] died in the same manner».
The Spanish crown did seem to recognise the need to place restrictions on
merchants in 1514 in an attempt to limit livestock death at sea by forcing
them to declare the number of beasts they intended to export at the Casa
de la Contratacion. While this theoretically would prevent shipmasters and

8 Norton (2013).

% «Aquel espacio é golpho de mar que hay desde Castilla 4 estas islas, se llama el Golpho de las
Yeguas, 4 causa de las muchas dellas que alli se han echado. Porque como es tempestuoso mar, en mucha
manera masque desde alli adelante hasta las Indias, é de mas peligro, acaescié en los pringipios que esta
tierra se poblaba, que trayendo los ganados é yeguas desde Espafia, todas las mas dellas se quedaron en
aquel golpho, por tormentas, 6 por se morir en el viaje; y de ser tan dificultoso de passarias, comengaron
los hombres de la mar 4 llamarle el Golpho de las Yeguas. E assi so le puso este nombre é se ha quedado
con él, porque las que llegaban vivas hasta las islas de Canaria, las tenian por navegadas 6 puestas en salvo».
Fernidndez de Oviedo (1852 [c. 1550]: vol. 1, 6).
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other agents from overcrowding their vessels with animals, it was of course no
guarantee against stacking ships with unregistered livestock."

While cattle, sheep, and other livestock tended to share a similar fate to
horses at sea, it is perhaps the categorisation of the horse as a «privileged»
animal that has resulted in more documentation about their conditions, although
this is still relatively scant when compared with information available about
deaths of humans at sea. We know that transportation of horses by ship predates
the discovery of America, and horses have been subjected to various modes of
transport for much longer. The manner of ship transportation, however, seems
to have changed little from the medieval and early modern periods, and at least
some casualties of horses were expected at times. As David and Bernard Ba-
chrach have noted, transportation of horses was particularly difficult given their
vulnerability to seasickness.!! Preventing sick horses from thrashing about at sea
was traditionally achieved by applying restraints, as shown in the image provided.

If moving horses around Europe and the Mediterranean by sea was
difficult, it was especially so in attempting to transport them across the At-
lantic. While some ships could be equipped for the transport of quadrupeds
with converted stables and separate compartments for each animal, the death
toll remained high for other reasons, including a continuous diet of barley
and water that might cause the stomachs of horses and sheep to burst due
to high concentrations of soluble carbohydrates.'? Indeed, as Sandra Swart
notes, horses are particularly susceptible to illness from changes in diet or
circumstances, given the proximity of their digestive and respiratory systems.
If the animal’s stomach bloats, the oesophagus can be forced shut, blocking gas
and the contents of its stomach, which can eventually rupture.”® Activities and
circumstances such as «eating unusual fodder, drinking too much water after
hard work, a spell out in very hot or very cold weather, unfamiliar pathogens
and alien plants» could all lead to illness and death, all of which made the ship
an especially dangerous environment for the animal’s health.'* Lack of water,
a seemingly frequent issue for humans and animals at sea, could also result
in death for horses. Dominican friar Tomds de Berlanga described his vessel’s
failure to replenish water supplies at the Galapagos Islands in 1535, which

10 Rio Moreno (1992: 119).

11 Bachrach and Bachrach (2017: 265-266).

12 Rio Moreno (1992: 98).

B Swart (2010: 103-104).

14 Swart (2010: 104). Chamberlin (2006: 16-18).
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Fig. 1. Restraining a horse at sea.

Source: Christoph Weiditz, Das Trachtenbuch des Christoph Weiditz von seinen Reisen nach
Spanien (1529). Germanisches Nationalmuseum Niirnberg, Hs. 22474. Bl. 81-82.



128 Navegaciones en Epoca Moderna. Hombres, barcos y naufragios

resulted in the death of a crewmember and ten horses.” Pedro de Alvarado
described similar difficulties off the coast of Caracas in the previous year,
having been forced to throw seventy horses into the sea, due in part to the
lack of water.'

Death by drowning, however, seems to have been one of the most com-
mon ways horses —or indeed any equine— died at sea. As outlined by Fernandez
de Oviedo, the Gulf of Mares was notorious for its reputation as a maritime
graveyard for horses, though this could occur in any part of the ocean. During
storms, the horses may have been thrown over due to the ship’s violent move-
ment or injured so badly that they were thrown over by crew after the storm
passed. The available records testify to this grim reality. Shipmaster Diego
Rodriguez Pepino requested a licence in 1508 to send a number of mares to
the New World did so to replace «certain mares that went to the Indies on
my said ship with a great storm that forced us to throw them in the sea».'” In
1553, the Royal Council of the Indies in Madrid wrote to the President of the
Audiencia Real in Peru requesting that mercy be shown to Juan Zarco, who
was forced to throw eighteen mules overboard between the Canary Islands
due to violent storms.!®

Even a comparatively brief journey in the Caribbean could end in disaster
for the unfortunate animal. Conquistador Gil Gonzalez Davila informed Char-
les V in 1520 that harsh weather between Hispaniola and Panama forced his
crew to throw fifteen dead mares into the sea.'” Likewise, Garcia de Escalante,
a resident of the city of Santo Domingo, complained in 1557 that he had lost
a consignment of mules to the same fate on a ship sent from Hispaniola to
Nombre de Dios in Panama.?’ Even anchored ships could provide no guaran-
tee of safety, as Alvar Nufiez Cabeza de Vaca was to discover at the port of
Trinidad in Cuba in 1527. A violent storm blew two of his ships inland where
he discovered the wreckage in the forest and «ten leagues further, on the coast,
were two men of my crew [...] The bodies were so disfigured by striking

B «Dos cartas de fray Tomds de Berlanga, obispo de Panama», 1535. Archivo General de Indias

(AGI), Patronato, 194, r. 27, ff. 108r-113v.

16 «Carta de Pedro de Alvarado, gobernador de Honduras», 1534. AGI, Guatemala, 39, r. 4, n. 9,
f. 208.

17 «Ciertas yeguas q en este uiaje q la dha my nao yva para las dhas Yndias con la grand tormenta q
nos fizo hechamos en la mar», 1508. Archivo Histérico Provincial de Sevilla (AHPS), Protocolos notariales
de Sevilla, 9106, f. 503v.

18 «Pleito sobre 18 mulas ahogadas por Juan Zarco, vecino de Triana», 1553. AGI, Lima, 567, 1.
7, . 255v-256v.

19 Pacheco, Cardenas and Mendoza (1880: vol. XXXV, 248).

20 Sin titulo, 1557. AGI, Indiferente, 1213, s. f.
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against the rocks as to be unrecognizable [...] Sixty people and twenty horses
perished on the ships».!

As noted by Justo L. del Rio Moreno, it is difficult to establish accurate
numbers of livestock animals killed between Spain and America given the lack
of documentation and homogeneity even among ships of the same fleet. Nor
can we know the exact conditions experienced by these kinds of animals en
route to America beyond some reasonably informed guesswork, though it is
estimated that losses of between 25 and 50 % may have occurred. These kinds
of numbers must have been the reason for the inclusion of clauses in notarial
documents from 1507 that specified the merchant’s right not to pay freight or
pay only half the cost if an animal died before reaching the Canary Islands.?
As with horses, exposure to storms or violent ship movement, excessive cold
or heat, lack of water or suitable nutrition, overcrowding, among other factors,
all played a role in determining whether the animal reached new shores alive
and in relatively good health.

Smaller livestock such as sheep were especially vulnerable to difficult con-
ditions at sea and could, like horses, die from overconsumption of foodstuffs
such as barley in addition to other ailments resulting from overcrowding, heat,
among other factors. As with other livestock animals, sufficient documentary
information on the conditions of seaborne sheep is lacking, though it is clear
that they continued to form part of ship supplies throughout the first century
after discovery. Although it was not necessary to send sheep from Spain to
America after their numbers had increased sufficiently in the sixteenth century,
they and other animals remained in demand as new territories were explored
and settled in various parts of the American continent. Along with horses and
other livestock, sheep were sent from Santo Domingo, Margarita, and other
parts of the Caribbean and Central America to more remote locations, as in the
1540s when Gregorio de Bateta, Bishop of Cartagena, requested the crown to
send «one hundred mares, two hundred cows and a thousand sheep» to new
settlements on the Orinoco River.? Interestingly, sheep also formed part of the
animal contingent on ships that were sent from Peru to the Caribbean, most
notably as food for Peruvian falcons known as Aletos that were destined for the
royal court in Spain in the 16™ and 17" centuries. Though sheep flesh was not
part of the natural diet of birds of prey, they may have been chosen as a more
economical alternative to fowl or wild birds that were also used to feed captured

2l Cabeza de Vaca (1904 [1542]: 6).
2 Rio Moreno (1995: 239).
»  Torres de Mendoza (1868: vol. X, 50).
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falcons. Given the continued high deathrate of falcons en route from Peru to
Spain throughout the seventeenth century, it would seem reasonable to assume
that a diet of sheep was not entirely suitable for creatures already enduring harsh
conditions in captivity and thus partly responsible for their demise.

Indeed, there are cases where it is possible to see how the collective
health of onboard sheep directly affected the health of falcons. In 1678, one
hundred Aleto falcons were sent by sea from Lima to the Spanish court, with
ninety sheep embarked by their carer, Miguel de Chavarri, on the same ship
to feed them. On the advice of some crewmembers, Chavarri purchased twen-
ty-two more sheep in the northern port of Paita, which, he was advised, were
healthier than those purchased in Lima, as well as forty chickens. Numerous
storms lengthened the three-week journey from Lima to Panama to 58 days,
during which time the ship was forced to land at Plata Island (off the coast
of modern-day Ecuador). A six-day storm on the island caused the ship to be
flooded with seawater, which, witnesses claimed, was consumed by the onboard
sheep, who became gravely ill, probably from dehydration and salt poisoning.?*
Thereafter, a number of witnesses noted that the falcons were poisoned with
the «bad meat» of the sheep that was given to them, though the circumstances
were described somewhat ambiguously.”

While it is highly unlikely that they were poisoned by salt from eating the
sheep flesh, it may be that the meat given to them was in a state of autolysis.
Given the length of time stranded at sea, the death of so many sheep may have left
the carers with little choice but to use their decomposing bodies as food for the
falcons. Witnesses noted that after the death of between seventy-eight and eighty
falcons, the remaining birds were saved by feeding them chickens. Records show
that Chavarri paid 3.5 pesos (or 28 reales) for each sheep in Puerto del Callao
near Lima, whereas chickens were bought at between two and four pesos each
at sea (or 16 to 32 reales each). Given that each falcon was supposedly capable of
eating between two or three chickens per day, the preference for sheep may have
been understandable from an economic perspective. The fact that the chickens
ran out at sea also left Chavarri with few options but to continue feeding the
falcons with sheep until he was able to purchase more fowl from a passing ship.?

24 As ruminants, sheep do not normally regurgitate.

¥ «Instrucion que dio Don Diego Caruajal cau® del Orden de Calatraua y correo maior de las Yn-
dias // para lleuar los aletos al Rey nuestro sefior este presente afio de mill y seiscientos y setenta y siete»,
1677-1678). AGI, Escribania, 1042°, ff. 1r-79v.

2 Witness Joseph de Mayorga claimed that the falcons ate between two or three chickens per day,
and another witness Agustin de Santa Gadea claimed that all the chickens purchased in Lima and Paita
ran out at sea. Ibidem, 45r and 24r.
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Although chickens may have been proportionately more expensive than
sheep, they were in fact the preferred live animal to bring on board a ship due
to the relative ease with which they could be maintained by crew or passengers,
as well as the fact that they took up much less space than a sheep or pig. As
Pablo Emilio Pérez Mallaina has noted, passengers often carried dozens of
chickens on transatlantic voyages to be consumed en route.?” This might, of
course, lead to conflict with others, such as a 1572 case where sailor Francisco
Espinola, among other transgressions, was accused of stealing a number of
chickens from a passenger, who claimed he had brought fifty of them from
New Spain to Havana.?® As with other domesticated or wild animals, storing
large numbers of fowl in cramped, unsanitary conditions at sea undoubtedly
created conditions for the transmission of disease among them.

3. FALCONS

While poor transport conditions of livestock animals such as sheep, cattle,
chickens, and so on, may not have caused undue concern among those tas-
ked with caring for them, the same cannot be said for falcons transported
from America to Europe. Indeed, falcons were among the most commonly
sought animals by Spanish officials from the earliest days of exploration and
were shipped in large numbers throughout the sixteenth, seventeenth, and
eighteenth centuries. As early as 1494, Christopher Columbus was engaged in
finding suitable birds of prey for the royal hunt. A directive from the Catholic
Monarchs that year instructed him to «send us as many falcons from there
that can be sent, and all the birds that there are that can be obtained, because
we would like to see them all».?” While the shipment of creatures from the
New World was often connected to their status as faunal curiosities, sending
falcons served the altogether more practical purpose of finding suitable birds
of prey to replenish the shrinking population of their Spanish counterparts, a
situation which had been remedied previously by obtaining birds from regions
as distant as Turkey and Poland.*

27 Pérez-Mallaina Bueno (1998: 132).

2 «Informacién de oficio sobre ciertos delitos cometidos por Francisco Espinola», 1572. AGI,
Contratacion, 58, r. 2, n. 2 (84), ff. 940v-941r. Espinola was also accused of violence against another crew-
member as well as sexual coercion against a passenger.

»  «Embiadnos todos los mas falcones que de all4 se pudiesen embiar, y de todas las aves que alla
hay y se pudiesen haber, porque Querriamos verlas todas». Pacheco, Cardenas and Mendoza (1874: vol.
XXI, 528).

30 Cunill Grau (2007: 259).
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The 1501 nomination of Alvaro Pérez de Meneses to a newly-created po-
sition in the New World of «redero mayor», or bird trapper, signalled that the
procurement of birds of prey was to be an ongoing enterprise, and American
falcons continued to be part of the collections of animals sent to Spain into the
sixteenth century.’! This was perhaps also reflective of the continuing taste for
hunting among monarchs such as King Ferdinand and his successor, Charles
V. Alonso de Zuazo, a judge in Santo Domingo, informed the young monarch
in 1518 that, in addition to sending parrots and turkeys «who have a sound
like the bark of a dog that has been injured in the head», he was dispatching
him «some Peregrine falcons, who usually come at this time to these parts with
bands of geese... the falcons feed on them, and because [these geese] are such
robust prey I think that the falcons will be very good».*? In 1525, Rodrigo de
Albornoz highlighted the increasing demand for birds of prey when he wrote
from Mexico that he had «procured falcons to send to Your Majesty, and I
think that, when nesting season comes, some chicks will be hatched in a place
called Saltoca and in another called Xilotepeque, where they go to breed at
the time».”?

Part of the continued demand for birds of prey from America was due to
their perceived docility, agility, and the ease with which they could be trained.
Spanish chronicler Gonzalo Fernandez de Oviedo noted that it was common
by the first half of the sixteenth century to bring falcons to Spain from various
parts of the Caribbean and American mainland, as well as the island of Cuba-
gua, where «some peregrines are captured by snaring them and taming them
quickly and they are brought to Spain where they have been well-tested and
are held in esteem».** Juan Lopez de Velasco wrote that Chile could also boast
of «many birds of prey and hunting, very good falcons, different to and better
than those in Spain, and less troublesome to keep».”” Echoing the preference

31 «Nombramiento de Alvaro Pérez de Meneses», 1501. AGI, Indiferente, 418, 1. 1, f. 59r. There
are several subsequent references in the first two decades of the sixteenth century to the shipment of fal-
cons from the New World. See Martinez de Salinas Alonso (2011: 10-12).

32 «Imbio a Vuestra Alteza alcones neblis que por este tiempo suelen venir a estas partes con las
bandas de los 4nsares [...] cebanse los neblis en ellos e porque son rezias prisiones creo seran muy buenos
los halcones», 1518. AGI, Patronato, 174, 1. 8, f. 55r. Zuazo described the turkeys as having «la voz como
ladrido de perro que le an herido de la cabega».

»  «Halcones he procurado de aber para enbiar a Vuestra Magestad, y pienso que, venida la muda,
se abran algunos pollos en un lugar que se llama Saltoca y en otro que se dize Xilotepeque, donde vienen
4 criar al tiempo», 1525. AGI, Patronato 184, r. 2, f. 8v.

> «De los neblies se toman algunos armandolos é se amansan presto, é se han llevado 4 Espafia é
han probado alld muy bien € los estiman». Fernandez de Oviedo (1852 [¢. 1550]: vol. 1, 592).

% «Muchas aves de rapifia y volateria, muy buenos halcones diferentes y mejores que los de Espa-
fia, y menos congojosos de sustentar». Lopez de Velasco (1894: 516).
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in Spain for American raptors, an anonymous chronicler of Peru wrote that
of all the falcons in the world, «the best are from Peru of all those that are
known and every year many are brought to Madrid for the king».** Jesuit
missionary Bernabé Cobo attributed the royal demand for American raptors
to their «gentle, docile, and nimble» dispositions, as well as the fact that they
apparently required little training or medical care compared to their European
counterparts.’”’ By the mid-seventeenth century, this demand was formalised in
instructions to authorities in America to «bring Aletos from Peru and Peregrine
Falcons from New Spain every year in the greatest quantity possible».’®

It would seem that the continual demand for falcons correlated with their
high death rate en route to Spain, which might be explained partly by the
difficult and extensive routes used to transport people and commodities from
the western littoral of South America to Europe in the early modern period.
A typical journey from Callao in Peru to Panama could take at least three
weeks and might be extended considerably depending on conditions at sea, as
outlined above. This was followed by an arduous overland trek from Panama
to Portobelo on the Caribbean coast, which could last for a number of weeks
depending on the route chosen, and was characterised by difficult terrain,
flooding, and ambush.”” From here, travellers and goods met with the Tierra
Firme fleets, stopping at Cartagena de Indias and Havana, before departing
for Spain. If the Tierra Firme fleet wintered in Cartagena, the expedition could
be extended for several months.*

There are numerous reports outlining the high death rates of American
falcons on these routes, including the 1678 case outlined earlier, which saw the
deaths of eighty-two falcons out of one hundred.* Similar circumstances in
1679 resulted in the deaths of thirteen Peruvian falcons out of twenty-four.*?
Bernabé Cobo had previously noted that, in 1650, «the Count of Salvatierra,
viceroy of this kingdom [of Perul, sent sixty to [the Spanish king], of which

36 «Halcones, los mejores son los del Pert de cuantos se sabe en el mundo y todos los afios se traen

muchos a Madrid para el rey». Lewin (1958: 52).

7 Cobo (1891 [1653]: vol II, 194-195).

38 «Alettos y Neblies. Que cada afio se atraigan del Peru los Alettos, y de Nueva Espafia los Neblies
en la maior cantidad que se pueda», 1651. Archivo Histérico Nacional, Espafia (AHN), Cédices, 1. 752,
n. 1210, s. f.

% Stassnig (2018: 194).

4 Rahn Phillips (1986: 12-13).

4 «Instrucion que dio Don Diego Caruajal», 1677-1678. AGI, Escribania, 1042°, ff. 1r-79v.

4 «Juan de Arriola, vecino de Lima, con el fiscal, sobre que se le pagasen los gastos que hizo con los
aletos que el virrey arzobispo Melchor de Lifidn y Cisneros, remitié a Su Majestad», 1679. AGI, Escribanta,
1042C, ff. 1r-39v.
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thirty arrived in Spain alive, and only eighteen arrived at the hands of His
Majesty.” Records in 1687 show the loss of twenty-three aletos out of a consig-
nment of fifty, an incident blamed on poor management by their carer.* Even
the most careful officials could not account for the vagaries of sea travel, a
fact underlined by a 1698 letter from the Spanish court to the viceroy of Peru
requesting the dispatch of 40 to 50 aletos for the royal hunt to supplement their
declining numbers «because [of] those you sent in 1691 not having arrived due
to the shipwreck of the galleon in which they came at La Vibora».*

The continual demand for American falcons, in addition to the high
death rate at sea, led to attempts to mitigate these losses in the form of official
instructions issued to carers tasked with bringing these birds to Spain from the
Viceroyalty of Peru. These were issued in the name of the viceroy and included
detailed information about how the birds should be fed, stored, and bathed, as
well as how they were to be transported overland when they reached Panama.
It included details about food and supplies to be purchased for the birds’
upkeep, as well as a detailed list of medical instructions entitled «Remedies for
common ailments suffered by aletos».* While not extensive, these outlined a
number of treatments for various illnesses and injuries suffered by the birds
on the ship, using remedies that were commonly described in medieval and
early modern works of falconry printed in Spain and Portugal, such as those
in Pero Lopez de Ayala’s 14%-century Libro de la Caza de las Aves and Juan
Vallés’ 1556 Libro de Acetreria y Monteria.

One of the ailments outlined in the medical instructions was referred
to in the falconry texts as Agua Vidriada, or Glazed Water, an infection that
caused the falcon’s eyes to swell and close up.*’ This was believed to be caused

# «El afio pasado de 1650, el Conde de Salvatierra, Virey deste reino, le remitié sesenta, de los
cuales treinta llegaron vivos 4 Espafia, y 4 manos de su Majestad solos diez y ocho». Cobo (1891: vol. II,
194-195).

4 Gregorio Ballesteros, who was appointed by the viceroy of Peru to transport the aletos, was
given 7,600 pesos in expenses, and «made such a bad account of the money and commission that he aban-
doned the aletos and fled, withdrawing into a church» («hubo tan mala cuenta del dinero y comisién que
desamparo los aletos y hizo fuga retrayéndose a la iglesia»). «Sobre la conduccién de ciertos aletos para la
caza real», 1687. AGI, Panam4, 231,1. 9, f. 132r.

# «Por la falta que se tenia de ellos por no haver llegado los que embiasteis el afio de 1691 respecto de
haver naufragado en la Vivora el Galeon en que venian haviendose», 1698. AGI, Lima, 23, f. 1. In June 1691,
the silver fleet lost four ships at Pedro Bank, or La Vibora, roughly 80 km southwest of Jamaica, approxi-
mately halfway between Cartagena de las Indias and the island of Cuba. Pajuelo Moreno (2019: 155-175).

4 «Remedios para los achaques ordinarios de que adolesen los aletos», 1679. AGI, Escribania,
1042C, f. 19v.

47 Falconer Juan Vallés noted that this was properly referred to as Catarro or Reuma, which was
known as «Rye» or «Rheum» in English falconry texts. An English-language version of Diogo Fernandes Fe-
rreira’s 1616 Arte da Caga de Altaneria has translated this as «Glazing Ague». See Ferreira (1996 [1616]: 133).
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by malignant humours produced by eating poor-quality meat —though the
closed, humid, or otherwise unhealthy cabins in which the falcons were kept
at sea were altogether more likely to cause a variety of respiratory or ocular
infections—. Following the procedures in the falconry texts, the instructions
recommended mixing honey with ground mustard and placed into the falcon’s
beak in pill form so that the cold humours might be expelled. This was to be
followed by feeding the falcon «with a freshly-killed bird whose heat will fortify
her».* To combat the inescapable maritime pestilence of lice, the instructions
called for a warm bath of diluted wine mixed with ground pepper and Albarraz,
or Stavesacre, a Mediterranean plant long renowned for its insecticidal proper-
ties.* The remaining treatments involved cures for ailments or injuries relating
to the falcon’s feet. One of these was known as Clavos, or Nails, otherwise
known as Bumblefoot in English falconry texts. These protrusions resulted
from unsuitable perches or overgrown talons and were referred to as Clavos
«because they have a head like a nail».”® The instructions called for draining
and cleaning the wound, which was to be followed by filling it with quicklime,
a substance useful for its adhesive and antiseptic properties.’!

The final ailment outlined in the viceroy’s instructions involved injuries
sustained from the falcon’s pihuelas, or jesses, the leather restraints on the
bird’s leg. If left untended, these could become entangled on or chafe the
bird’s feet, causing them to become injured and numb. Although no specific
treatment was outlined for this injury, it was recommended that «new [jesses]
will be put on them, so for this purpose you must bring leashes of dog’s hide»
to replace the old ones.”? English naturalist James Edmund Harting noted that
the softness of dogskin leather made it a popular choice for fashioning jesses.”
Interestingly, on at least one occasion the falcons’ carer was accompanied by
an assistant who was a shoemaker tasked with producing leather jesses.”* The
same set of instructions outlining the assistant’s role also called for the boarding

# «Se le dara de comer de una ave resien muerta porque aquel calor le fortifique», 1679. AGI,

Escribania, 1042C, {. 20r.

4 Spanish physician and botanist Andrés Laguna, who translated Pedanius Dioscorides’ work
into Spanish in the 16® century, referred to it as «yerba piojera», or Lice Herb. Lépez Pifiero (1991: 92).

% «[...] alas quales llaman los cagadores clavos porque tienen cabega como el clavo». Vallés (1556:
f. 158v).

>l «Juan de Arriola sobre que se le pagasen los gastos que hizo con los aletos», 1679. AGI, Escri-
bania, 1042C, £. 20v.

%2 «Si estubieren algunas maltratadas se les pondran otras nuebas, pues para este efecto se an de
llevar lonxas de pellejo de perro». [biden:.

> Harting (1891: xx).

5+ Andres de Avila accompanied the falcons’ carer, Miguel de Chavarri, who escorted the ill-fated
falcons in 1678. «Instrucion que dio Don Diego Caruajal», 1677-1678. AGI, Escribania, 1042A, f. 7.
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of live dogs in Cartagena in addition to livestock, who may have been used for
this purpose of producing jesses.” The dogs were probably subjected to the
same poor conditions as the livestock and birds that were boarded to feed the
falcons, a reflection of how the animal experience at sea could vary significantly
depending on its relationship with humans, whether as an animal of war or
the hunt, as food for humans or other animals, or merely to be used for its
body parts. Regardless of the species, however, the common element among
all captive animals at sea, wild or domesticated, was suffering and death in
various degrees.

4. EXOTIC FAUNA

Following the request of the Catholic Monarchs in 1494 that Columbus send
as many falcons and other birds as possible for the royal court, the transport
of the native animals of the American continent continued to be a feature
of exchange between the old and new worlds for the entire colonial period.
Sending «exotic» fauna served a number of different functions for the Spanish
crown, ranging from curiosity at previously unknown creatures, to shows of
power and status, as well as of dominance over the American continent, as part
of diplomatic overtures to foreign leaders, or merely to populate royal gardens
and menageries in Spain and beyond. General Enrique Enriquez, for example,
who commanded the fleet that transported the twenty-four aletos from Peru
in 1679 was also tasked by the royal court with bringing back a variety of
songbirds on the same fleet «for the adornment of His Majesty’s palace and
royal houses» from the Viceroy of Peru and other regions.”® To that end, the
governors of Tierra Firme, Cartagena, and Havana were instructed in 1678
to supply «cardinals, mockingbirds, sparrows, painted buntings, bobolinks,
troupials, and any other songbirds from those provinces» to be sent on the
Tierra Firme fleet «in the best and least expensive way possible so that they
arrive well-treated» at the royal court.”

The collection and transport of American birds was, as noted by Renate
Pieper, «part of the widespread collecting zeal of the sixteenth and seventeenth

5 Ibidem, f. 3v.

%6 «Carta del general Enrique Enriquez al rey», 1678. AGI, Lima, 26, . 1r.

°7 «Cardenales, sinsontes, gorriones, mariposa, chambergos, turpianes, y otros qualesquiera pa-
jaros de canto de esas prouingias... los hagais buscar y remitir a estos reynos con todo cuydado, y en la
mejor forme y menos costa que fuere posible para que lleguen bien tratados», 1678. AGI, Panama, 231,
1.7,£ 383r.
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centuries that extended to all kinds of artifice and naturalia, whether the objects
themselves or their descriptions and images».”® Aside from falcons and songbirds,
parrots were among the most popular and commonly sought birds from the
eatliest days of exploration due to the awareness in Europe of their African and
Asian counterparts, making parrots a symbol of the contradictions of simulta-
neous exoticism and familiarity that America represented. Indeed, returning
from his first voyage in 1493, Columbus’s crew was reported to have brought
forty of these birds to the Castilian-Aragonese court in Barcelona.”® Their bright
plumage and ability to speak also made them popular commodities for transport,
a fact borne out by several written accounts of their supposed loquaciousness
and intelligence, whether in royal courts or in the public imagination. Diogo
Fernandes Ferreira, for example, recounted an apocryphal event when one such
talkative parrot was supposedly gifted to Charles V from John III of Portugal.
Upon arriving at the royal court, the bird refused to answer the emperor when
it was questioned, causing him to summon Joao Fernandes, who had brought
the bird from Portugal, to ask it why it would not respond. When Fernandes
asked the parrot why it remained silent, the bird reputedly responded, «John
Fernandes, I cannot understand these people».®® Likewise, Diego de Navarrete,
asettler in Santo Domingo, declared in a letter to his wife that «I am sending you
a very witty parakeet that sleeps with me and is as familiar with me as a child, and
it acts like the girl who earns her petticoat when I threaten it with my hand».*!
The popularity of parrots in Spain meant their regular transport in large
numbers, as well as disputes over their ownership, which sometimes resulted
in their theft between America and Europe. Sebastian Cabot, Chief Pilot of the
Casa de la Contratacion in Seville, brought a case against Juan de Junco in 1534,
accusing him of stealing an enslaved Indian and a parrot, which Cabot had se-
cured in the captain’s quarters. According to testimony, Cabot had asked Junco
to care for three parrots. Two of these died before reaching Spain and the third
was stolen by Junco upon reaching Seville.®? Friar Anton Palomino instigated

> Pieper (2006: 123).
» Ibidem, 125-126.
«Jodo Fernandes, nao me entendo com esta gente». Ferreira (1616: £. 102v).
«Sefiora, alld os envio un periquito muy salado, por me conoce como una criatura, y duerme
conmigo como un nifio, y hace como gana la moza la saya, amenazandolo con la mano». (1583) AGI, In-
diferente General, 2062. Printed in Otte (1988: 577). «Earning the petticoat» is understood in courtesan
rhetoric as «earning one’s pay or sustenance» when threatened, and the parakeet has thus been «trained»
in the same manner. Special thanks to José Marfa Garcia Redondo for assistance with this section.

¢ «Sebastian Caboto contra Juan de Junco», 1534. AGI, Justicia, 713, n. 3, s. f. Junco was also ac-
cused of raping an Indian woman named Malgarida, «committing many and diverse sins» with her against
her will after breaking into the quarters where she was kept with the parrots and other enslaved Indians.
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a similar procedure against ship pilot Rodrigo Fernandez in 1541 for stealing
a parrot on a return journey from Cuba.”® Altogether more dangerous for the
parrot’s welfare on a ship was the presence of other, less-desirable animal life.
In 1622, a ship sailing from Honduras to Havana and then Spain was overrun
with rats, who ate most of the food supplies, attacked crewmembers, and even
«went into the cages of the parrots and fought with them until they killed and
ate them».* Indeed, in times of desperation, parrots and other wild animals
could also become sources of nutrition for a ship’s crew and passengers. Jean
de Léry recounted in 1578 that a rat infestation on his return journey from
Brazil to France resulted in the exhaustion of the crew’s food supplies, which
meant that «those who still had monkeys and parrots (for several had already
eaten theirs long before), which they had kept so as to teach them to speak a
language that they did not yet know, now put them into the cabinet of their
memory, and made them serve as food».”

Beyond the different varieties of birds, there are, of course, accounts of
numerous species of animals that were sent on fleets connecting Europe and
America from the earliest days of exploration. As with other animals transpor-
ted by sea, most of the reports of American fauna on Spanish ships resulted
from conditions and mishaps leading to their demise and it is not common to
find discussion on the animal experience at sea following a successful voyage.
That said, there are several references to the shipping of multiple species of
animal to Spain and other parts of Europe, usually for royal courts or gardens.
Francisco Herndndez, for example, who compiled extensive writings and
drawings of flora and fauna on his scientific expedition to New Spain in the
1570s, described numerous birds and other animals that were carried to Spain
for Philip II, some of whom died en route. These included a variety of cat that
he named the Mzzz/z, or cougar, who was sent from Margarita Island and died at
sea, as well as buffalo from Quivira, near the Arkansas River.®* Among the more
unusual examples of animals dying en route to Spain were Auras, or Turkey

®  «Fray Antén Palomino, en nombre de Diego Sarmiento, obispo de Cuba, aprueba todas las

diligencias que Garcia de Armenta, escribano de Su Magestad, vecino de Sevilla, ha hecho para recobrar
un papagayo que le fue robado por Rodrigo Fernandez, vecino de Guadalcanal, piloto de la nao Diego
Perez, durante el viaje de regreso a Espana», 1541. AHPS, Protocolos Notariales de Sevilla, 2283, s. f.
There are numerous cases that highlight conflicts between individuals regarding ownership of parrots in
AGI and AHPS.

¢ «Entraban en las jaulas de los papagayos y peleaban con ellos hasta que los mataban y se los
comian», Velasco (1976: 320). The rats also killed and ate the ship’s supply of chickens, and even attacked
the caged jaguars, drawing blood from them a number of times.

® Léry (1992 [1578]: 208).

% Hernandez (1959: vol. 2, 301-302, 313).
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Vultures. According to Tomas Lopez Medel, it was an animal «so dirty that it
is called clean, because wherever it goes it leaves no filth that it does not eat».
Recognising their potential for «cleaning some cities in Spain», Medel noted
in his 16%-century work De los Tres Elementos that

some curious people have tried to bring them to Spain and have not been able
to get away with it, because they die on the way. A well-born and good-natured
Portuguese said to me, and very truly, that if he could bring them to Lisbon, so
that they would grow and endure, they would be worth a great deal of money
for the great benefit they would bring to cleanse that city.”

While the cause of death for these animals at sea could not be certain, it
is likely to have been a combination of factors, which might include disease,
heat, dehydration, cramped living spaces, or hunger. Careless handling by a
ship’s crew might also endanger the life of animals on board, and this seems
to have been a recurring problem for New World animals shipped to Spain,
whose dietary needs or living requirements may have been unknown or of
little concern to the crewmembers. Recounting an early experience with an
opossum, Peter Martyr described how a Spanish crew «caught one with its
young, but the cubs died quickly on the ship, and the mother survived them by
a few months but eventually succumbed to the changes of climate and food».*
Gonzalo Fernandez de Oviedo recalled a similar experience with what he
called a «monkey-cat» (tamarin), which had been sent to Spain from Peru as
a gift for the Spanish court on the ship of Captain Per Ansurez:

And this captain I spoke of brought it, and through the neglect of certain ser-
vants of his who were teasing it one day, and one of them, not wanting to do
so, stepped on the cat and killed it. I tell of this disaster, to the unhappiness of
human eyes that were unable to see such an animal, to give thanks to God who
created it so different from all the others there are in the world.*

¢ «Es tan sucia esta ave que de muy sucia la llaman limpia, porque por do quiera que anda no deja

inmundicia que no se coma. Sin dubda eran provechosas para algunas ciudades de Espafia, para limpieza
de ellas. Algunos curiosos han procurado de traerlas a Espafia y no han podido salir con ello, porque se les
mueren en el camino. Un portugués bien nacido y de buen natural me dijo a mi y muy de veras que si él
las pudiera llevar a Lisboa, de manera que se criaran y duraran, que le valieran hartos dineros por el gran
provecho que resultara para limpiar aquella ciudad». Lépez Medel (1990 [15701: 43).

% «Le habian cogido con los hijos; pero en las naves se murieron pronto los cachorros, y la madre
les sobrevivié algunos meses, pero al fin tampoco ella pudo sufrir tal cambio de aire y alimentos». Angleria
(1989 [1511]: 78).

© «E este capitan que he dicho le traia, ¢ por descuydo de ciertos criados suyos que un dia estaban
burlando, é no lo queriendo hager uno dellos, pissé el gato é lo maté. Cuento este desastre, 4 infelicidad
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While it is not clear how much effort was expended by officials in Spain in
ensuring the safe arrival of animals from America, they did appear to recognise
that the death rate of these creatures at sea was excessive. In 1525, the Council
of the Indies issued a royal provision on behalf of the crown to authorities in
the Caribbean informing them that

Don Pedro Martyr of our Council of the Indies, abbot of the island of Santiago
[Jamaical, made us an account, which he presented to our Council of the In-
dies, saying that he wanted to bring some things from those parts to have and to
show the foreigners of these our kingdoms, and because sometimes it happens
that the captains and masters of ships and other persons and passengers who
bring some things from those parts do not take the appropriate care, and let
[those things] perish and die because they are not well-treated and cured, he
implored us and asked us to command you to urge and compel the captains
and masters and any other persons from other ships that come from those parts
to our kingdoms to bring safely any falcons, parrots, and turkeys from Tierra
Firme, as well as other wandering birds or iguanas.”

Unsurprisingly, however, the realities of sea travel meant that a significant
disparity existed between the Spanish court’s aspirations and their implementa-
tion, and transporting New World animals to Spain continued to be a venture
fraught with danger resulting from carelessness, violence, and even hunger.

Although humans were clearly the greater danger to animals when em-
barked, there were occasions when animals could place the safety of a ship’s
crew and passengers in jeopardy. One such way was by transporting large,
dangerous creatures and failing to secure them properly. Alonso de Benavides,
who commanded a ship sent by Herndn Cortés to Seville, reported one such
incident to Peter Martyr involving caged jaguars who broke free en route from
Mexico to the Azores:

de los ojos humanos que no alcangaron 4 ver tal animal, para dar gracias 4 Dios que le cri6 tan diferente de
quantos por el mundo hay». Fernandez de Oviedo (1852 [c. 1550]: vol.1, 259).

7 «Don Pedro Martyr del nuestro Consejo de las Indias abad de la isla de Santiago nos hizo rela-
cién por su peticién que ante nos en el nuestro consejo de las Indias presentd diciendo que queria traer
algunas cosas desas partes para tener y amostrar los extranjeros destos nuestros reinos y nos suplico y
pidi6 por merced que porque algunas veces acaeste que los capitanes y maestros de naos y otras personas
y pasajeros que traen algunas cosas desas partes no tienen en ellas el recaudo que conviene y las dejan
perder y morir por no ser buen curadas y tratadas vos mandasemos que apremiasedes y cumplyesedes a
los capitanes y maestres y otras cualesquieres personas de cualesquieres naos que de esas partes viniesen a
estos nuestros reinos que traxecen en ellas a buen recaudo cualesquier alcones papagayos e parbos (pavos)
de tierra firme y otras abes pelegrynas o yeguanas», 1525. AGI, Contratacién, 5787, n. 1, 1. 1, ff. 33r-34v.
The provision also requested the same care be taken for spices, plants, and precious stones.
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According to Benavides, those ships were carrying three tigers, reared since
they were small, each in its own, well-made cage, two in one ship and the third
one in the other. When the ship that had the two was tossed about by storms,
one of the cages opened a little so that the tiger was able to escape; and when he
got out during the night, he went leaping about the ship with no less fury than
if he had never seen any man before. He rampaged all over the place, injuring
seven men; he took the arm of one man, the calf of another man, and the shoul-
ders of another; two men he killed; one who was running away and climbing
the mast, he caught with a leap; this man’s companions helped him when he was
half dead, and he did not die. All those who were there came with pikes, swords,
and all kinds of weapons, and by harassing [the animal] with many wounds,
they made him jump into the sea. And lest the other tiger should do the same,
they killed him in his cage. Benavides says that he third tiger was brought on
the other ship.”

Noting the numerous examples of this animal that had been sent to Spain,
Gonzalo Fernandez de Oviedo nonetheless remained suspicious of attemp-
ting to keep or tame them. «The lionkeeper of your Majesty, who has taken
charge of taming [this animal], could think of something else that would be
more useful and profitable for his life», he wrote, noting that «those animals
should not be among people, because they are fierce and by their very nature
indomitable».” To underscore his point, Fernandez de Oviedo added that the
jaguar had subsequently tried to kill the king’s lionkeeper.

5. THE UNINVITED

Species that were perceived not to conform to the categories of livestock, war
and hunt, companion, or exotic animals also travelled the oceans between
continents, typically uninvited and unwanted. These creatures belonged, of

7t «Trafan aquellas naves, segiin dice Benavides, tres tigres criados desde pequefios, cada uno en su

jaula, de buenos palos compaginados, dos en una nave y en la otra el tercero. En la que llevaba dos, con las
sacudidas de la nave por las tempestades, una de las jaulas se abrié un poco de modo que se pudo salir el
tigre; y al salirse de noche, no con menos rabia fue saltando por la nave que si jamas hubiese visto a ningtin
hombre; se ensaié por todas partes, hiri6 a siete hombres; a uno le quité un brazo, a otro la pantorilla, a
otro los hombros; a dos maté; a uno que huyendo se subia al mistil, le cogi6 de un salto; a éste le auxiliaron
ya medio muerto los compafieros, y no murié. Todos los que habia acudieron con las picas, espadas y toda
clase de armas, y acosandole con muchas heridas, le hicieron saltar al mar. Y para que el otro no hiciera
otro tanto, le mataron en la jaula. El tercer tigre, dice Benavides que le traen en la otra nave». Angleria
(1989 [1511]: 368).

2 «Este leonero de vuestra magestad que ha tomado cargo de le amansar podria entender en otra
cosa que mas util y provechosa le fuse para su vida... estos animales no son para entre gentes, segtin son
feroces y de su propia natura indomables». Fernandez de Oviedo (2010 [1526]: 151).
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course, to the most controversial and nebulous of human-constructed catego-
ries, which is to say vermin. This was a category that could involve a variety
of small and large species, could include some animals within a species while
excluding others, and could change its definitions over time given certain
circumstances or events. The conditions and characteristics that placed animals
within this category were those that threatened the social relations created by
humans in their interactions with other species.” These relations were foun-
ded upon an assumption of human superiority and mastery over the animal
kingdom, particularly those within the so-called «great chain of being», which
categorised all life and matter into hierarchies under God. Given the apparent
ease with which certain species could upend both human and animal life at
sea, threatening food, health, and wellbeing, the idea of human dominance
over the animal kingdom was continually exposed as an unconvincing one.
Mary Fissell has noted that, in the early modern period, «Vermin threatened
the always tenuous balance between ease and hardship, satiety and starvation,
enough and not-enough».”* On a seaborne vessel, this tenuous balance could
in fact extend to the matter of life and death.

The creatures most common to, and intimate with humans and animals at
sea were those of a parasitic nature, living on human and nonhuman skin and
hair, such as lice, fleas, and bedbugs. Several reports recount their ever-present
numbers at sea and the constant misery to which they subjected their human
and animal hosts, such as the «infinite lice that eat men alive», or the «black
mass» of fleas that «obliged sailors to throw themselves into the water because
any other measure was ineffective».” Also significant was the undiscriminating
nature of their attacks, whether crew, passenger, or animal. As Cesareo Fernan-
dez Duro noted, it is likely that even the «Sacred, Catholic, Caesarean Majesty
of Emperor Charles V would have to scratch on the frequent campaigns he
made on the galleys».”® Indeed, Bishop Antonio de Guevara wrote that, in his
experience, those travelling by sea should resign themselves to the reality of
infestation of one kind or another:

7 Fissell (1999: 1).

" Ibidem, 2.

7 «El ntimero inconmensurable de insectos obligaba 4 los marineros 4 echarse al agua, porque
cualquiera otro medio era ineficaz contra aquella masa negra». Fernandez Duro (1877: 444). Tomas de la
Torre’s 1544-1545 diary, detailing his journey from Salamanca to San Cristobal de las Casas described the
«infinitos piojos que comen a los hombres vivos y la ropa no se puede lavar porque la corta el agua de la
mar». An edition of this diary can be found in Martinez (1983: 235-278).

76 «Me parece que... la Sacra, Catélica, Cesarea Majestad del Emperador Carlos V tendria que
rascar en las frecuentes campafas que hizo en las galeras». Fernandez Duro (1877: 422).
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It is a privilege of the galley that all the fleas that jump on the planks, and all
the lice that grow in the seams, and all the bedbugs that are in the crevices, be
common to all, and be distributed among all, and be maintained by all; and if
anyone appeals from this privilege, presuming himself to be very clean and neat,
from here on I prophesy that if he puts his hand to his neck, and down his back,
he will find more lice in his doublet than he has coins in his purse.”

Although most of the discomfort inflicted on humans and animals by
these miniscule creatures involved infestation of various bodily parts, the
omnipresence of insects and other small animals could also cause damage
to food supplies, so that there were times that, «when one has separated the
dead bugs and the dung of the mice [from the pottage], hardly a fifth of it is
left».”® An infestation could in fact endanger a journey before departure as
outlined by a 1617 letter to Casa de la Contratacion president Francisco de
Tejada, where he was informed of an infestation of mice on the armada in
Cadiz bound for the Philippines to accompany Alonso Fajardo de Entenza
in his capacity as Captain-General of the islands. According to the letter, the
mice found abundant «sustenance by boring holes in the chickpea and rice
barrels, where they have wreaked such havoc that I do not know how they will
be able to make up for it». So embedded was the infestation that the mice had
also chewed through the sails creating significant damage.”

The animals most dangerous to humans at sea were undoubtedly rodents
such as mice and rats, creatures that could in fact threaten all life on a ship if
they were present in sufficient numbers due to their voracious appetites, as
witnessed by Antonio Vazquez de Espinosa, who recounted the misfortunes
of a ship sailing from Honduras to Spain in 1622 (see above). This misery was,
of course, felt by the crew and passengers, who were forced to deal with an
increasingly bold and aggressive rat population, as well as the damage they
caused to food and water supplies. Vazquez de Espinosa wrote that «in thirteen
days of navigation, that we had from Trujillo to Havana, they ate three and

77 «Es previlegio de galera que todas las pulgas que salten por las tablas y todos los piojos que se
crian en las costuras y todas las chinches que estdn en los resquicios, sean comunes a todos, anden entre
todos y se repartan por todos y se mantengan entre todos; y si alguno apelare deste previlegio, presumiendo
de muy limpio y polido, desde agora le profetizo que, si echa la mano al pescuezo y a la barjuleta halle en
el jubén mas piojos que en la bolsa dineros». Martinez (1983: 221-222). T have used Carla Rahn Phillips’s
translation. See Rahn Phillips (1986: 156).

78 «Cuando habréis apartado a una parte las chinches muertas que estan entre ello y las pajas y
el estiércol de los ratones, lo que queda no es la quinta parte». Rodriguez Lépez-Vazquez (2019 [1558]).

7 «Andan mas solicitos los ratones en buscar su sustento agujerando las barricas de garuanzos y
algunas de arroz en que han hecho estrago que no se como lo puedan suplir», 1617. AGI, Filipinas, 200,
n. 219, f. 776v.
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a half sacks of flour out of five; a lot of biscuit, all of the rice, chickpeas, and
beans that were brought by the soldiers and sailors, a lot of meat, and other
things».** Although more than one thousand rats were cleared from the ship
in Havana, the crew failed to eliminate their numbers completely so that the
infestation again manifested itself in the Atlantic. Aside from devouring food
supplies and gnawing through the ship’s hull, they destroyed the drinking water
by entering the barrels and drowning inside. The little food that remained was
in constant danger of consumption by the hungry rat population:

Day and night, among the people, [the rats] went in to steal and eat [the bis-
cuit], even though they paid for their daring with their lives. The other pipe we
had left, full of biscuit, we kept in the chamber, where we guarded it day and
night, which was not enough for us, because they came upon us hungry, attac-
king and biting at our hands, so that many of them daring to do so died at the
cost of the bites or went into the sea.®!

Aside from devouring all of the live chickens and parrots on board, the
rats «also began to quarrel with the [wild] cats and bite them, in such a way
that they made their blood flow and with pain they tortured them and escaped
from them».®> When they had exhausted all possible food supplies, Vazquez
de Espinosa noted that the rats «entertained themselves by killing each other».
More than three thousand were estimated to have been killed by the ship’s hu-
man population, though desperation eventually forced the crew and passengers
to catch and eat the rats, as well as consume the pitchers of water, «stinking
of rats who drowned and were dead inside».®® The consumption of rats at sea
was in fact not uncommon when food supplies were diminished. Aside from
eating exotic animals taken from Brazil to Europe, Jean de Léry’s unfortunate
shipmates were also reduced to eating the rats that had destroyed their food in
1578.%* Similarly, when Magellan’s crew had become stranded in the Pacific a

8 «En trece dias de navegacion, que tuvimos desde Trujillo a la Habana, se comieron de cinco cos-
tales de harina, los tres y medio; mucho bizcocho, todo el arroz, garbanzo y haba que se traia por la gente
de mar y guerra, mucha came y otros cosas». Velasco (1976: 300).

81 «De dia y de noche, entre la gente se metian a hurtarlo y comerlo, aunque pagaban su atrevi-
miento con las vidas. La otra pipa que nos quedd, llena de bizcocho, la tenfamos en la camara, donde le
haciamos guarda de dia y de noche, que no nos bastaba, porque andaban sobre nosotros hambrientas, em-
bistiendo y mordiendo a las manos, que muchas atrevidas de esta suerte morian a costa de las mordeduras
o iban a la mar». Ibidem, 319-320.

8 «También se ponian a refiir con los gatos y morderlos, de tal suerte que les hacian saltar la sangre
y con el dolor les torturaban y se escapaban de ellos». Ibidenz, 320.

®  «Teniamos dos medias de botijas de agua hedionda de ratas que estaban dentro muertas y aho-
gadas». Ibidem, 324.

8 Léry (1992 [1578]: 210).
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century earlier without food or clean water, Antonio Pigafetta noted that «rats
were sold for one-half ducado each, and even then we could not get them».®

6. CONCLUSION

In the long, historical relationship between humans and animals, numerous
categories have been created by humans that reflect their relationship with the
animal kingdom, and these categories have in turn determined how certain
animals or species are represented or perceived. This is certainly true of the
historical management of animals at sea, where certain species could experien-
ce radically different treatment to others. It is not entirely clear, however, that
the relationship between humans and certain species was a clear determinant
of an animal’s prospects for survival at sea. In spite of better food, lodgings,
medical treatment, and so on, it seems that even animals belonging to the more
«privileged» categories, such as horses or falcons, may not have fared much
better than those placed aboard as sources of food, materials, or entertainment.
This may not necessarily reflect the actual conditions or circumstances of diffe-
rent species at sea, of course, but rather the fact that the most notable aspect
of the animal experience on the Spanish ship was their loss or the upheaval
caused by their presence. We know comparatively little, for example, of spe-
cific circumstances surrounding the successful transport of horses or falcons
between Europe and America in spite of the large numbers of each species that
were exchanged between various ports throughout the early modern period.
By contrast, injury, illness, and death appear to be the common factors among
reports of all kinds of species on board. Additionally, the presence of invasive
species such as lice or rats could elicit various, dramatic accounts of the misery
and destruction they caused by their sheer numbers and voraciousness.

In this sense, we may view the ship and the sea as the great equalisers
of human and nonhuman life, regardless of the food one might receive, the
space allocated to a body on board, the availability of medical care, and so
on. Rank, species, or relationship ultimately counted for little in the face of a
nature that was not necessarily inclined to cooperate or acknowledge any kind
of category or privilege, whether human, animal, or otherwise. The Spanish
seaborne vessel, in bringing together numerous human and nonhuman lives,
nonetheless highlights the precarity and instability of these diverse categories

¥  «Li sorgi se vendevano mezo ducato lo uno, et se pur ne avessemo potuto havere». Pigafetta

(1894 [1524]: 65).
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and relationships, and serves as a laboratory of unique environmental, biologi-
cal, and social relations in the early modern era. As we look to understand the
manifold historical intersections of humans, animals, and their environments,
it would prove most beneficial to extend this assessment beyond traditional
loci associated with medical or environmental histories by including arenas not
historically recognised as significant centres of human/animal relationships.
By centring the animal experience, the Spanish ship may thus provide new
possibilities for pioneering work, extending beyond the histories of navigation,
nautical science, and technology, as a lived space of human/animal health,
relations, and exchange.
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~ NAUTICA Y COMERCIO MARITIMO, ACTORES Y
PRACTICAS DOCUMENTALES PARA UN LENGUAJE COMUN
EN EL PRIMER CONTACTO HISPANICO-SINICO*

José Luis Cafio Ortigosa

Universidad de Cadiz

1. INTRODUCCION

Es bien sabido que fue a partir de la expedicién comandada por Magallanes, hace
quinientos afos, cuando los imperios espafol y sinico comenzaron un contacto
gracias a la navegacion, en Filipinas esencialmente, que perduraria en el tiempo.
Asimismo, no existe duda acerca del marcado caracter comercial de ese contacto.
Por tanto, desde el inicio de las relaciones entre miembros de ambas culturas,
todo lo concerniente a la ndutica y el intercambio econémico cobré una especial
importancia como sujeto de sus comunicaciones. Ahora bien, dificilmente hubie-
ran podido establecer dicha comunicacion sin crear las herramientas necesarias
que permitieran el entendimiento idiomatico del otro. Desde el primer momento,
se inicié una intensa actividad por conocer la lengua y la cultura del otro.

* Esta publicacién es posible gracias a la ayuda recibida dentro del proyecto «Entre Andalucia y
América: actores y practicas documentales de gobierno, representacién y memoria», financiado por el pro-
grama de Ayudas a Proyectos de IDi en el Marco del Programa Operativo FEDER Andalucia 2014-2020,
Convocatoria 2018. Cédigo US-1380617. A su vez, se ha llevado a cabo en el marco de la Ayuda a la re-
cualificacién del sistema universitario espafiol 2021-2023 en la modalidad Recualificacién del Profesorado
(Resolucion UCA/R251REC/2021), financiado por la Unién Europea Next Generation EU.
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En ese sentido, y continuando la dindmica imperial espafiola establecida
en América de elaboracién de gramaticas y diccionarios de las distintas len-
guas autdctonas de los territorios incorporados a la Corona, los dominicos
de Manila elaboraron el primer diccionario espafiol-sinico, a la par que los
mercaderes chinos redactaban sus propios documentos para el aprendizaje del
idioma espafiol. No obstante, hasta no hace mucho se creia que el inicio de esa
actividad la ejercieron en exclusiva los frailes, y esencialmente para cuestiones
religiosas,' algo que ya viene desmintiéndose. En aquellos documentos gene-
rados para posibilitar el contacto, el conocimiento de técnicas de navegacion
y el intercambio comercial adquieren protagonismo, evidenciado en la gran
cantidad de acepciones que aparecen relacionadas con el mundo de la navega-
cién y del comercio maritimo en el Dictionario Hispanico Sinicum, conservado
en el archivo de la Universidad de Santo Tomds de Manila, documento que
utilizaremos como modelo al ser recientemente descubierto su valor y estar
an muy poco estudiado.

2. NAUTICA Y COMERCIO EN LAS PRIMERAS HERRAMIENTAS
LINGUISTICAS HISPANO-SINICAS

Lo cierto es que vasallos de Espafa y China se encontraron por primera vez
en Filipinas, gracias a la navegacion practicada por unos y por otros. Y es
l6gico, pues inicamente a través de barcos se podia llegar a las islas que cinco
décadas después de la expedicion magallanica se configuraron durante tres
siglos como el principal lugar de intercambio y de conocimiento mutuo entre
las dos culturas. Un interés por «el otro», por sus costumbres, por su religion,
y también por su idioma, de los que dieron cuenta tanto Antonio Pigafetta
como Bartolomé Leonardo de Argensola en sus conocidas obras, por citar dos
casos conocidos. Por ellos también sabemos que el aprendizaje y el uso del
idioma, en principio, interesaba especialmente para la consolidacion de las
comunicaciones a través de las rutas maritimas y para todo lo relacionado con
la economia. No casualmente, ya se ha sefialado que los primeros intercam-
bios culturales fueron relevantes, pero escasos en comparacion con la intensa
relacion mercantil establecida dentro de un escenario de comercio que los
chinos ya dominaban. En efecto, desde hacia centurias, embarcaciones chinas
navegaban por la zona intercambiando seda, porcelana, vidrio pintado, hierro y

! Bossong (2013); Rovira-Esteva (2015); Busquets Alemany (2017b); Fernandez Rodriguez (2014);
Li-mei (2020).
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abalorios, por perlas, cera y caparazones de tortuga, por ejemplo, que llevaban
de regreso a China.?

En cuanto al interés por los términos nduticos en ese momento y en los
primeros diccionarios y vocabularios que se elaboraron para el aprendizaje
de la lengua, bastaria con recordar lo escrito por Aurora Egido sobre el Dic-
tionario Hispanico Sinicum, que «incluye numerosos términos relacionados
con la vida familiar de los chinos en ese y otros lugares de Asia, asi como
sobre su actividad marinera en la primera mitad del siglo xvii».> De la misma
forma, el fuerte interés de los castellanos por conocer la historia maritima, las
tradiciones nduticas y las hazanas de los mas conocidos marinos chinos —tanto
anteriores como contemporaneos a su tiempo— ya ha sido recalcado por otros
autores.* El interés por conocer y traducir las expresiones y técnicas marineras
del chino también puede comprobarse en los diccionarios elaborados por los
portugueses en Macao antes de la llegada de los espafoles.

Y es que, aunque recién descubiertas para los ojos de portugueses
y espafoles, las islas Filipinas eran ya destino tradicional de mercaderes y
migrantes chinos, acostumbrados a navegar por todas las aguas del sudeste
asiatico. Un tipo de navegacién que los marinos ibéricos entendieron pronto
que les serfa muy util afiadir a sus conocimientos, y que los chinos realizaban
casi exclusivamente con embarcaciones provenientes de la provincia de Fu-
jian, conocidas como fuchuan f&fify. Cabe decir que estos barcos, ya desde la
dinastia Yuan, incluian compartimentos estancos, varios mastiles descargables
y timén elevable, resultado de una milenaria tradicién maritima. Con fondo
apuntado, proa cuadrada y popa arrufaldada, aseguraban gran estabilidad en
unas aguas muy peligrosas y de complicada navegacion, como lo son las del
Mar de China. En ellas toman contacto dos fuertes corrientes marinas, una
calida y otra fria, se producen frecuentemente fuertes tormentas y tifones,
ademas de otros efectos atmosféricos propios de los monzones. Quizas, la
manera mas facil de entender la importancia de la tecnologia especifica que
empleaban estas embarcaciones del sur de China sea su absoluta diferencia
con las que en aquel mismo momento eran utilizadas en el norte de China, los
shachuan IR, propios de la region del Yangtsé. Comparativamente, ademas,
los fuchuan permitian un volumen de carga mucho mayor, aunque fueran, eso
si, mas torpes en aguas poco profundas. Por todo ello, parece légico que los

Ollé (2006).
Egido (2019).
Folch (2006).
Barreto (2002).
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fuchuan sean los «juncos» que mencionan los espafioles y portugueses en sus
documentos desde el mismo momento de su llegada. Un término aplicado por
los ibéricos que pronto seria adoptado por otros europeos que iban llegando,
como los holandeses que le llamaban «jonk», los ingleses «junk», y los franceses
«jonque». Algo que también hacfan ya los japoneses del mismo modo, «#% 5.»
(x> 7, wannku).b

Con esas ventajosas posibilidades para la navegacion en aquellas aguas, lo
chinos lograban un elevado rendimiento comercial con sus buques, alo que se
sumo que el asentamiento espafiol en Filipinas incentivo atin mds su interés en
esas islas, creciendo el niimero de stbditos del Celeste Imperio asentados en
ellas. Unas oportunidades que se multiplicaron al calor del establecimiento de
nuevas y rentables rutas mercantiles de caracter maritimo y global, en las que
Manila comenzé a jugar un papel fundamental como centro de distribucién
de productos chinos para todo el mundo. La ventaja comparativa de Manila
en ese intercambio era, sin duda, la plata que llegaba en el Galeén de Manila,
ademais de algunos otros bienes de consumo propios de América y de las
mismas islas Filipinas.”

Las formidables condiciones del puerto de Manila, y su estratégica
ubicacién geografica, en el centro de las rutas que conectaban América con
Extremo Oriente y a este con el Indico, hizo nacer un fuerte interés entre los
religiosos y los comerciantes castellanos por asentarse en aquella poblacién.
Una ciudad desde donde era ficil proyectar acciones de evangelizacion en
todo el Oriente, asi como establecer estrechas relaciones con los mercaderes
chinos, que eran los que ofrecian mas variedad y los mas demandados articulos
para el comercio europeo. Para todo lo cual se hacia imprescindible conocer
bien las rutas, las condiciones y las técnicas necesarias de navegacion, asi
como tener la posibilidad de transitar por las aguas que los chinos llamaban
Mar del Sur Fg¥#. Por otro lado, China ya habia desarrollado una avanzada
tecnologia de construcciéon naval, instrumentos y técnicas de navegacion del
mismo nivel o superior al europeo. Un desarrollo que sumaba los adelantos
propios de la tradicion ndutica del mundo musulman, con quienes mantenian
relaciones desde mucho tiempo atras, como diferentes tipos de instrumentos
para la orientacion astronémica y otros de caracter magnético a modo de
brajula.® Ademas, los navegantes chinos contaban con un completo disefio

¢ Zhou (2020).
7 Cano Ortigosa y Lee (2018).
8 Needham (1971); Longfei (2000).
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de rutas comerciales maritimas que optimizaban el tiempo y los beneficios
para sus mercaderes.

En consecuencia, desde fines del siglo xvi la capital filipina se convirtié
en el puerto maritimo neuralgico de contacto e intercambio entre los dos
imperios mas potentes de su tiempo. Y también donde se generalizé el uso
de diferentes embarcaciones de ambas tradiciones marineras, la oriental, la
occidental y la combinacién de ambas, segiin fuera mas beneficioso en cada
momento. Sirva de ejemplo el caso de la expedicion espafiola de 1605 a las
islas Molucas, para cuya flota se botaron «cinco y siete brigantines y cinco
lorchas, navios al modo de China y Japon, muy buenos del remo y de la vela,
mas capaces y acomodados para poder llevar comida que otro ningtin género
de navios de remos».’

Légicamente, al principio, esa intensa y creciente interactuacion solo fue
posible por medio de intérpretes, como se habia venido haciendo durante el
siglo anterior en América. Una labor, la de los intérpretes, que, en realidad,
ha sido tan discutida como poco estudiada, acusandoles de poca calidad o de
modificaciones interesadas en sus traducciones.'” Por tanto, una comunicacién
fiable entre los interesados tinicamente era posible a partir del dominio de,
al menos, unas minimas nociones del idioma del otro, del que llegado el caso
podian llegar a tomarse prestados términos inexistentes en el idioma propio.
Del mismo modo que ya se habia hecho en América para nombrar plantas,
animales, términos culturales y religiosos, etc., como también a los mismos
intérpretes precursores de esta labor. Ejemplo de ello lo encontramos en los
nahuatlahto de México.! Si bien es cierto que mientras se lograba lo anterior
también pudieron entenderse, de alguna manera, en portugués y drabe, dos
idiomas con los que los chinos ya habian podido familiarizarse con anteriori-
dad. Fenomeno que ha servido para que algunos aseveren que uno de los signos
mas evidentes de aquella novedosa globalizacion fue la toma de conciencia de
la diversidad lingtiistica de la humanidad y la necesidad de crear herramientas
y cauces que permitieran una comunicacion 4gil entre todos, como los voca-
bularios, diccionarios y gramaticas, entre otros.?

° Carta de Pedro de Acufia, gobernador de Filipinas, sobre la jornada del Maluco. Manila, 1 de
julio de 1605. Archivo General de Indias (en adelante, AGI), Filipinas, 7, r. 1, n.° 23, f. 4v.

10 Béguelin-Argimén (2019); Cunill y Glave (2019).

" Hernandez de Leén-Portilla (2010).

2 Bossong (2013: 132).
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3. DICCIONARIOS Y GRAMATICAS ESPANOLAS, RELIGIOSOS AL
SERVICIO DEL IMPERIO

Los religiosos eran los que mas facilmente podian abordar la tarea de apren-
der el idioma de una forma metddica y en grupo, tanto por su preparacion
intelectual como por la experiencia adquirida en esa misma labor con los
idiomas indigenas del continente americano durante todo el siglo xv1.” En
aquel continente, siguiendo los principios de sistematizacion del idioma ya
logrados en Espafia y de cuyo avance Nebrija era el principal exponente, ya se
habia comprobado la utilidad de la construcciéon de herramientas idiomaticas.
Estas eran, principalmente, diccionarios y gramaticas, que facilitaban de una
manera considerable la adquisicion de vocabulario y de los conceptos iniciati-
cos necesarios para instruirse en un idioma totalmente ajeno. De hecho, segin
Garcia-Medall, sobre la base del modelo de Nebrija y vehiculado a través del
diccionario nahuatl-espanol de Alonso de Molina y del de Urbano de 1605, se
emprendi6 la labor en Filipinas.'* Una labor que se continué por los religiosos
durante los siguientes siglos,” de cuyas principales obras y autores ha dado
ya relacion Albarran Gonzalez, no solo para el chino sino también para otras
lenguas propias del archipiélago filipino.' Incluso, interesa destacar aqui que
frailes franciscanos como Rivadeneira, protagonista de la primera presencia
castellana en Japon, vinculaban mds su interactuacion con las autoridades ni-
ponas con la politica, el comercio y la acumulacién de informacion util que con
la propia labor evangelizadora, para la que ni siquiera habian sido autorizados
por la Corona al ser exclusiva de los jesuitas.!’

Asi pues, pronto se inicié por ambas partes la tarea de comprender el
lenguaje y conocer la cultura del otro, partiendo de aquello que era més atil y
urgente. Es decir, todo lo concerniente al comercio y productos demandados,
asi como a las rutas de navegacion y las posibilidades técnicas nauticas de las
distintas embarcaciones para optimizar su uso en aquellas aguas. Y de esta
faena nos han quedado testimonios documentales de incalculable valor en
los que se conservan las primeras traducciones, no siempre afortunadas, de
distintos tipos de escritos. Entre ellos se cuentan cartas diplomaticas, informa-
ciones y memorias, cronicas de viajeros, mapas, descripciones y, por supuesto,
listados de mercancias y anotaciones sobre buques, técnicas e instrumentos

Un catilogo aproximativo de esta labor puede encontrarse en Herndndez (2018).
4 Garcia-Medall Villanueva (2009: 39).

1> Mateos (1988).

16 Albarran Gonzélez (1992).

Busquets Alemany (2017a).
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de navegacion, rutas maritimas y hasta meteorologia y fauna marinas, entre
otras particularidades practicas. Una utilidad que no se dio inicamente con
la comunidad china, sino también con otras de la region en las que se tenia
especial interés comercial y religioso, como lo era por ejemplo la japonesa.'®

A partir de esas primeras experiencias de intercambio y aprendizaje del
idioma, los frailes pudieron comenzar la redaccién de vocabularios, gramaticas
y artes de la lengua. No en vano, tras toda la experiencia adquirida en América
durante mas de un siglo, y como sentenciara el padre Ignace Chomé en la
primera frase del prologo de su Arte de la lengua chiquita, de mediados del
siglo xv11I, «nada facilita mas el estudio de una lengua que un Arte metédico
para aprenderla».'” Una sentencia que se veria confirmada con la continuidad
en la elaboracion de mas y mas perfeccionadas herramientas lingtiisticas de
este tipo durante las siguientes centurias, como por ejemplo el Arte de la lengua
chinica que vulgarmente se llama mandarina® o el Arte de la lengua mandarina,
propiamente Kion héa.*

También, cabe precisar, los castellanos pudieron comprobar previamente
la utilidad de este tipo de vocabularios en Oriente por lo que venian practi-
cando distintos religiosos al servicio de Portugal, como los jesuitas Ruggeri
o Ricci. Asi, entre otros, habian aparecido el Diciondrio Portugués-Chinés, el
Vocabularium sinicum, ordine alphabetico europaeorum more concinnatum et
per accentus suos digestum y los Diccionario sinico-lusitano y Diccionario lusi-
tano-sinico, ademas de un diccionario trilingtie de 30.000 acepciones en latin,
japonés y portugués, denominado Dictionarium Latino Lvsitanicum. Tanto
es asi que otro vocabulario portugués-japonés, con casi 33.000 entradas, fue
traducido al espafiol por el dominico Esquivel en Manila en 1630.2

Las herramientas lingtisticas redactadas en Manila fueron evolucionando
y se les fueron haciendo copias para tenerlas en distintos conventos de Fili-
pinas, e incluso de Nueva Espafia, para que los religiosos pudieran aprender
el idioma antes de desplazarse a Oriente.”” Tanto es asi que, como ya ha sido
sefalado, los religiosos calculaban entre tres y diez afios para conseguir apren-

18 Jacinto Garcfa (2004).

1 Tgnacio Chomé, Arte de la lengua chiquita. The John Carter Brown Library, Code Ind 44, pré-
logo, f. 1.

2 Juan Rodriguez y José de Villanueva, Arte de la lengua chinica que vulgarmente se la llama man-
darina [1789], Biblioteca Nacional de Espafia, mss. 2211.

2t Juan Rodriguez, Arte de la lengua mandarina, propiamente Kion héa. AGI, Mapas y Planos,
Escritura-Cifra, 46.

2 Garcia-Medall Villanueva (2007).

2 Kléter (2011: 53-56) identifica hasta dieciocho, pero se han ido descubriendo més, como el
Vocabulario de letra China con la explicacion castellana del fraile Francisco Diaz (1643).
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der un idioma sinico, algo que también dependia légicamente de la capacidad y
dedicacion de cada fraile.?* Las principales Artes conocidas hasta ahora, ademas
de las citadas mis arriba, son las que fueron elaboradas por religiosos como
Miguel de Benavides, Francisco Marquez, Victorio Riccio, Francisco Gaspar
de Sampedro, Maginio Ventallol, Melchior de Mancano, Pedro Chirino y Juan
Garcés. Aunque la mas destacada gramatica, por ser todavia considerada la
primera impresa en una lengua europea, es el Arte de la lengua mandarina del
dominico Francisco Varo.?” Baste recordar que, nicamente los dominicos,
elaboraron més de treinta artes y gramadticas, aparte de otros cincuenta y siete
vocabularios en lenguas sinicas, conocidos hasta ahora.?® A lo que podria
sumarse la interminable lista de lo llevado a cabo por otras 6rdenes religiosas
muy presentes en la zona, como los agustinos.?

Este tipo de instrumentos idiomaticos de fines del siglo xv1 y principios
del siglo xvi1 esta recabando un especial interés por parte de los estudiosos
en los dltimos afios. Ello se estd consiguiendo desde una importante variedad
de disciplinas dentro de la lingiiistica, asi como del anilisis de lo que algunos
autores han dado en denominar como «misién sangleya» en Filipinas, que tuvo
su momento algido mientras no se daba el salto definitivo a la evangelizacion
del imperio chino, tiempo en el que se comenzaria a perder interés en favor
del continente.?® Algunos de los adelantos logrados que mas nos interesan son
los dedicados a la lexicografia y al analisis de la estandarizacion de la lengua en
Filipinas, esencialmente en aquello que resulté mas atil para la conformacién
de unas relaciones que permitieran el comercio y la comunicaciéon maritima,
indispensables ambos para la consolidacion del contacto.?” Esto se evidencia
en que los frailes comenzaron su trabajo de aprendizaje del idioma con el
idioma chincheo o hokkien, el que utilizaban la mayoria de los comerciantes
que llegaban a Manila en sus champanes. Luego avanzarian sobre el mandarin,
lengua del interior y norte de China, adonde sabian que solo podrian acceder
con el tiempo y a través de comunicaciones de caracter terrestre.

Con lo ya dicho, tampoco queremos dejar de mencionar que otros autores
han teorizado acerca de la simultaneidad de aprendizaje de ambos idiomas en

2 Girard (2012).

% Klster (2011: 53-56); Chen (2003); Coblin (2006).

2 Bueno Garcia (2018).

2 Trujillo-Gonzalez (2010-2011).

28 Zwartjes (2014: 90); Martinez Esquivel (2018).

2 Zwartjes, Arzapalo Marin y Smith-Stark (2009); Garcia-Medall Villanueva (2009); Kléter (2009);
Raini (2010).
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Manila.’® Algo que se extenderia no solo a la lengua, sino también a otros aspec-
tos culturales, como lo demuestran las cinco obras en chino que se imprimieron
en Filipinas entre 1593 y 1607: Shih-lu de Juan Cobo; Doctrina Christiana en
letra y lengua china, sin autor conocido; Menmzorial de la vida christiana en lengua
china, de Domingo de Nieva; Sizbolo de la fe en letra y lengua china, de Tomas
Mayor, y el anénimo Libro de Nuestra Sesiora del Rosario.>' Cabe decir que,
aparte del Dictionario Hispanico Sinicum que nosotros emplearemos en este
trabajo, existen otros menos accesibles de los que no se cuenta con ediciones
facsimilares de momento, como el Dictionarium Sino-Hispanicum conservado

en la Biblioteca Angelica de Italia y el Bocabulario de lengua sangleya por las
letras de el A.B.C. custodiado en la British Library.*?

4. LOS COMERCIANTES CHINOS APRENDEN ESPANOL

De modo parecido, aunque muy desconocido hasta fechas recientes, también
los mercaderes chinos se preocuparon de construir sus propias herramientas
de aprendizaje del espafol, esencialmente dedicadas al lenguaje comercial.
Una de ellas se conserva entre los Manuscritos de Filipinas en la Herzog
August Bibliothek de Wolfenbiittel, en Alemania, conocida como Folangji
huaren huabu BEEHIL A\GEE, cuya importancia ha sido puesta de manifiesto
recientemente por Shu-Ying Chang.”> Y son este tipo de documentos los que
demuestran también el esfuerzo hecho para prosperar por aquellos individuos
recién llegados a la nueva colonia espafiola de Manila, conformando el primer
y principal barrio chino en una ciudad dominada por potencias occidentales.’
Un esfuerzo que, segtin aparece en el indice de la recopilacién bibliografica i
38 Zhang Jiaxing, empezé en 1575, cuando ya debfa existir un diccionario de
espanol para traducir la lengua vulgar china, un documento que actualmente
se encuentra perdido. En cualquier caso, Chang maneja la hipétesis de que
los manuscritos conservados en Alemania puedan ser de finales del siglo xv1,
y destinados a los capitanes chinos del parian de Manila.

Para el caso que preocupa a nuestro andlisis, la pronta importancia de lo
nautico y lo econémico en la construccion de estas herramientas lingiiisticas,
también se evidencia en el ambito sinico. De hecho, el término con el que

0 Kloter (2011: 40-41).

L Trota José (1993: 21-25).

32 Chen, Yuchung Lee y Chen (2018: xvir-xvi).

» Yuchung Lee, Chen, Cafio Ortigosa, Shih y Trota José (2020); Chang (2022).
* Gil (2011).
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se denominaba a los castellanos era «Folangji»,” un vocablo que aparece en
libro Estudios sobre el mar de la China Meridional VG Dong xi yang kao
de 1617, y donde Zhangxie 1% los describe como «del pais de Castilla y del
Océano Atlantico».* Pero, 16gicamente, se extiende mucho mas alla, de forma
que Shu-Ying Chang, a partir de los cinco mil vocablos y medio centenar de
frases cortas y expresiones que se identifican en los manuscritos de Alemania,
ordenados tematicamente de manera idéntica a como se hace en el Libro de
Traduccién Chino-Mongol FEBEGHRE Hud yi vi yii de 1382, asevera que prac-
ticamente todas se derivan de la necesidad de entenderse para llevar a cabo
la actividad comercial. Sobre todo, para lo referido a las frases y expresiones,
siendo los vocablos mas utilizados los adjetivos «caro» y «barato», el verbo
«comprar» o el sustantivo «ropa», una de las mercancias mas habituales que
llega a convertirse en metonimia del resto. Es decir, para comprar, vender,
regatear, marcar precios y medidas de mercancias, etc.

En este sentido, destaca el estudio que hace del interés de los mercaderes
chinos por aprender a pronunciar palabras como «dinerox», &ML béngidn/piin
tsinn en mandarin y 4 gzin/tsinn en hokkien, para lo que se utilizaban distintos
caracteres como AZifE, NI (T8 NHERRE JEHEERL (jin-ge-16, jin-ge-loo,
Jin-ngé-lué y nilanléo) por sus valores fonéticos para construir las tres silabas
de la palabra espanola. El constante uso y repeticion del verbo «comprar»
(fonéticamente construido EANEEHR kong pé l4i), no resulta tampoco una ca-
sualidad, toda vez que fue utilizado como sinénimo de «comercio», principales
actividades, ambas, para las que los chinos se desplazaban a Filipinas. Incluso,
se encuentran oraciones en las que se mencionan a «gente de Molucas» como
«clientes», indicando la estrecha relacion de los mercaderes sangleyes con las
islas Molucas, un comercio que necesariamente era maritimo.*®

5. EL DICTIONARIO HISPANICO SINICUM (DHS) COMO MODELO
DOCUMENTAL

Sea como fuere, lo cierto es que todavia es poco lo que se ha escrito sobre
todos esos vocabularios, diccionarios y gramiticas, que fueron posibles a través
de la colaboracién entre chinos y espafioles, aun cuando existen excepciones

w

> Zhan (2009); Konig (2015: 189-230).
3¢ Zhangxie (1985: 57-60).

37 Huo Yuanjie (sin fecha).

% Chang (2022).
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como el estudio del Arte de la Lengua Chio Chiu, correspondiente al dialecto
de Danzhou, del sinélogo Piet van der Loon o el mas reciente de Liu Li-mei.*
De hecho, muy esparcidos en diferentes repositorios académicos y religiosos,
ni siquiera conocemos cudntos pueden ser realmente el nimero total de los
que se conservan, como tampoco su alcance.

Uno de los que comienza a ser estudiado en profundidad es el DHS que se
conserva en el archivo de la Universidad de Santo Tomas de Manila, redactado
por los frailes dominicos a comienzos del siglo xvir y que, al ser uno de los
mas antiguos conocidos y el que mds entradas contiene, sirve de base para el
texto que aqui presentamos. Un vocabulario que, ademis, incluye una elevada
cantidad de acepciones de dialectos del sur de China, como el chouzhou o
hokkien, que junto al fang yan /35 eran los idiomas mas empleados en el
comercio del sudeste asiatico. Esto es debido a que eran mercaderes y vecinos
de las provincias costeras de Fujian y Guéingdong, en la regién Minnan, los
autorizados por el emperador chino para comerciar con el exterior a través de
mar y para asentarse en puertos extranjeros. El hokkien era en realidad una
lengua vulgar hablada principalmente en ciudades portuarias y mercantiles
como Zhangzhou, Quanzhou, Fizhou y Xiamén, ademds de en el territorio de
Taiwén, dominado en parte por los espafioles entre 1626 y 1742. Se mencionara
también esa lengua como Chio Chiu, y es que la mayoria de los vasallos chinos
que llegaban a Filipinas provenian de Zhangzhou, fonéticamente nombrada
por los espafnoles como Chio Chiu o Chin-cheo. Por anadidura, la idoneidad
de este documento para la realizacion del analisis que presentamos crece al
tratarse del diccionario espafol-chino con més vocablos y expresiones de la
Edad Moderna, con mas de 21.000 entradas. Teniendo en cuenta, ademis, que
para el mundo sinico se trata de un diccionario anterior al primero publicado
en China en 1711 y que la precursora obra del padre Vard, Arte de la gramatica
mandarina, data de 1703.

Buena cuenta de la importancia del DHS'y de lo granado de su contenido,
especialmente de lo que interesa a nuestro trabajo, ya ha sido puesto de mani-
fiesto por académicos como Juan Gil, que avalan su uso como vocabulario de
referencia para aquella época y lugar.*’ Con su anélisis, ademas, se confirma la
participacion en su redaccioén de un equipo de personas que incluia a dos frailes
italianos que trabajaban en el hospital de los chinos, algtn religioso espafiol
sin determinar y varios chinos. Aparte de que no fue elaborado pensando en la
evangelizacion —a diferencia de la mayoria de las gramaticas americanas— sino

3 Van der Loon (1966) y (1967); Li-mei (2020).
© Gil (2019).
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para entender, por ejemplo, la justicia, la politica, la jerarquizacion social y las
costumbres en China.

Sumado a lo que nos interesa, también Gil y Chang adelantan que se
dedica un especial esfuerzo a la definicién de términos como «dinero», con
entradas como «dinero hacienda»; «dinero de ganancia o logro»; «dinero que
tiene ganancia»; «dinero de cohechos»; «dinero del principal»; «dinero del
trabajo»; «dinero necesario para algo»; «dinero para matalotaje»; «dinero de
contado»; «dinero que tiene ganancia»; «dinero de comunidad»; «dinero que
la muger gana por sy»; «dinero para el tercero de ambos»; «dinero sobre
prenda»; «dinero de limosna»; «dinero obscurece la prudencia» y «dinero lleva
el coragdn tras sy». En el mismo sentido, también la presencia de lexicografia
ndutica se vio beneficiada, habida cuenta de la importancia adquirida en el trato
entre chinos y espafoles. Sirva como evidencia la inclusién del vocablo «cham-
péan», ya perfectamente incorporado en ese momento a la lengua castellana. Un
término tratado, ademds, con muchos matices, como puede comprobarse en la
relacién que hicieron los dominicos: «champan para pescar»; «cafia para botar
el champan»; «cafa o tequin del champan»; «cayan de champan»; «cubierta
de champan para nauio»; «palos que sustentan la cubierta del champan o de
lo que hace sombra»; «remar champan».

No obstante, el acercamiento de Gil se centra mas en el estudio de
otros grupos de palabras, en tematicas como la religion, la supersticion, el
mundo de lo magico, las palabras malsonantes, los animales y términos aso-
ciados al nahuatl y el tagalo. Ello nos permite abordar, siguiendo el modelo,
la presentacion de los términos asociados al mar, la navegacion, la economia
y el comercio, que ademds son mucho méds comunes que los otros en este
diccionario espafiol-chino. Sea como fuere, antes de comenzar el analisis de
algunos términos y aspectos de esas tematicas, es necesario sefialar que existen
entradas en el vocabulario que se acomodan a lo ndutico y lo econémico al
mismo tiempo, toda vez que, en definitiva, el comercio maritimo era una
actividad esencial. Sirvan de ejemplo expresiones como «andar el mercader
por el mar fuera de su tierra a el trato»; «andar a el trato embarcado por agua»;
«compania del navio en trato»; «dinero para matalotaje»; «embarcadero do
se cobra el tributo»; «fleta embarcacion»; «hechar los mercaderes del navio»;
«mercader que va por el mar a otra parte»; «paga del flete»; «prosperidad na-
vegando»; «tributo que pagan las embarcaciones que salen» o «yr en guardia
de navios de hacienda».
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6. TERMINOS NAUTICOS

Dentro del DHS hemos podido identificar mas de trescientos términos asociados
al mar, la navegacion y la nautica, lo que avala la importancia que venimos
exponiendo de este tipo de contenido tan especifico dentro de un vocabulario
de caracter universal de alrededor de 21.000 entradas. De hecho, eliminados los
términos mas modernos de la tecnologia y técnicas de navegacion posteriores al
siglo xvi1 de los diccionarios nduticos, navales y maritimos actuales, la relacién
de vocablos y expresiones que aparecen en el DHS son suficientes para com-
prender los aspectos mas basicos que, sobre ese tema, mas interesaba a los
navegantes espafioles en Filipinas durante aquellos afios. Supone entonces
todo un compendio del conocimiento nautico castellano de la época, vinculado
al que poseian los chinos, dos tradiciones maritimas milenarias unidas por
primera vez.

Es asi, de una forma u otra, que se abordan todos los aspectos relacio-
nados con la nautica, como los distintos componentes constructivos de las
embarcaciones, técnicas de navegacion, estados de la mar y tipos de aguas,
corrientes y mareas, meteorologia ocednica, labores y vida cotidiana a bordo,
averias y reparaciones, etc. Por afadidura, cabe destacar que al tratarse de un
diccionario de espafnol-mandarin-hokkien en ocasiones se hacen muy dificiles
las equivalencias de los términos en una lengua con vocablos concretos de
los otros idiomas, necesitando recurrir a construcciones de varias palabras y
expresiones. Tal circunstancia, l6gicamente, enriquece enormemente el valor
de la informacion que obtenemos del documento. Por ejemplo, el caso de
la entrada «ahogarse» se corresponde con seis formas fonéticas distintas en
mandarin («lun», «lun bur», «lun bong», «leg chuy», «chim sy» y «queg sy»)
y otras seis en hokkien («lun», «lun buar», «lun bang», «nig zui», «chin zu»
y «qui zu»), todo lo cual no descartaba la necesidad de afiadir otra entrada
concreta para «ahogarse qual anegarse», que se correspondia en mandarin y
hokkien con «vn sy liau» y «vn zu liao», respectivamente. De forma parecida,
al verbo alzar le corresponden expresiones en chino que concretan lo que se
alza, por lo que aparecen construcciones seménticas complejas como «alcar la
red con un garabato» («cau bang», «quiao bang») o «alcar la ancla a el navio»
(«chia tia», «chie tin: qui tin»).

Otros vocablos se repiten en numerosas ocasiones, si bien en cada una de
ellas es para concretar exactamente el matiz que distingue a cada entrada. Esto
ocurre con palabras como navio o viento, toda vez que son muchos los tipos
distintos que hay de cada uno de ellos. Asi aparecen en el DHS hasta tres veces
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«nave, navio», pero también «navio grande»; «navio pequefio o0 embarcacién»;
«navio de centinela»; «navio de poco sustento»; «navio que navega junto a
tierra»; «navio de Castilla»; «nave de timén pequeno»; dos veces «navio pe-
queno»; «navio de buen gobierno»; «navio de mal gobierno»; «navio de mucho
porte», «navio que da en seco» y «navio que guarda la costa». Los tipos de
barcos que se contemplan se completarian con las distintas traducciones que
se hacen de balsa, barca, champan, embarcacién y los nombres concretos de
algunos buques, como «balsa de cafias para pescar»; «balsa de pino»; «barca
para pasar»; «barca o navio de pasaje»; «barca nabio pequefio»; «barca vide
bambolear»; tres acepciones distintas de «champan para pescar» y otras tres
para «¢hampan grande», «embarcacion pequefia» y «galera». Pero la expresion
mas elaborada que aparece en el vocabulario para concretar los que atin hoy
son utilizados en el sur de China en su festividad correspondiente, conocidos
como botes dragon, es sin duda «embarcagion con un leon a la proa para remar
en ciertos dias que hacen sacrificio».

En cuanto al viento, son veintidds las entradas que le corresponden, ya
que ademis del propio término viento, se especifican «viento grande vagio»;
«viento que pasa brevemente torvellino»; «viento huracan»; «viento frio y
recio»; «viento recio y pasa luego»; «viento que pasa ut torvellino»; «viento
que pasma y no dexa hablar»; «viento por la proa»; «viento a popa»; «viento
bueno»; «viento que viene poco a poco»; «viento sudueste»; «viento sueste»;
«viento norte»; «viento norueste»; dos maneras distintas de «viento leste» y de
«viento sur», «viento oeste» y «viento baguio». Todo lo cual se completd, segiin
los traductores del diccionario, con las cinco formas distintas del mandarin y
del hokkien para decir «remolino de viento».

Especificamente, y sin animo de ser exhaustivos en la enumeracion de
acepciones que haremos a continuacién, son muchos los sustantivos que se
reflejan en el DHS para traducir, por ejemplo, las distintas partes y utensilios
de una embarcacion. Sirvan como ejemplo de ellos algunos como «aljibe de
agua en el navio»; «amarra del ancla»; «ancla del navio»; «ancla de dos palos
que se llama senapit»; «arbol del navio»; hasta tres formas distintas en lengua
sinica de decir «camarote de piloto»; «cana de la vela»; «cafia para botar el
champan»; «cafa para servir de palanca botando la embarcacion»; «conves
de navio»; «cubierta de champan o navio»; «escotilla de navio»; «fogon de
navio»; «jarcia del nabio»; «jarcia del nabio todos aderecos de nabio»; «mastil
de navio»; «obras muertas del navio»; «palo a do se ata la madera de la balsa»;
«palo de a do cuelga el pabellon»; «palos, o canas de la bela para que este tiesa»;
«panol del navio»; «pito de contramaestre»; «puente de una tabla para entrar
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en el navio»; «remo»; dos traducciones distintas de «remo para bancas»; «remo
grande como de chinchorro»; «remo grande para remolques»; «suelo del navio
a do esta el lastre»; «timon»; «timén de respeto para lo que se ofreciere»;
«trinquete del navio»; «una alcancia de fuego para quemar navios de guerra»;
«varal que sirve en el navio»; «vela de navio o panca»; dos traducciones mas de
«vela de navio», «vela de gavia» o «verga de la vela del navio». En este sentido,
resultan interesantes algunos vocablos afiadidos que se corresponden a partes
o instrumentos asociados solo a las embarcaciones chinas, como «bacineta que
tocan en sus navios».

Pero si importante era poder comunicar las partes del barco, mas inclu-
so lo era atender a las técnicas y acontecimientos propios de la navegacion.
Asi, aparecen términos como «andar por el mar»; «apartarse los navios no se
topeny; «apartarse el navio de tierra»; «apuntar la aguja norte sur»; «arribar
el navio»; «arrimarse el navio a tierra»; «arrastrar el navio se dice cuando hay
poca agua»; «cabecear el navio»; «desaprovechado como aguas malas del mar»;
«esperar la corriente»; «gobernar conforme el agua el navio»; «gobernar el
navio segiin la aguja»; «hundirse en el agua»; «<hundirse dos navios topandose»;
tres formas de decir en lengua sinica «hundiré el navio», siendo una de ellas
especificamente «hundirse el navio volverse boca abajo»; «lio lio remando o
navegando con un remo solo»; cinco formas diferentes que tenian los chinos
de decir «navegar», ademds de «navegar salir el navio levantar la vela», dos
para «navegar contra la corriente» y otras dos para «navegar tras la corriente»;
«partirse la embarcacion»; «quebrarse el navio»; «salir sobre el agua lo hun-
dido»; «salir el navio de centinela a correr la costa»; «salir la armada a correr
la costa y volver»; tres formas distintas de especificar en chino «subir el navio
por la corriente»; dos para «sumirse en el agua»; «tomar puerto el navio»;
«toparse dos navios»; «trastornarse el navio cual revolver»; tres traducciones
de «trasvertirse», una de ellas «trasvestirse de lleno, rezumarse» u otra tltima
que denota la importancia que tenia en las flotas espafiolas el acompanamiento
de la armada a los barcos que transportaban el dinero del imperio, como «yr
en guardia de navios de hacienda».

Por otra parte, es bien sabido que, sin un fuerte conocimiento de los
distintos accidentes geograficos maritimos, de los estados de la mar y tipos
de aguas, de las corrientes y mareas o de la meteorologia oceanica, es prac-
ticamente imposible navegar de una manera fiable y segura. Es por eso que
se hacia necesario poder entenderse en esos términos con los marineros y
navegantes chinos si llegaba el caso, por lo que en el DHS pueden encon-
trarse términos como «abajar la marea»; dos traducciones para «abonansar
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el tiempo»; «abonansar el mar»; «agua profunda»; cuatro maneras distintas
de decir en chino «aguas malas del mar»; «ancho abismo del mar la mesma
anchura de las aguas»; «arena bancos o islas del mar»; «arrecifes»; «arrecifes
bajos del mar»; «bajos del mar»; «boca del mar»; «borrasca del mar»; «brazo
del mar»; centro del mar»; «crecer la mar»; «detenerse la corriente del mar»;
«embocadero del mar»; cuatro traducciones al chino de «ensenada o puerto
rio»; dos maneras de decir «grandes aguas»; «hervir las olas del mar»; «manga
de agua»; «mar»; «mar profundo»; «menguante del mar»; ola del mar»; «olas
grandes»; «olas pequefas»; «orilla de el agua»; «orilla de el mar»; «orilla playa
ut la plaia»; tres formas para «playa orilla del mar»; «profundidad como del
mar»; «profundo puerto de mar»; «quebrada que baja a el mar»; «rio estero»;
«rio boca del rio»; «voz del mar, bramar» y diez maneras de decir «ysla»,
entre ellas «ysla pequena», «ysleta» «ysleta pequefa», «ysleta junto a China»,
y otras que se aprovecha para nombrar algunas concretas conocidas, como
«ysleta de pescadores junto a la costa de China», «Ysla Hermosa», «Ysla junto
a Mariveles» e «Ysleta de Mariveles».

Por tltimo, mencionaremos las entradas que aparecen relacionadas con las
labores y la vida cotidiana a bordo. Entre otras, queremos destacar conceptos
como «abordar la nave»; «achicar el agua ut en el navio»; «aderezar el navio»;
«agua que se entra en el navio»; «anegarse el navio»; «arrojar a el agua»; «arrojar
al navio»; «arrojarse al agua»; «broma que come la madera de los navios»; «cargar
el navio»; dos maneras de traducir «correr riesgo en el mar»; «desalifio en ha-
cienda del navio cual descompuesto»; «descargar navio»; «desmastelar la nave»;
cuatro maneras de decir «embarcar» o «embarcarse»; «entrar agua por el bordo
del navio»; «hechar el ancla del navio»; «hechar el ancla a el agua»; «hecharse a
el agua»; «largar las velas o bolinas en el navio»; «levantar la ancla»; «marearse
en el navio»; cuatro maneras para nadar, como «nadar», «nadar sobre el agua»,
«nadar sobre saltar el agua» y «<nadar pasearse en el agua como el pez»; «poner el
timény; hasta cuatro maneras de decir «remar» con «remar banca», «remar en la
galera», «remar champany, «salirse el timén en la tormenta» y «salpicar el agua».
Todas las cuales nos permiten un acercamiento a aquello que se consideraba
imprescindible aprender si se pretendia navegar junto a marineros chinos.

7. TERMINOS ECONOMICOS

De igual forma que hemos hecho con los alcances niuticos en el DHS, podemos
proceder con los vocablos y expresiones relacionados con el mundo de la
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economia y de las relaciones comerciales. Ahora bien, en este caso son mas
de un millar los que podriamos situar en esa categoria, por lo que no tenemos
oportunidad de detenernos aqui tanto como lo hemos realizado con los ante-
riores. Eso si, al igual que ocurria con los términos nauticos, podemos aseverar
que salvadas las distancias temporales que han permitido la apariciéon de una
enorme cantidad de nuevas acepciones y expresiones de caracter econdmico y
comercial después del siglo xvi1, el DHS es una magnifica herramienta lingiis-
tica para entender el lenguaje econémico utilizado en aquella época y lugar.*!

En cambio, la repetida aparicién de algunos conceptos para su traduccién
exacta al mandarin y al hokkien si nos facilita la labor a la hora de identificar
aquellos que resultan de especial importancia. Esta afirmacion es mas facil de
entender cuando comprobamos que son necesarias hasta veintiocho voces
distintas en idioma sinico para traducir el verbo «pagar»; veinticinco para «gas-
tar»; veinte para otras como «mercader» y «negocio»; diecinueve para «dinero»
o hasta quince para «cobrar» y para «salario». Tan necesario se considero afinar
bien la traduccién de este tipo de términos que, de manera frecuente, cada
entrada se correspondia con una expresion completa que permitiera darle su
exacta connotacion.

Asi, en el caso del verbo «pagar», por ejemplo, se concretaba lo anterior
con construcciones seménticas complejas, tales como «pagar ad invicez el
benefficio»; «pagar por otro, o por flanca»; «pagar tributo»; «pagar poco a
pocox; «pagar la posada»; «pagar lo justos; «pagar por el que fio»; «pagar en
los lugares en el camino o los portazgos»; «pagar con puntualidad»; «pagar
12 taes por el que mato a caso»; «pagar el preso la patente»; «pagar la conde-
nacions; «pagar el dote»; «pagar a los soldados», «pagar de contado» o «pagar
por fuerca de la deuda», entre otras expresiones.

Del mismo modo, para «gastar» se sefialaron seis traducciones distintas
para el vocablo sin mds acompafamiento, cuatro mds para «gastar sin ordens,
pero también se utilizaron construcciones como «gastar sin orden vanamen-
te gastador asy»; «gastar honradamente sin miseria»; «gastar lo necesario»;
«gastar todo el dinero»; «gastar sin provecho» o «gastar mucho en vestirses».
También, a todo lo anterior podrian anadirse a las otras veinticinco voces
aludidas, otras formas derivadas, como «gastador grande, quiebra de dinero»,
«gastador holgacan» o «gastarse, mermar la haciendax.

Para los sustantivos «mercader» y «negocio», aparte de las distintas tra-
ducciones que aparecen de ambas palabras por si solas, son muy ricas también

4 Sirva de modelo comparativo actual Xue-Mei (2006).
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el resto de las entradas. Valga con sefialar algunas como «mercader honrrados;
«mercader que va a otras tierras»; «mercader quebrado, perdido»; «mercader
destruido»; «mercader de arroz» y «mercader de arroz rico»; «mercader que
no ganax; «mercader rico»; «mercader honrrado que va a Paquin»; «merca-
der corredor» o «mercader que anda bendiendo como buhonero». A las que
también podrian sumarse las cuatro maneras de decir «mercados, otras tres
para «mercaduria» y para «mercangia del rey», por ejemplo. En el caso de
«negocio» también aparece asociado en algunas entradas a «cosa», siendo
asi que encontramos cuatro maneras en las que se sefiala «negocio cossa»,
«negocio cosa grande», «negogio cosa cossa» y «negocio cosa». Pero también
otras formas como «negogio firme bien firme»; «negocio del reynos; «negocio
y numeral de ellos»; «negocio de grande pretensions», «negogio ut infras o
«negocio comun de todos».

Muy interesante resultan, asimismo, las entradas referidas a «dinero»,
que, curiosamente y a diferencia de las anteriores, solo aparece en una ocasion
sin ningtn otro acompafiamiento. En cambio, son muy enriquecedores los
distintos matices empleados por las lenguas sinicas, obligando a los traducto-
res espafoles a emplear construcciones como «dinero hagienda»; «dinero de
ganangcia o logros; «dinero que tiene ganangia»; «dinero de cohechos»; «dinero
del pringipal»; «dinero del trabajo»; «dinero negesario para algo»; «dinero de
contado»; «dinero de comunidads; «dinero que la muger gana por sy»; «dinero
para el tercero de amboss, «dinero sobre prenda» o «dinero de la limosnas.
Pero, ademis, se incluyen expresiones que van mas all4 de la propia definicion,
alcanzando un nivel mucho més complejo de sustanciacién. Son casos como
los de «dinero obscurege la prudencia» o «dinero lleba el coracon contra sy».

Para terminar con las voces de caricter econdmico mas repetidas en el
DHS, veremos las formas en las que aparecen «cobrar» y «salarios. En ambas
se concretan mucho también ciertos matices, de manera que se expresan algu-
nos como «cobrar regiviendo algo»; «cobrar tributo violentamente»; «cobrar
importunamente»; «cobrar el salario el mandarin»; «cobrar la renta»; «cobrar
el tributo real» y «cobrar el alquiler regivirlo». Mientras que para salario se
consiguen esos matices con construcciones como «salario qual racionars;
cuatro y cinco entradas distintas para «salario del rey» y «salario del manda-
rin», respectivamente; «salario de los soldados», «salario, asalariado del rey»
o «salario de los que sirvens.

No obstante, las anteriores no son las Ginicas de caracter econdmico que
se repiten bastante, pues otras voces también ocupan un espacio muy impor-
tante en esta herramienta lingtiistica que analizamos. Algunas de ellas son, en
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namero descendente de repeticiones desde quince hasta un minimo de siete:
«comprar»; «pesar»; «platar; «barato»; «fiars; «precio»; «contratars; «ganars;
«Orox; «trocar», «traspasar la deuda» o «vender». En estos casos, igualmente,
la riqueza semantica de los idiomas chinos vuelve a destacar, al ser necesario
incluir entradas al diccionario como las siguientes: «barato, darlo en juego»;
«contratar, bender y comprar»; «fiar y cobrar con dificultad»; «ganar con su
trabajo para vivir»; «oro que vale mas que la plata ocho veces»; «pesar la plata
el platero»; «pesar con romana grande la mesma romanas; «plata en panes
batida»; «precio subido»; «traspasar la deuda a otro que la cobre», «trocar
plata por chapas» o «vender a el precio como andas. En este Gltimo caso, el de
«vender», resultan curiosas algunas de sus variantes de traduccion, existiendo
formas distintas segtin el producto que se vendiera, como por ejemplo «vender
bino» o «vender arroz», a la par que se inclufan matices como «vender a el
pregio sin quitar nada», «vender por junto, bueno con malo, chico con grande
etc.», «vender a la postura, al justo» o «vender al precio justo».

Por otro lado, podrian elaborarse distintas relaciones con las voces que se
corresponden con aspectos concretos de lo econémico o lo mercantil, segiin
fuera el interés particular de cualquiera que se acerque al DHS y a otros docu-
mentos similares. Un ejercicio que nosotros haremos aqui, a modo de ejemplo,
con los medios, utensilios, instrumentos y unidades de medida utilizados ha-
bitualmente en las transacciones comerciales, con lo que demostraremos, una
vez mas, la riqueza y utilidad de este vocabulario para el momento y el lugar
en el que fue elaborado. Asi, podemos enlistar términos y expresiones como
«balanzas de peso»; «barreta de plata»; «bolsa para dinero»; «caja para guardar
su romana o peso»; «caflas pequefas para contar»; «carta de venta»; «carta
de pago»; dos traducciones de «cesto para arroz» y otras dos para «codo de
medir»; «escrito fijado para que vayan a comprar»; dos maneras distintas en
idioma sinico para «escritura de venta»; «escritura de partija de hacienda»;
«escritura sellada»; «escritura de fianza»; «fiel de la balanza»; «fiel ejecutor de
los pesos»; tres formas de «mastil de la romana»; «medida»; «medida de diez
palmos»; dos para «medida de una pulgada»; «<medida pequefia»; «medida de
10 gantas»; «mojon termino»; «mojon de piedra»; «<moneda»; «moneda oro»;
«Oro»; «oro mas»; «oro subido»; «oro de todas muestras de todos quilates»;
«oro en papel»; «oro que vale mas que plata ocho veces»; «papel con oro panes
de oro en papel»; dos entradas para «pesa de la romanax; tres para «pesa de la
balanzax»; «peso de balanzas»; «peso»; «pico un pico que son 9 arrobas»; «pico
un pico de peso»; «plata»; «plata baja»; «plata fina»; «plata mezclada»; «plata
en panes batida»; «quenta, hacer quenta»; cinco traducciones distintas para
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«quilates»; «rasero para medir del caban»; «rasero para medir»; «rayas de la
romana»; «raya de la tarja de cuenta»; «real en dinero»; «regla para medir»;
cuatro maneras de «romana», ademas de «romana grande» y «romana brazo
de romanax; «senal, dar sefial», «sefial que se da» y «senal para la compra».

Cabe destacar que, en este tipo de enlistados, algunos de los vocablos
incluidos serfan ya incorporaciones al castellano de términos tagalos. Es el
caso, por citar solo un ejemplo, de «tambobo», proveniente de tambiibong,
un tipo de recipiente de madera para medir y guardar el arroz o para designar
un granero.” También resulta interesante resaltar que mientras se utilizaban
todos esos términos y utensilios en las transacciones comerciales cotidianas,
eran necesarias expresiones con las que comunicarse a la hora de comprar y
vender, como «/quanto vale?», que se traduce hasta de tres formas distintas,
también «/quanto afade encima?», «/quanto mucho o poco? ¢quanto pesa?»,
que también aparecen en el DHS.

Sea como fuere, se evidencia la riqueza de este diccionario a la hora de
entender no solo los términos relacionados con cualquier practica econémica
y de comercio, sino también los que teniendo ese caracter se les unen aspectos
socioldgicos y culturales. Por ello no hemos querido dejar de mencionar algu-
nas entradas, bien por su mayor concrecién en la practica del comercio, bien
por su belleza o por sus fuertes cargas culturales y antropolégicas. Algunas de
ellas son «acrecentar en la compra y disminuir en la venta»; «ahorrar del gasto
cual moderado gastar»; «afadir sobre lo que se trueca»; «no salir comprador
de la mercaduria, no parecer el autor, como del hurto»; «tramposo que no paga
principal ni costas»; «perder la amistad por no corresponder con la deuda»;
«perder lo que tiene poco a poco, deshacerse como la sal en el agua»; «buscar
la vida esto es hacienda»; «caracol pequeno que sirve de moneda»; «orozuz,
tienes mosca o dinero»; «consumir la hacienda con mujeres»; «mujer mala
que chupa la hacienda»; «bajo natural y moralmente de pocos quilates ut
plata»; «entregar la hacienda del champan»; «esconder la hacienda y no pagar
derechos»; «escribir en el libro de memoria, verbigracia de recibo y gasto»;
«engafar ninos, o mujeres para vendellos»; «hijo de mandarin que no paga
tributo»; «tomar el mandarin la hacienda y después concertarla»; «mediano en
la hacienda y en las costumbres»; «mezquino, garrapata de carabao», «esclavo
porque no puede pagar, en prenda» o «arrebatar la hacienda trabajandola
como un tigres.

4 Quilis, Casado-Fresnillo y Quilis-Sanz (1997).
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8. CONCLUSIONES

Ya era conocida la enorme importancia cultural que para el mundo tuvo el
establecimiento de un contacto directo y permanente entre Occidente y Extre-
mo Oriente a partir del siglo xv1 con la llegada de portugueses y espafioles al
Mar de China. Logicamente, en esa recién creada vecindad, jugaron un papel
fundamental las posibilidades de entendimiento entre los distintos actores
de diferentes naciones, adelantindose de forma acelerada el aprendizaje de
los idiomas de los otros por parte de los vasallos de cada una de las naciones
implicadas en esas primeras aproximaciones.

En ese aprendizaje adquirieron un papel protagonista los frailes de las
ordenes religiosas que consiguieron asentarse en las nuevas posesiones ibé-
ricas de Asia, asi como en sus timidas incursiones en el interior de naciones
como China y Japdn, entre otras. De la misma forma, historiograficamente, se
ha venido aseverando tradicionalmente que esa enorme labor de aprender y
codificar las distintas lenguas para el aprendizaje, e incluso para su posterior
enseflanza a otros religiosos, fue primera y especialmente para labores misio-
neras y de evangelizacion de la poblacién autdctona. Aunque esa labor de
caracter religiosa sea considerada por muchos autores la que marca y justifica
esencialmente el esfuerzo de los frailes por aprender los idiomas y elaborar las
herramientas lingtisticas necesarias que lo facilitaran, los religiosos también
actuaron con esas destrezas adquiridas como operadores del Estado, bien como
embajadores, informantes, espias o, incluso, como agentes facilitadores de la
aculturacion «del otro». Esos instrumentos lingtiisticos fueron basicamente
vocabularios, gramaticas, diccionarios y artes, entre otros, de los cuales existe y
se conserva una cantidad representativa y suficiente, al menos hasta ahora, para
la investigacion y el estudio del fenémeno. Entre ellos, el Dictionario Hispanico
Sinicum, recientemente descubierto y puesto en valor como uno de los mas
antiguos que se redactd y el que mas entradas contiene, sirve como modelo de
estudio a la par que se avanza en su propio conocimiento.

Ahora bien, siendo cierto que la mayor parte de los autores también ha
identificado en los frailes destacados en la zona practicas facilitadoras de las
actividades econdmicas de autoridades, productores, comerciantes y de sus
propias 6rdenes religiosas, este aspecto ha solido ser considerado un afiadido.
En cambio, trabajos como este ayudan a entender que su labor no solo incluia
el desarrollo econémico como algo marginal, sino como parte esencial. Asi lo
demuestra la cantidad de términos y de expresiones destinadas a entenderse en
las distintas practicas relacionadas con los modos de produccién y mercantiles
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incluidas en vocabularios como el que hemos utilizado como modelo. De hecho,
en algunos casos como este, se podria adelantar que lo econdmico prima sobre
lo religioso, evidenciando lo que realmente se estaba experimentando en las
calles de poblaciones principales de ese contacto mercantil hispano-sinico como
Manila. En la anterior afirmacion abundaria el hecho de que, a la inversa, en los
instrumentos de aprendizaje del idioma castellano elaborados por los vasallos
del Celeste Imperio en aquellos primeros afios —la otra parte actuante en la
comunicacion— practicamente solo aparecen palabras y expresiones destinadas
al intercambio mercantil y una comunicacion basica de caracter cotidiano.

Y silo econémico es sustancial e incluso, creemos, prioritario en aquellos
primeros afnos de relacion entre ambas culturas, debe destacarse que en ello
juega un papel fundamental todo lo vinculado al comercio maritimo, protago-
nista de toda actividad econémica vinculada a las relaciones entre espanioles y
chinos en distintos territorios englobados en las costas del Mar de China. Tanto
es asi que, por anadidura, se hizo necesario incluir una importante cantidad
de vocablos, acepciones y expresiones asociadas al mundo del mar y de la
ndutica, de manera que se facilitara toda practica econdmica que, a través
de la navegacion, permitiera el desarrollo de los intercambios comerciales, la
conexion y mejor distribucion de los distintos articulos de cada region en un
nuevo mundo globalizado, el crecimiento productivo y, en definitiva, el enri-
quecimiento de los dos imperios, el espafiol y el chino, que habian conseguido
ponerse en contacto directo.
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LA DIVISION DE TORDESILLAS: UN LEJANO RECUERDO
EN LOS MAPAS DEL PACIFICO SEPTENTRIONAL DEL
SIGLO XVIII

Guadalupe Pinzén Rios
Instituto de Investigaciones Histéricas
Universidad Nacional Auténoma de México

1. INTRODUCCION

Alo largo del siglo xviit los navegantes ingleses incrementaron su presencia en
el Mar del Sur. Sus intenciones fueron diversas, pero una de ellas se relaciond
con sus intentos por justificar sus viajes a partir de asegurar una posicion
territorial que legitimara su presencia permanente en ese espacio maritimo vy,
con ello, conectar sus redes atlanticas con las del océano Indico. Sus avances
y proyectos en realidad habian iniciado desde la segunda parte del siglo xv,
como se ve en los diversos diarios de navegacion y mapas que se elaboraron y
publicaron sobre el Pacifico. Y en ellos se hacian las propuestas de conexion,
pero también se criticaba a los espafnoles y a sus envidiosas posturas, que los
llevaban a incursionar de forma ilicita y a ser considerados piratas.'

¢En qué basaban los espafoles esa exclusividad que alegaban tener sobre
el Pacifico? Para responder a ello debemos remitirnos a los tratados de Paz

! Una buena sintesis sobre las incursiones inglesas puede verse en los trabajos de Gerhard (2003)
y Spate (1983).
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que se habian establecido con otras coronas europeas. Asi, los tratados de
Tordesillas (1494), Westfalia (1648) y Utrecht (1713) evidencian las reestructura-
ciones politicas y comerciales de las redes maritimas europeas y de los territorios
de ultramar, pero el hecho de que Espafia fuera la Gnica Corona con posesiones
en las costas americanas de cara al Mar del Sur le habia permitido reclamar
exclusividad en las navegaciones a lo largo de ellas y de las transpacificas.? No
obstante, a lo largo del siglo xvit, los ingleses continuaron incrementando su
presencia en ese océano e, incluso, los conflictos con Espafia sirvieron de pre-
texto para insistir en sus intentos por conseguir algin asentamiento territorial,
como por ejemplo se dejo ver en los objetivos de la expedicion de George
Anson de 1742 Y aunque ese intento fracasd, posteriormente las expediciones
de James Cook lograron posicionar a los ingleses en algunas islas y, a partir de
ello, incrementaron sus redes en el Pacifico.* En ese contexto, la exclusividad
alegada por Espana fue perdiendo fuerza paulatinamente en los discursos y
proyectos maritimos relacionados con ese océano.

La importancia de delimitar el espacio maritimo ante estas nuevas con-
frontaciones lleva a que el objetivo de este texto sea revisar como a lo largo del
siglo xv1i1, a partir del analisis de los mapas, se construyeron nuevos discursos
de exclusividad y derechos sobre el Pacifico Septentrional. Para ello se reto-
mari la propuesta de Antonio Sanchez Martinez, quien explica que las pugnas
politico-geogrificas (entre ellas, las de Espana y Portugal) se prolongaron
durante trescientos afios y son mds conocidas desde la historia diplomatica
que desde la historia e influencia de sus mapas. Esto debe reconsiderarse,
puesto que el poder de los mapas no se basaba en su exactitud cientifica sino
en su capacidad para generar, desarrollar y resolver cuestiones diplomaticas,
politicas e incluso econémicas, por lo que algunas de esas querellas tuvieron
que ser negociadas a partir de cartografia oficial o juridica.’

Por su parte, Mariselle Meléndez explica que los mapas son herramientas
que permiten analizar como los lugares fueron construidos a partir de discursos
retdricos con los que se intenté persuadir, convencer y en ocasiones hasta impo-
ner aspectos culturales, politicos o religiosos.® A partir de estas perspectivas se
pretende revisar como tras el viaje de Magallanes la proyeccién oficial de exclu-

2 Lo anterior recuperando las propuestas del holandés Hugo Grotius de que el mar no podia ser
poseido, lo cual posteriormente derivé en otras discusiones como la del inglés John Seiden, quien afirmaba
que se podia reclamar el mar adyacentes a los territorios. Véase Buschmann (2014: 55-56).

> Williams (2002).

4 Una sintesis de las expediciones de Cook puede verse en Price (1956).

> Sanchez (2012: 92 y 118); (2009: 2).

¢ Meléndez (2009: 174-175).
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sividad hispana sobre el Mar del Sur, si bien tuvo cierta continuidad en tratados
internacionales, desde el siglo xvir fue perdiendo relevancia y desapareciendo
de los discursos oficiales. La cuestion del Tratado de Tordesillas y del antimeri-
diano paulatinamente se fue dejando de lado, siendo sustituido por discursos de
ocupacion territorial con los que se intentaba legitimar derechos sobre espacios
maritimos por los que interesaba transitar a los enemigos de Espafa.

El Pacifico septentrional qued6 inmerso en esas proyecciones y, aunque
las autoridades hispanas también promovieron proyectos de ocupaciones
costeras, el discurso ligado a Tordesillas fue poco considerado y mas bien se
le recuperaba en otros espacios y momentos, como se vio cuando en 1750 y
posteriormente en 1776 se revisaron los limites sudamericanos entre Espafia
y Portugal, que también obligaron a hacer referencia al antimeridiano y a los
asentamientos ibéricos en Asia.” No obstante, en el caso americano seria hasta
la negociacion de limites con los ingleses en la década de 1790 cuando se llegd
a hacer referencia al «derecho papal» que remitia a anteriores Tratados de
Paz,® pero ese discurso ya poco se adecuaba a las realidades e interacciones
de la zona. La exclusividad hispana sobre el Mar del Sur fue sustituida por los
nuevos discursos sobre tomas de posesion territorial que sobre todo fueron
promovidos por los ingleses para legitimar su presencia y navegaciones por
el Pacifico, pero también por los espafioles que extendieron sus fronteras
septentrionales. Estas proyecciones y enfrentamientos fueron plasmados en
la cartografia del siglo xvii y por ello vale la pena revisar algunos ejemplos
de mapas con los que espafioles e ingleses crearon sus nuevos discursos de
ocupacioén y uso sobre el Pacifico septentrional.

2. DEL ANTIMERIDIANO A LA EXCLUSIVIDAD DE LAS
NAVEGACIONES TRANSPACIFICAS HISPANAS

Varios estudios han abordado como tras el viaje de Magallanes volvi6 a ponerse
en la mesa de discusion el tema del meridiano de Tordesillas y de su continua-
cion hacia el otro lado del mundo, que en realidad obligaba a considerar la
cuestion de la soberania sobre las islas de la Especieria. Los posteriores viajes
que desde Nueva Espana se organizaron también hicieron necesario negociar
los alcances de las redes ibéricas. Y cuando tras el tratado de Zaragoza de 1529
Espana renuncié a las Molucas, los proyectos hispanos en la zona se reposi-

7 Diaz-Trechuelo (1994).
8 Bernabéu (1995: 1701-1714).
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cionaron hacia el archipiélago de San Lazaro, explorado por la expedicion de
Rui Lépez de Villalobos, quien ademads rebautiz6 las islas de Samar y Leyte
como «Felipina» (pensando que era una sola) y cuyo nombre posteriormente
se expandio al archipiélago.” Si bien durante la siguiente expedicion, la de
Legazpi y Urdaneta, el fraile marino argumenté que Filipinas estaba del lado
portugués, las 6rdenes entregadas a Legazpi indicaron su ocupacion. Tras
el tornaviaje, y de los siguientes envios de socorro, comenzo a establecerse
el nuevo asentamiento hispano en las islas del Poniente, asi como las rutas
regulares que las conectaron con Nueva Espafia.’® De esta forma, aunque el
tema de los limites en Asia continud vigente en las discusiones y registros
cartograficos de la época, las navegaciones transpacificas si quedaron de forma
exclusiva para los navegantes hispanos y se practicaron de forma regular a
través de los Galeones de Manila.

Los enemigos de las coronas ibéricas solo aceptaron parcialmente los
limites hispanoportugueses, pues incursionaron en ellos generalmente en
contextos de guerra e incluso registrando sus avances en mapas con los que
se intentaba justificar y legitimar dicha presencia. Por ello, luego del viaje
de Francis Drake por las costas del Pacifico (1578), comenzé a incluirse en
algunos mapas la «Nueva Albién» en el noroeste americano, como una zona
de la que ese navegante tomé posesion.'! Posteriormente, del viaje de Thomas
Cavendish (1587), la captura que hizo del galeén Nuestra Sefiora de Santa Ana
se celebré como una hazana que debia repetirse.'? En el caso de los holandeses,
durante la Guerra de los Treinta Afios (1618-1648) se dieron a la tarea de atacar
y capturar bases portuguesas e hispanas en el Atlantico, en el Indico y en el
Pacifico y, especificamente, sobre las costas novohispanas, como ocurri6 en las
expediciones de Oliver van Noort (1598), Joris van Speilbergen (1614), Jaques
I'Hermite (1623) y Hugo Schapenham (1623)."

De dichas travesias la cartografia dio cuenta, en especial, en la neerlandesa,
porque los trabajos tipograficos de los Paises Bajos se habian consolidado desde
el siglo xv1, y pronto Amberes y posteriormente Amsterdam se convirtieron
en lugares donde se publicaron diversos materiales cartograficos, incluyendo

° Lourenco (2010: 387-422).

10 En principio, se enviaron navios de socorro desde Nueva Espafia, pero posteriormente, en la
década de 1570, se fabricaron y enviaron embarcaciones a Nueva Espafia desde las islas; a partir de 1590
se les implementaron nuevas reglamentaciones. Posteriormente, de forma paulatina, se regularizaron esos
viajes que derivaron en los Galeones de Manila, como han explicado Alonso (2009: 264-279) y Yuste
(2012: 199-222).

1" Un estudio detallado sobre este tema puede verse en Bernabéu y Garcia (2011: 671-702).

12 Sobre la presencia de Drake y Cavendish por las costas novohispanas, véase Ita (2001: 129-137).

B Jarmy (1988: 458-476); Ruiz (2019: 9-34).
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las incursiones inglesas y neerlandesas por el Pacifico.'* Por ejemplo, en el
mapa «Maris Pacificiquod uulgo Mar del zur...(1600)» (figura 1), realizado en
Amsterdam por Gabriel Tatoom y grabado por Edwart Wright, se incluye una
sintesis de diversos avances europeos en dicho océano. Entre ellos, estin los
registros ejecutados por las expediciones de Mendana (1568 y 1595), por lo que
sefalaron las islas Salomon, las costas de Nueva Guinea y las embarcaciones
de bandera hispana. Asi, también se enmarcan los limites de las navegaciones
practicadas desde Nueva Espafia que, ademds de incluir las costas del virrei-
nato, sefalaron el embocadero de Espiritu Santo (que era el punto de ingreso
hacia Filipinas, con la fecha de 1565, afo del tornaviaje de Urdaneta), Japén
(como punto donde las naves viraban hacia el este) y el Cabo Mendocino,
que era la referencia geografica reconocida por los Galeones de Manila (que
apenas comenzaban a regularizarse) cuando alcanzaban las costas americanas.

Figura 1. Gabriel Tatoom y Edwart Wright, «Maris Pacificiguod uulgo Mar del zur...»,
Awmsterdam, 1600.

Fuente: John Carter Brown Library Map Collection, Call Number: Cabinet Jf600 /1.

4 Sobre el desarrollo tipografico y cartografico neerlandés véase Nave (2009: 91-122), asi como
Rivera y Martin-Merds (1992: 109).
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Ala par de esas informaciones sobre las navegaciones hispanas, el menciona-
do mapa incluyé también el sefialamiento de que «De este Cobo Mendocino hasta
el Estrecho de Anian esta por descubrir», ademas que en la misma zona aparece
ubicada la «Nova Albién» donde «estuvo Francis Drake».”” Como han explicado
Salvador Bernabéu y José Maria Garcia Redondo, las noticias sobre el viaje de
Drake y su aparente fundacion en el septentrién americano pronto se extendi6 por
las cortes europeas y se le incluy6 en diversos mapas que tuvieron fines propagan-
disticos.!® En este sentido, los neerlandeses, en el marco de sus enfrentamientos
con Espana y Portugal, se dieron a la tarea de sintetizar informaciones de las pose-
siones ibéricas de ultramar, pero sefialando también avances y tomas de posesion
legitimadoras de sus enemigos, asi como espacios sin jurisdiccién que podrian
ser explorados y ocupados. Los limites negociados por las monarquias ibéricas,
por tanto, parecen ser considerados, pues se reconocen los avances hispanos en
el Pacifico, pero su exclusividad facilmente podia ser impugnada al contar con
un asentamiento en dicho océano, accién en la que se habia dado un primer paso
con el sefialamiento de la existencia de la Nueva Albion.

Sin embargo, en los posteriores tratados de paz se frenaron un poco esos
avances y se retomd el «pacto» de que las conexiones transpacificas eran exclu-
sividad de los navegantes hispanos. Asi puede verse cuando se firm¢ la Paz de
Munster (1648), pues Espafia tuvo que reconocer las posesiones neerlandesas
de Ceilan, Taiwan, Las Molucas, Malaca, Angola y Guinea, asi como las de
Brasil y el Caribe, a cambio de quedarles prohibido a los holandeses el comer-
cio en los territorios de ultramar hispanos. Ademas, Espafa se comprometié
a no intentar expandir su comercio en Asia, lo cual dio cierta exclusividad a
los neerlandeses en las Molucas.!” Si bien esto no remite a una linea divisoria a
partir de un meridiano, era evidente que los holandeses podrian comerciar en
Asiay el Caribe por contar con nodos articuladores usados por las Companias
holandesas de las Indias Orientales (VOC) e Indias Occidentales (VIC), pero,
al no tener posesiones en el Pacifico americano, la zona volvia a quedar con
cierta exclusividad para las navegaciones hispanas.

Esta situacion fue considerada por los ingleses. Entre 1669 y 1671, Henry
Morgan y sus huestes caribefias (principalmente jamaicanas) capturaron Por-
tobelo y Panam4, desde donde llevaron a cabo diversas incursiones a las costas
centroamericanas y peruanas obteniendo varios botines. Aunque tras la Paz de
Madrid (1670) se ordend la devolucion de esas plazas, el interés de los ingleses
caribefios por continuar con sus incursiones se manifest6 en 1680 con una nueva
ola de expediciones que paulatinamente diversificaron sus objetivos. Entre ellos

5 Suarez (2004: 67-71).
16 Bernabéu y Garcia (2011: 466-469).
17 TIsrael (1997: 304-305).
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se considerd la posibilidad de capturar y posicionarse en algtin punto del Pacifico
americano que legitimara su presencia en esas aguas, lo cual comenzaron a prac-
ticar —de manera simbdlica— sobre los mapas. Una zona considerada para dicho
fin fue Centroamérica, por haberse establecido desde Jamaica contactos y nego-
ciaciones con los naturales «miskitos» y desde ahi algunas incursiones avanzaron
hacia el Pacifico.'® Un ejemplo de esos intentos de apropiacion se aprecia en el
mapa del Golfo Dulce incluido en el atlas de William Hack (c. 1698), rebautizado
por el capitan inglés Bartholomew Sharp como «King Charles Harbour», luego
de que durante su expedicion se hizo escala en el lugar para obtener refrescos y
hacer aguada (figura 2)." En el mismo mapa, tras ubicar geograficamente la zona
y usar en sus mediciones millas inglesas, se describié dicha interaccion: «At 1680
Captain Bartht Sharp named this harbour so by reason he erected tents on shore
& those Indians came down & on board & trade with the English & here he allso
coreu’d his ship & took in provisions Wood & water &».%

Figura 2. William Hack, An accurate description of all the harbours rivers ports islands
sands rocks and dangers between the mouth of California and the straits of Lemaire in the
south sea of America... (c. 1698).

Fuente: John Carter Brown Library, Map Collection Codex Z 6 / 3-SIZE.

8 Pinzon (2018a: 185-209).
19 Sobre el tema, véase Pinzén (2018b).
20 Hack, c. 1698.
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Pronto esos viajes ingleses también comenzaron a proponer el uso de
espacios insulares asiaticos que servirian para conectar las navegaciones pro-
cedentes de las costas americanas, asi como de las del Indico llevadas a cabo
por la East Indian Company.? Cuenta de ello da William Dampier al describir
la posibilidad de que los ingleses usaran y preferentemente posicionaran una
base en Mindanao:

[...] Mindanao being conveniently situated between the Spice islands and the
Philippines and besides the three islands of Meangis[sic] only about twenty lea-
gues from hence, abound with spice and clove. We were also well fitted for such
a settlement, having among our company all manner of artificers, as carpenters,
bricklayers, shoemakers, tailors, and the like, as also abundance of tools, arms,
cannon, and sufficient ammunition to being with; and notwithstanding the
great distance from England, we might easily have had supplies from thence,
providing ships set out the latter end of August, proceeding round Cape Horn
and so directly across the Pacific for Mindanao, or else coasting along the wes-
tern shore of America as far as was necessary, and then stretching across to have
the advantage of the trade wind. By this way the voyage might be accomplished
in six or seven months, which would at least require eight or nine by the Cape
of Good Hope.??

Asi pues, establecer una base inglesa en el Pacifico no se proyectaba
Gnicamente en las costas americanas sino también en las asiaticas. De esta
forma lo deja ver Luis Angel del Barrio al explicar cémo los ingleses intentaron
establecer una factoria en la isla Puli Condor o Puli Condore, la cual formaba
parte del archipiélago Con-Dao, ubicado al sur del actual Vietham; dicho
intento fracasé porque los navegantes musulmanes de la zona lo impidieron.?
Sin embargo, lo relevante es apreciar coémo los ingleses, ademas de incrementar
su presencia en el Pacifico, paulatinamente también intentaban extenderse,
hacerse permanentes y, sobre todo, justificarse con alglin asentamiento. Es
decir, para este momento, la exclusividad hispana sobre el Pacifico americano
y sobre sus navegaciones transoceanicas era reconocida, aunque tnicamente
se basaban en sus jurisdicciones territoriales. Y esta perspectiva se extendié
al siglo xvrir.

2l Dicha compafifa, aunque creada desde 1600, comenz6 sus tratos mercantiles en las costas chinas,

a través de Macao, desde 1635, aunque paulatinamente incrementaron sus negocios de forma cada vez mas
directa. Véase Puga (2009: 41-51 y 73-91).

2 Tomado de Kerr (1814: 275-276).

» Barrio (2015: 107-108).
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Durante la Guerra de Sucesion (1701-1713) los ingleses continuaron sus
avances por el Pacifico, aunque con mayor reconocimiento de su monarquia.
Sus fines igualmente incluyeron el ataque a asentamientos y naves hispanas,
asi como el interés por ganar algln territorio para establecer bases que les
facilitaran el transito entre el Mar del Norte y el del Sur. Y tras firmarse la Paz
de Utrech (1713), con la que Espafia concedio a Inglaterra el asiento de negros
y navios de permision que arribaran a Veracruz, Cartagena y Portobelo cada
vez que llegaran flotas, este privilegio se llevaria a cabo a través de la Compatiia
del Mar del Sur (South Sea Company). Los intereses de esta compania no se
limitaron al comercio atlantico, sino que pronto los proyectaron también al
Pacifico e, incluso, en sus estatutos sefialaron sus alcances en ese océano:

[...] the sole trade and traffick into, unto, and from all the kingdoms, lands,
countries, territories, islands, cities, towns, ports, havens, creeks, and places
of America, on the east side thefore from the river of Aranoca, to the souther-
nmost part of the Terra de Fuego; and on the west side thereof, from the said
southernmost part of the said Terra del Fuego, through the South Seas, to the
northermost part of America, and into, unto, and from all countries, islands,
and places within the same limits, which are reported to belong to the Crown of
Spain, or which shall hereafter be found out or discovered within the said limits,
not exceeding three hundred leagues from the continent of America.?*

Para acompanar dichos planes, la compafia encarg6 al cartégrafo Herman
Moll la elaboracién de un mapa que sefnalara las costas americanas hasta donde
se extenderia su trafico y que no entrarian en conflicto con los de la East Indian
Company; dichos limites se sefialaron con una linea paralela a los litorales («The
Sea Limit»), que incluyd las islas adyacentes a la costa, desde la California hasta
Tierra de Fuego.?” Si bien dichos objetivos no se cumplieron, las intenciones de
los ingleses por extender sus tratos en el Pacifico eran cada vez mis claros, y
los conflictos entre Espana e Inglaterra continuaron siendo usados para insistir
en ello. Lo anterior permite entender por qué entre los planes considerados
para la expedicion de George Anson, en el marco de la Guerra del Asiento
(1739-1748) se incluyé nuevamente la posibilidad de posicionarse en algtin
territorio americano. Asi se sefialo:

asentarse en alguna isla del Mar del Sur; conseguir realizar una incursién en el
Pert; apoderarse de dos barcos de guerra de la flota de Lima; apoderarse de Pa-

2 Tomado de Williams (1997: 163).
» Un detallado estudio sobre este mapa y sus intencionalidades puede verse en Souto (2017:
118-142).
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nama y de su tesoro; tomar varias poblaciones importantes; apoderarse del bar-
co de Acapulco; e inducir a los peruanos a dejar de obedecer al rey de Espafia.?®

Pero al finalizar esta expedicion, y tras la captura del galeén Nuestra
Sefiora de Covadonga a las afueras de Filipinas (1743), se reestructuraron los
proyectos ingleses sobre el Pacifico. Para ello se incrementaron los reconoci-
mientos por ese océano y de sus espacios insulares, tanto americanos como
asidticos, vinculados a fines de exploracion y comercio. Ejemplo de esas trave-
sias fueron los viajes de John Byron (1764-1766), Samuel Wallis y Philip Carteret
(1766-1768), aunado a los intentos franceses que también se proyectaron al
Pacifico, como se vio con la expedicion de Louis Antoine de Bouganville (1766-
1769). Especialmente, fueron relevantes las tres expediciones comandadas por
James Cook (1768-1777), que, ademads de sus fines cientificos, se dirigieron a
posicionar bases en espacios insulares, como pasé en las Sandwich y Tahiti,
desde donde los ingleses comenzaron a incrementar y diversificar sus redes
maritimas.”’ Estas nuevas bases dieron a los ingleses la justificacion y el derecho
anteriormente buscados para transitar por el Pacifico y pronto sus intereses se
extendieron al noroeste americano. Aunado a lo anterior, la toma de Manila
(1763) por parte de fuerzas inglesas provenientes de Madras evidencid atin mas
la vulnerabilidad del Pacifico hispano, asi como las crecientes avanzadas de
sus enemigos. Ante ello, Espafia también tuvo que reconsiderar la forma de
fortalecer su presencia en dicho océano, justificando sus derechos de ocupacién
y de exclusividad previos, por lo que se tuvo que recurrir a exploraciones,
registros y tratados anteriores, que cada vez menos se relacionaban con el

Tratado de Tordesillas.

3. POSTURA HISPANA ANTE INCURSIONES EXTRANJERAS
EN EL PACIFICO SEPTENTRIONAL

Las discusiones que se dieron en torno al Tratado de Tordesillas durante el siglo
xviI, en realidad, se iniciaron por los nuevos acuerdos de limites que se tuvie-
ron que negociar con Portugal. En 1750 se reconocieron las extralimitaciones
territoriales brasilefias, asi como las que los castellanos tuvieron en Asia. Segtin
Lourdes Diaz Trechuelo, por primera vez Espafia confesaba que al ocupar las
Filipinas habia invadido espacio portugués, por lo que se hizo necesario negociar

% Tomado de Williams (1997: 34).
27 Rivera y Martin Meras (1992: 160-168); Williams (1997: 271-273).
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su pertenencia hispanica. La discusion no duré mucho tiempo, ya que los con-
flictos entre ambas coronas llevaron a que el tratado se descartara y hasta 1776 se
renegociara un nuevo tratado de limites sudamericanos, en el que desde Espana
se llegd a sugerir la devolucion de los territorios indebidamente ocupados. Pero
esto inmediatamente fue corregido, porque también afectaria a los asentamientos
hispanos en Asia. Es decir, fue necesario argumentar que no se podia aplicar ri-
gurosamente el Tratado de Tordesillas, por lo que era mejor reconsiderar el tema
de las ocupaciones tanto portuguesas en Sudamérica y castellanas en Filipinas,
lo cual fue acordado en el Tratado de San Ildefonso de 1777. En él, se acordé
que Portugal renunciaba a todo derecho sobre las Filipinas.?®

El acuerdo de Tordesillas también fue recuperado en las negociaciones
hispano-neerlandesas de los mares asidticos. Como explican Marina Alfonso y
Carlos Martinez Shaw, en la década de 1730 hubo un intento hispano por abrir
la ruta maritima por el Cabo de la Buena Esperanza, a la cual los holandeses se
opusieron alegando que eso lo tenfan prohibido desde Tordesillas y Minster,
debido a que el comercio espafiol no podria extenderse ni al oeste ni al sur de
las Filipinas. Los holandeses senalaban también que este argumento habia sido
retomado posteriormente en el Tratado de Paz entre Espana y las provincias
Unidas (1714), en el que los neerlandeses reiteraron que las naves hispanas no
podrian transitar por el Cabo de Buena Esperanza. Es decir, las exclusividades
planteadas desde Tordesillas y retomadas en tratados posteriores era un argu-
mento que se siguié considerando en el caso de las navegaciones por el Indico.
No obstante, en realidad, las naves de ambos reinos habian incumplido sus
respectivas exclusividades desde tiempo atrds y no habia pretexto para prohibir
la ruta propuesta por Espafa. No obstante, no fue hasta 1765, tras la toma de
Manila a manos inglesas tres afios antes, cuando se abri6 esa ruta hispana con
navios de la Real Armada.?’

En el caso del noroeste americano, pese a las quejas y reclamos de
exclusividad espanoles, lo cierto fue que las otras monarquias intentaron
justificar sus avanzada a partir de la ocupacion territorial, lo cual preocupa-
ba a las autoridades hispanas. Asi se deja ver por ejemplo cuando en 1766
el embajador de Espafna en Londres, el principe de Masserano, luego del
viaje de Byron, sefial6 sus recelos sobre las intenciones inglesas de fundar
un asentamiento permanente en ese océano, «en tierras pertenecientes a

2 Diaz Trechuelo (1994: 9-11).
2 Alfonso y Martinez-Shaw (2013: 307-340). Sobre la apertura comercial hispana por el Cabo de
la Buena Esperanza, véase Baena (2019: 283-319).
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Espafia».’® Aunado a ello, estaban las expediciones rusas que desde la misma
década también generaron informes por parte del marqués de Almoddévary,
posteriormente, del vizconde de la Herreria, que alertaron sobre los avances
y actividades peleteras rusas, informes que fueron reiterados en 1768 por el
marqués de Grimaldi, nuevo encargado de asuntos espafoles en Londres.*!
Ante esa situacion fue necesario que Espafia reconsiderara su presencia a lo
largo del Pacifico americano y, en especial, en el septentrional. M4s alla de
los reclamos, se hizo necesario extender las fronteras hispanas. En el caso
de las novohispanas, esta situacion llevé a la fundacion del departamento
maritimo de San Blas, desde donde se organizaron expediciones de ocupa-
cion de la Alta California, asi como la organizacion de viajes de exploracion
que, ademas de demarcar los litorales, también debian informarse sobre
los asentamientos rusos. Para lograrlo fue necesario desempolvar diarios de
navegacion que hubieran explorado y llevado a cabo bautismos cartograficos
por las costas del noroeste novohispano. Asi se vio cuando, en 1775, se envio
al rey un informe —sacado de los libros de registro de la Secretaria de Nueva
Espana— en el que se daba cuenta de la expedicion de Sebastian Vizcaino
(1602), cuyo objetivo habia sido encontrar un lugar que pudiera ser usado
como escala por los Galeones de Manila, a fin ayudar a su dificil navegacion.
El viaje sirvié para demarcar los litorales septentrionales y hacer mapas de
ellos, como se llego a indicar:

[...] se partié desde el puerto de Acapulco a hacer el dicho descubrimiento
a los 5 de mayo del afio de 1602 segtin me dieron aviso los dichos conde de
Monterrey y Sebastian Vizcaino, los cuales después por diversas cartas, que las
ltimas fueron de postrero de abril de 1604 me escribieron que tardé en el viaje
once meses, y que desde el mismo puerto empez6 la demarcacién y sondar
la costa, puertos, bahias y ensenadas hasta 37 grados, con toda la precisién y
puntualidad necesaria, y que se pretendia, y que desde los 37 grados hasta los
42 no hizo mas de irse a la vista de tierra, por no haber podido hacer diligencias
tan particulares como las que hizo hasta los 37 grados por levar mucha gente
enferma [...]*

Al final, luego de que en ese informe se daba cuenta de tres bahias
idéneas a usar, recomendandose principalmente la de Monterrey, el rey indic6
que le parecia importante que se les tratara de poblar, lo cual en su momen-

30 Bernabéu (1995: 1704).

1 Bernabéu (1995: 1704-1705); Ortega (2001: 26-27).

32 Expediente relativo a las exploraciones de Sebastian Vizcaino, Madrid, 16 de septiembre de
1775. Archivo General de la Nacién México, Reales Cédulas Originales, vol. 106, exp. 225, f. 425-425v.
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to no se llevé a cabo.?®> Pero esos informes, sumados a otras fuentes mas
recientes, fueron retomados en las exploraciones que partieron de San Blas.
Las primeras tres (1774, 1775 y 1779) fueron las que, luego de hacer escala
en los nuevos asentamientos de la Alta California, intentaron recapitular en
los avances anteriores, asi como renombrar y registrar en mapas diversos
puntos estratégicos.*

Pero dicha tarea, en realidad, era la forma de insertarse en la internacio-
nalizacién que para ese momento se daba sobre el Pacifico septentrional.”
Este proceso se aprecia en el mapa nombrado «Chart containing the Coast of
California, New Albion, and Russian discoveries to the North...» (¢. 1768), de
John Greed (figura 3), en el que se hace referencia a las expediciones rusas que
conectaron las costas de Asia y América, incluyendo sus comandantes y afios de
viaje, asi como algunas travesias transpacificas inglesas, francesas y espafiolas
realizadas mas al sur, como se ve con los sefialamientos a la expedicion de
Francisco de Gali (1583), el viaje del francés Nicolas Frondat (1709) —que
por primera vez intentd regresar de las costas chinas a las peruanas— o la
navegacion del galeén Nuestra Seriora de Covadonga, capturado por George
Anson (1743). Por otro lado, se comparan las latitudes de distintos puntos
septentrionales a partir de los diarios de viaje de Francisco de Ulloa de 1539 y
de Francisco de Gali de 1583. Y la apropiacion inglesa de la zona se destaca al
sefalar claramente la region de la Nueva Albion con topénimos que, incluso,
se intentan corregir: en el caso de una bahia, se aclara que esa es la llamada
Francis Drake y no la de San Francisco, ademas de especificarse que esta fue
«nombrada» desde 1578, es decir, por el viaje inglés, igual que se indica en
el caso de la Nueva Albion. El acopio de informaciones queda atin mas claro
cuando se hace referencia a la travesia de Anson, sefialada a partir de mapas
que iban en el galedn capturado:

The American Coast from C. Corrientes to Latitud 39° 30’ N with the Islands
to the Westward, are laid down chiefly from the Spanish Chart used on board
the Cabadonga [szc], taken by Lord Anson in 1743 which is scarce reconcilable
with other Charts and Journals either as to the Names or Situations of Places
(ver figura 3).2¢

w

> Ibidem, ff. 425v-428v.

Una sintesis de esas expediciones puede verse en Bernabéu (1992: 198-203).
Deni Trejo (2006:11-36) hace referencia a la «internacionalizacién del Pacifico».
¢ Greed (c. 1769).

35
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Figura 3. John Greed, «Chart containing the Coast of California, New Albion, and Russian
discoveries to the North, with the Peninsula of Kamchatka, in Asia, opposite thereto and
Islands, dispersed over the Pacific Ocean to the North of the Line» (c.1768).

Fuente: John Carter Brown Library Map Collection, Call Number: Cabinet B753 1.2

El mapa anterior lo que permite ver es que el argumento hispano de que
sus navegantes habian llegado y cartografiado primero las costas del Pacifico
septentrional no tenia sentido, pues los mismos registros hechos por navegantes
de otras coronas reconocian su presencia, toponimia y mapas previos (como se
ve con las informaciones incluidas que se retomaban de los diarios de Ulloa y
Gali). Por tanto, lo que se considerd necesario fue llevar a cabo nuevas tomas
de posesion territorial a lo largo de los litorales. Sin embargo, este argumento
evidentemente no se relacionaba con Tordesillas sino mas bien con la ocupacién
de facto. Eso explica que, en un informe hecho por el virrey Revillagigedo sobre
las expediciones hechas desde San Blas y sus antecedentes, se senalara que la
expansion a la Alta California se llevaba a cabo a partir del sistema misional, lo cual
era vélido por hacerse en zonas antes consideradas de Espana. Asi lo mencioné:
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Aunque los Gltimos territorios de Nueva Espafia conocidos por el nombre de
exteriores u occidentales de la California no se habian ocupado con otros for-
males establecimientos que las mencionadas quince misiones, y presidio de Lo-
reto, se comprehendia y consideraban bajo el dominio espafiol todas las costas
avanzadas al Norte del continente, y ya se habian descubierto hasta los 43 gra-
dos de latitud en cual se halla el rio que llamaron de los Reyes.*

No obstante, atin quedaba por resolver el problema de los avances ingleses
y rusos que se daban en las regiones del norte que no habian sido alcanzadas
por los reconocimientos hispanos previos. Por ello importaba que las expe-
diciones organizadas desde San Blas, ademas de informarse hasta donde se
habian extendido los asentamientos rusos, también tomaran posesién de un
punto estratégico que sirviera como escala a posteriores travesias, lo cual se
hizo en la expedicion del piloto Juan Pérez (1774) y la toma de posesion que
hicieron de la bahia de Nutka, a la que bautizaron como San Lorenzo. Sin
embargo, la toma de posesion de dicho lugar, asi como de otros en las travesias
posteriores, fue mas bien simbdlica e implicaba plantar cruces y celebrar misas,
pero sin un asentamiento poblacional permanente.’® Estas acciones de todas
formas fueron usadas oficialmente para continuar defendiendo los derechos
que Espafia alegaba tener sobre la zona por la primicia de sus navegaciones.
Asi se puede ver en el mismo informe de Revillagigedo:

No puede decirse que estos reconocimientos fueron exactos por que verdade-
ramente se ejecutaron en poco mas de dos meses y medio y por que los diarios
de esta navegacion descubren los temores, y recelos infundados que pudieron
inutilizarla, pero al fin se consiguié saber positivamente que en toda la costa
descubierta no habia establecimiento extranjero, se acredit6 sin duda alguna
que el comandante de la fragata Santiago tomé posesion del puerto de San Lo-
renzo de Nootka, cinco afios antes que se verificase el arribo del capitdn inglés
Cook al mismo puerto donde carené sus buques y por tltimo se facilit6 el mejor
éxito de mas sucesivas exploraciones.*

Dichas acciones evidencian que Espafia aceptaba el argumento de la ocu-
pacion territorial que a su vez justificaba navegaciones en sus correspondientes
espacios maritimos. Por ello, era tan importante contar con asentamientos que
en lo posible limitaran los avances de las embarcaciones «extranjeras» pues,

%7 Carta del virrey conde de Revillagigedo al ministro Manuel Godoy. México, 12 de mayo de 1793.
Archivo General de Indias (en adelante, AGI), Estado, 21, n.° 57.

8 Pinzén (2022: 199-216).

% Carta del virrey conde de Revillagigedo al ministro Manuel Godoy. México, 12 de mayo de 1793.
AGI, Estado, 21, n.° 57.
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como indica Salvador Bernabeu, «sdlo la ocupacién efectiva de un territorio
podia servir de legitimacién».** No obstante, la Gnica posibilidad de Espafia
era continuar con sus tomas de posesion simbdlicas y bautismos cartograficos,
como se vio en las expediciones de 1775 y 1779. Dichos bautismos se eviden-
ciaron en los mapas, los cuales se aprovecharon para usar nombres de los
oficiales de San Blas (isla Quirds, boca de don Juan Francisco de la Bodega
y Quadra, entrada de don Juan Pérez, isla de Camacho, isla de Canizares) e
incluso del virrey novohispano (Puerto Bucareli). En los mapas se incluyeron
informaciones recientes de los territorios reconocidos, ademas de insertarlos
en las nuevas discusiones y mediciones hechas en torno a las longitudes.

Asi se ve con los mapas elaborados por el piloto Josef Canizares que
particip6 en la expedicion de 1779. Sus cartas incorporaron las costas al norte
del Cabo Mendocino e incluso el espacio maritimo por donde transitaban los
Galeones de Manila. En el mapa que registraba desde el puerto de Bucareli
hacia el norte se senalaba que se «...contiene parte de la costa septentrional de
la California hasta los 61° de latitud, nuevamente descubierta el afio de 1779...»
(figura 4). En esos «nuevamente descubiertos» territorios se sefialaban también
los puntos estratégicos de los que se tomé posesion (como se sefiala con las
letras B, Cy D que eran los puertos de Santiago, Ensenada de la Regla y entrada
de don Juan Pérez). Asi también, se marcaron costas que, posiblemente por la
dificultad de la navegacion, no pudieron ser reconocidas y por ello se sefialaba
que «esta costa aunque vista no esta reconocida» o «este pedazo de costa se
vio a larga distancia y no se pudo reconocer bien». Respecto a las longitudes,
en el mapa se incluye a San Blas como el punto desde donde inicia la medicion
de los espacios recorridos; no obstante, se explica también como hacer las
conversiones matematicas que permitan registrar también las distancias desde
el meridiano de Tenerife (figura 4).*' Es decir, los mapas de Cafizares son un
ejemplo de la forma en que las navegaciones hispanas actualizaban su presencia
en el septentrion americano, adecuandose a las nuevas discusiones cientificas
y geograficas de la época.

Los reclamos de primacia en la zona habian dejado de tener cabida desde
mucho tiempo atrds y por tanto se hizo preciso hablar en términos similares
a los usados por los navegantes de las otras monarquias que ya de forma per-
manente se posicionaron en el Pacifico.

4 Bernabéu (1995: 1702).
4 Detalles sobre la expedicién pueden verse en San Pio (1992: 147).
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Figura 4. Josef Camacho y Brenes, «La parte de la Costa Septentrional de la California hasta los
64 grados», Tepic, 1780.

Fuente: Biblioteca Virtual de Defensa, (Archivo del Instituto Hidrégrdfico de la Marina,
Signatura AHIHM-A-9 [8] Mapa 7) consultado en https://bibliotecavirtual.defensa.gob.es/
BVMDefensa/es/consulta/registro.do?id=38571

4. CONCLUSIONES

Es evidente que el Tratado de Tordesillas y su correspondiente antimeri-
diano si bien habian sido recuperados en los conflictos de limites entre Espafa y
Portugal, estos sobre todo se centraron en las fronteras especificas donde ambas
coronas habifan mantenido contactos o enfrentamientos entre si, como fue el
caso de la América meridional y de las costas asiaticas. Pero ese no fue el caso de
las costas del Pacifico americano, las cuales desde el siglo xvii m4s bien tuvieron
que hacer frente a negociaciones politicas y enfrentamientos bélicos con otras
naciones que, sobre todo, prestaban atencion al tema de la ocupacion territorial.
Espafia logré mantener exclusividad sobre los litorales americanos, y sobre la
navegacion transpacifica, porque sus enemigos no pudieron establecerse en ellos
hasta la segunda parte del siglo xvir. Este hecho forzé a Espafia a modificar su
discurso de ocupacion de la zona y fomentar reconocimientos que se adecuaran
a la nueva realidad y competencia a la que se enfrentaba.
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Si bien Espafia continu6 ordenando exploraciones, tomas de posesion y
bautismos cartograficos, tras el tratado de limites de la década de 1790 tuvo
que aceptar la permanencia inglesa en las costas septentrionales, a la par que se
establecieron nuevas negociaciones con los cada vez més diversos navegantes
que alcanzaban la zona. Es decir, en el caso del Pacifico americano mas bien
la ocupacion terrestre fue la que justificaba la posibilidad de llevar a cabo
navegaciones y, por ello, importd a los navegantes de otras monarquias la
elaboracién de mapas que, mas alla de registrar zonas, buscaban sefialar «apro-
piaciones» continentales o insulares que justificaran sus navegaciones a lo largo
de las costas americanas. En este caso, como ya mencioné Antonio Sanchez,
los mapas también sirvieron para intentar resolver cuestiones diplomaticas,
politicas e incluso econdmicas, en este caso, sobre el septentrion americano.
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DON JUAN DE SILVA'Y LA DEFENSA DE LA COSTA
ATLANTICA A FINALES DEL SIGLO XVI

Maria Isabel Vicente Maroto
Universidad de Valladolid

1. INTRODUCCION

Desde mediados del siglo xv1, la mayoria de los conflictos navales entre los
paises europeos se fueron trasladando del Mediterrdneo al Atlantico norte,
motivo por el que la costa ocednica peninsular se convirtié en uno de los
territorios mas expuestos.! En las dos tltimas décadas de la centuria, con la
incorporacion del reino de Portugal y el agravamiento del conflicto con los
ingleses, con los ataques de Drake, Howard y Essex, y con un incremento
del corsarismo, la Monarquia hispanica tuvo que dedicar muchos esfuerzos y
recursos a la defensa del flanco atlantico de la peninsula y las Azores.

Don Juan de Silva (1528-1601), IV conde de Portalegre, desde que en
1538 comenzd como paje del infante don Carlos, hijo del principe Felipe, hasta
su muerte en 1601, paso toda su vida cumpliendo como cortesano, soldado,
embajador, consejero y gobernador en territorios de la Corona espanola.? Se
conserva abundante documentacion sobre Juan de Silva en el Archivo General
de Simancas (en las secciones Estado, Guerra y Marina y Contaduria Mayor

! Soraluce (1998).
2 Bouza (1994) analiza la figura de Juan de Silva, especialmente su relacién con la corte y su papel
en la sucesién de Felipe IT al reino de Portugal.
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de Cuentas) y en la Biblioteca Nacional de Espafa, en varios manuscritos,
con copias de muchas de sus cartas, fundamentalmente acerca de su estancia
en Portugal al servicio de Felipe II. Su correspondencia, sobre todo con el
monarca y otros personajes importantes de la corte (como el archiduque Al-
berto, Cristébal de Moura y los marqueses de Poza y Velada, entre otros), nos
permite seguir casi paso a paso su actividad como capitan general del Reino de
Portugal y su gente de guerra durante la Gltima década del siglo xv1. En esos
afos, los peligros y ataques se incrementaron, por lo que Juan de Silva tuvo
que defender dicho reino y coordinarse con los oficiales de la armada espafiola,
asi como con el capitan general de Galicia, en aquel entonces, el marqués de
Cerralbo. En este trabajo se analizan varios documentos epistolares de Juan de
Silva, donde abordd los problemas de defensa de la costa atldntica, la amenaza
inglesa y la estrategia de fortificacion de este litoral expuesto a los enemigos
de la monarquia catdlica. La correspondencia de Juan de Silva supone un
testimonio de primera mano para conocer tanto la experiencia personal como
la vision de gobierno de una autoridad destacada en el reino de Portugal,
durante los tltimos afios de Felipe I y los primeros de Felipe I11.

2. DON JUAN DE SILVA, CONDE DE PORTALEGRE

Juan de Silva fue un hidalgo toledano, tal como escribe en una carta al archidu-
que Alberto, cuando le fue presentado como arzobispo de la sede primada, en
noviembre de 1594: «Como naci y deseo morir en Toledo».> Hijo del marqués
de Montemayor, de Silva estuvo desde muy joven al servicio de Felipe II. En
1558, viaj6 a Flandes en las dltimas etapas de la guerra hispano-francesa; un
ano después regresé a Castilla para asistir al infante Carlos, periodo en el que
frecuento la academia del duque de Alba, referente de la cultura cortesana,
donde —hasta 1568— convivid y forj6 una gran amistad con destacados caballeros
de su siglo: Juan de Borja, Fadrique de Portugal, Cristébal de Moura, marqués
de Castel Rodrigo, Juan de Zaniga, Juan de Ayalad, Juan de Ididquez, entre
otros. De sus cualidades intelectuales y buena pluma dio cuenta el cronista Luis
de Salazar y Castro, quien le dedic6 una amplia y elogiosa biografia:

Fue diestrisimo en todos los empleos militares, tuvo gran conocimiento de las
cosas de la antigliedad y traté la lengua castellana con mayor dulzura y pro-

> Juan de Silva al cardenal archiduque, «dandole el paravien de ser presentado a la Iglesia de Tole-
do», noviembre de 1594. Biblioteca Nacional de Espafia (en adelante, BNE), mss. 10259, f. 90r.
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piedad que otro de los sabios de su tiempo, como se reconoce por diferentes
papeles suyos, que tienen su nombre, por otros, que sin él le reconocen por su
Autor, y por el juyzio, y suplemento de la Historia de Granada que escrivié D.
Diego de Mendoza. Fue uno de los de la Academia, tan nombrada en Castilla,
de que era Presidente el Duque de Alva Don Fernando, entrando en ella los m4s
sefialados Cavalleros de aquel tiempo.*

A la muerte del infante don Carlos, en 1568, sirvié algiin tiempo en Orén,
y en 1571 regresé a la corte. Afios después, en 1576, Felipe II le envid como
embajador ordinario con el rey don Sebastidn de Portugal. Alli se cas6 con
Felipa da Silva, heredera de la casa de Portalegre, por la que obtuvo aquel
titulo.” Cuando Sebastian I pasé a Guadalupe, Juan de Silva le acompafig,
tal y como harfa en la que fue su altima jornada en Africa, en la batalla de
Alcazarquivir de 1578, en donde peled valerosamente hasta que lo hicieron
prisionero. En dicha contienda, en la que perdié la vida el soberano luso,
Juan de Silva quedé inhébil de su brazo izquierdo tras el impacto de una bala
de arcabuz. Como resultado de esta gravisima herida, el conde de Portalegre
empez0 a ser conocido como «el Corcovado».®

En muchas de sus cartas, De Silva se preocupa por la salud del monarca
y de sus amigos, haciendo también mencion a la propia, quejandose de las
heridas en el brazo, que le hicieron sufrir a lo largo de toda su vida. Entre tales
cuestiones, se filtran alusiones a la defensa de los territorios hispanicos. Ast,
en agosto de 1597, escribe al marqués de Velada:

Muy buena carta aunque breve esla de V. S. A de 4 del presente pues nos datan
buenas nuevas de la salud de su Magd. De la suya me escribe D. Cristébal que
es achacosa, no me espanto por gran capacidad que tenga y deven se la dessear
hasta los que no le quieren bien porque se retardarian mucho los negocios si
no tuviesse disposicién para acudir a ellos. En materias de soldados y navios,
resoluciones de empresas mas de gente para defensa del Reino y embarcada
para otras, me hallo suspenso, confuso y con mds temor que esperanza, plaze-
r4 a Dios que estos afectos melancélicos procedan de ignorancia mia y de los
humores que crian la vejez y los disgustos, mds no querria pagarlo con la salud,
antes con la vida porque tuve anteanoche una buena calentura y ayer la llevé al

4 Salazar y Castro (1685: 520-529).

> Filipa da Silva era viuda de Pedro Dionis de Alencastre, hijo de los primeros duques de Aveiro, y
nieto de Jorge, duque de Coimbra, hijo del rey Juan II de Portugal.

¢ Bouza (1994: 474-475). Esa manquedad, segtin la tesis manejada por Fernando Bouza, ha llevado
a identificar al personaje del lienzo «Caballero de la mano en el pecho» de El Greco, Museo Nacional del
Prado, Madrid (c. 1577-1584), como Juan de Silva, de quien no se conocen retratos. Véase una reproduc-
cién del cuadro en: https://www.museodelprado.es/coleccion/obra-de-arte/el-caballero-de-la-mano-en-
el-pecho/9cb73bdf-66e8-4826-a79¢-5de2b15a1da6 [Acceso: 12/02/2023].


https://www.museodelprado.es/coleccion/obra-de-arte/el-caballero-de-la-mano-en-el-pecho/9cb73bdf-66e8-4826-a79c-5de2b15a1da6
https://www.museodelprado.es/coleccion/obra-de-arte/el-caballero-de-la-mano-en-el-pecho/9cb73bdf-66e8-4826-a79c-5de2b15a1da6
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consejo que dura cinco horas. La fiebre duré 30, porque desde ayer tarde estoy
sin ella y disparo en el corrimiento del brazo izquierdo con hinchazén, dolor y
ardor, que todo parece va aplacando, pero adolezer cada semana es gran tributo
a V.S. de Dios lo que yo le desseo. De Lisboa a 9 de Agosto 15977

Juan de Silva defendi6 los derechos de Felipe II al trono portugués, conce-
diéndosele en 1589 la encomienda de la Obreria de Calatrava. Dos afios mas tarde
le propusieron trasladarse a Lisboa con motivo de la salida del archiduque Alberto
del virreinato portugués. El conde contesté con una carta extraordinaria al rey en la
que analiza los posibles motivos que habrian movido a Felipe I de Portugal a sacar
de su nuevo reino al archiduque, «cosa en que tanto se abentura y que al respecto
de esto importa poco mi despacho». Expone tres importantes consideraciones por
las que el monarca podria haber tomado esa decisién, mostrandose disconforme
con todas ellas y tratando de convencerle para que le mantuviera en el cargo, al
menos dos afios mas, para lo que subraya la defensa del mar:

Basta decir que no solo era la buena conjuntura de sacarle, mas que es la peor de
quantas se an podido ofrecer después que V. Magd. tiene la posesién de aquel Rey-
no. Si saliera al fin del primero o segundo afio parecia que havia quedado a sentar
las cosas que V. Magd. no dexé concluydas y hacer correr las que de nuevo se ha-
vian ordenado. Y hecho entonces, valia en tiempo que el Reyno estava mucho mas
consolado, menos temeroso, menos disgustado, mas rico, mas confiado de conser-
var su propiedad antigua, todo lo cual ha trocado el tiempo porque estan descon-
soladisimos de la estrechura de la mar y de las pérdidas que an hecho; tiemblan
de miedo de los corsarios, paréceles que les puede venir encima cada verano otra
tempestad como la pasada de los ingleses, piensan que no ay casar avierto tan flaco
como Lisboa, porque ni la podemos defender sin ellos, ni confiamos de su ayuda;
no ay estado de gente ni hombre particular contento porque el contentamiento
resulta de riqueza y seguridad, o a lo menos de esperanza de alcanzarla, y ellos estan
pobres y medrosos y desconfiados, ni ay medicina que cure las llagas sino el tiempo
y la memoria que con él esperamos en Dios podran tener las cosas de V. Magd.?

En la misiva, le recuerda los muchos problemas que debia afrontar la
monarquia en esos delicados momentos. Aprovecha la ocasion, asimismo, para
razonar que la presencia del archiduque evit6 la invasion inglesa, de la que él
mismo fue testigo, puesto que don Juan de Silva se encontraba en Lisboa, en
1589, cuando, de la mano de Drake, se produjo un ataque de la armada enemiga
y el conde de Portalegre debid actuar en la defensa del reino.

7 Juan de Silva al marqués de Velada, Lisboa, 9 de agosto de 1597. BNE, mss. 6198, f. 19.
8 Juan de Silva al rey, «persuadiendo que no sacase de Portugal al sefior Archiduque», marzo de
1591. BNE, mss. 8372, ff. 59r-60v y BNE, mss. 10259, f. 79.
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Adn si éstas estuvieran menos turbadas, y la reputacién mds firme, y mds rica
la hacienda y mas quieto el mundo pudiéranse hacer pruebas y alteraciones de
gobiernos. Pero teniendo V. Magd. sus fuerzas ocupadas en Francia, enemiga
Inglaterra y poderosa, Flandes revuelto, Castilla pobre, Italia sospechosa, Ara-
gén alterado, no sé yo quien pueda ser de opinién que se tome que el freno a
Portugal, miembro tan principal de este cuerpo, que puede servir de brazo y
quiza el derecho, no se mueva V. Magd. [...] Acuérdese V. Magd. que no ay
tierra en el mundo donde tanto efecto haga la presencia o la semejanza del rey,
y que ésta sola salvd el reyno de la invasion de los ingleses, porque refrend las
malas yntenciones y animos de los hombres de bien y sin ser mas que sombra
hizo el efecto de un exército poderosisimo.’

Sin embargo, las relaciones con el monarca no siempre fueron tan favora-
bles. Unos afios antes, en 1589, Juan de Silva se quejé con resentimiento al rey
a causa de una «informacion secreta que mandé hazer contra él, de como habia
procedido en lo que tubo a su cargo cuando la Armada Inglesa vino sobre la
Corunay Lisboa el afio de 89», de la que habia tenido noticia «por un papel sin
firma y por una persona religiosa».'” El conde se mostrd molesto con el monarca
por haber actuado de esa forma y a sus espaldas, algo muy poco conveniente
para ambos pues, habiendo sido encargada la pesquisa a «portugueses contra
castellano», «no convenia que en Portugal se desengafiasen de la confianza que
V. Magd. podia tener de un caballero que le ha servido siempre y estava aca
heredado». Tras este gesto, segin De Silva, su autoridad y capacidad de obrar
se habria visto mermada, pues «parecera a los escuderos de Coimbra que tengo
la cabeza en sus manos, y que pende de lo que ellos testificaren la opinién que
V.Magd. ha de tener de mi». Y, claramente dolido, sentencia: «L.a honra, sefior,
no es como la vida y la hacienda, que perdiéndolas quedan servidos los Reyes,
porque si se pierde no queda el Rey servido, sino el vasallo inhabilitado». En
su defensa, De Silva rinde cuentas al monarca y, de manera detallada, declara
su recto proceder durante la contienda y se detiene en explicar las medidas que
debi6 tomar para proteger la costa portuguesa del ataque de las fuerzas inglesas:

Dentro de ocho dias que llegué, tenia hecho en la ciudad y en la comarca lo que
V. Magd. me mandé: alistaronse la gente y las armas, hordenaronse los cabos a
quien havian obedecer, previniéronse las guardias y los avisos a cada lugar de
la parte donde habia de acudir; visitdronse las personas que de esto se habian
encargado, para saber lo que iban haciendo; ttivose el ojo abierto con mucha

> Idem.
10" Juan de Silva al rey, octubre de 1589, BNE, mss. 981, f. 1 y BNE, mss. 10259, ff. 1-4.
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vigilancia sobre los hombres que podian ser sospechosos; comunicése al obispo,
por autorizar su persona todo lo que se le ordenava [...]

Desembarcados los ingleses en Peniche despaché por tres partes: a saber el
progreso que hacian y a reconocerlos dentro en su campo, como se hizo en
Torresvedras y mas particularmente en Lores; ordendse que en esta ciudad se
guardasen las puertas y me trujesen todas las cartas y personas que atravesasen
de arriba y de abajo; mandése rondar la ciudad por las noches por un veedor o
capitdn; juntélos en la cdmara y en mi casa diversas veces, para persuaditles lo
que habian de hacer y desengafiarlos de los temores vanos, y que no imaginasen
que si entonces me faltaban fuerzas no me faltarfan en la mayor adversidad
que Dios no permitiria; diles a entender las nuevas conforme a la ocasién, sin
mentarles ni declararles lo que convenia que no supiesen; tuve ordinaria co-
rrespondencia con Pedro Bermidez; encaminé los socorros que bajaban con
toda diligencia; avisé a su Alteza de cuanto pasaba y guardé puntualmente sus
hérdenes; adverti los obispos de Guarda y Viseu de lo que me parecié convenir
al servicio de V. Magd., y ambos tienen sesso, y confiesan que se hallaron bien
de ello y se apercibieron con mucha costa y diligencia para acudir a esta ciudad
si yo se lo pidiese; alojaronse 2 mil soldados de Don Juan del Aguila sin rumor
y con la menor opresién del pueblo que fue posible."

De Silva resalta que tuvo que coordinarse con Pedro Bermiidez, goberna-

dor de Bayona, y que sus 6rdenes fueron respetadas y obedecidas, destacando
el excelente comportamiento de los portugueses en momentos tan criticos para
el nuevo monarca:®?

Esto es, bueno o malo, lo que se proveid. Lo que resulté fue que en esta al-
teracién de tiempos y de humores no hubo hombre que se menease y todas
las personas publicas de mayor o menor estimacién y condicién sirvieron a V.
Magd. lo que les hordené con la prontitud que se podia desear. Siendo la ciu-
dad compuesta de diversas jurisdicciones y de gente privilegiada por diversos
modos, todo esto estuvo conforme y unido, y cuando parecia que podia declinar
la autoridad de las justicias de V. Magd., nunca en tiempo alguno fueron mas
obedecidas ni respetadas. Y finalmente, siendo Coimbra una de las ciudades de
Portugal de quien menos confianza se tenia, no hubo otra en el Reino que mas
quietamente procediese y la que se le igualare habra hecho cuanto basta.”

W Idem.
12 E] 29 de abril de 1589, la flota inglesa entré en la bahia de Cadiz, retirdindose a primeros de mayo

hacia la costa suroeste de Espafia y Portugal, destruyendo los navios que encontraron a su paso, incluso
pesqueros. El 14 de mayo desembarcaron en Lagos, en el Algarve, y atacaron las fortalezas de Sagres,
Peniche y Cabo de San Vicente. Los ingleses desembarcaron en Peniche el 26 de mayo de 1589, defendida
por Alvaro de Bazéan. El 16 de junio los ingleses se retiraron. En su retirada atacaron Vigo. El 19 de junio
Drake regresé a Plymouth. E1 70 % de la tropa de esa «Contraarmada» inglesa fallecié y perdieron un gran
ntmero de navios. El desastre fue mayor que el de la «Gran Armada» espafiola.

B Juan de Silva al rey, octubre de 1589. BNE, mss. 981, . 1 y BNE, mss. 10259, ff. 1-4.
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Con posterioridad, en numerosas ocasiones, el conde Portalegre le habra
de manifestar en sus cartas al monarca su opinién sobre la situacion en el nuevo
reino. Sin embargo, el rey no atenderia sus consejos. En 1592, poco antes de
que el archiduque Alberto de Austria abandonase el virreinato, Juan de Silva
fue nombrado «capitan general de la gente de guerra del reino de Portugal»,
y uno de sus cinco gobernadores entre 1593 y 1600, hasta que dio comienzo el
primer virreinato de Cristébal de Moura.

Fig. 1. Epistolario de Juan de Silva. «El conde de Portalegre a su magestad, haciéndole recuerdo
de la necesidad que pasaba la gente de guerra de Portugal, febrero, 1593,

Fuente: BNE, mss. 981, £ 15v.
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3. CAPITAN GENERAL DEL REINO DE PORTUGAL

En su nuevo puesto, Juan de Silva debia ocuparse de la defensa de Portugal y
de la situacion de sus presidios en una época muy conflictiva. En sus cartas e
informes fue dando cuenta de la urgente necesidad de contar con escuadras,
cuya actividad esencial fuera la defensa de la costa atlantica frente a las incur-
siones de piratas y de corsarios y de los eventuales enemigos en tiempos de
conflictos armados, especialmente franceses, ingleses y holandeses.

En abril de 1593, recién llegado a Lisboa, le escribe a su amigo don Cris-
tébal de Moura su intencion de cumplir muy bien las obligaciones del nuevo
cargo. Cuenta como, en esos primeros dias, habia acompanado al archiduque
cardenal Alberto, «que fue a visitar los navios de Fernandez Téllez y aprendido
de Su Alteza el nombre propio de cuantos palos tiene una de estas naos debajo
de cubierta». Con cierta gracia, a propdsito de su aprendizaje en materia de
construccién naval, anotaba que «acordéseme del Rey Don Sebastian, que aya
gloria, que no sabia la mitad y crefa que no ignoraba nada».'* No obstante, le
describe con amargura la situacién de penuria en la que se encontraban los
soldados y alaba su buen comportamiento, que la extrema necesidad pudiera
hacerles variar:

No pudiera yo adivinar quan acertada habia sido la eleccién de mi persona para
este cargo hasta que vi y toqué con la mano, y aunque con el corazén, la hambre
de los soldados, y porque ahora entiendo que por necesitado soy la cabeza na-
tural de este cuerpo, mas porque los otros miembros sufren menos el hambre,
suplico a V.S. por servicio de Dios y del Rey la haga luego socorrer, y si no lo
hiciere crea que no se ha confessado dignamente porque este es el mismo caso,
sin duda, de que se escribe sinon par cristi, occidisti.

Juan de Silva insiste en los peligros de ataques de corsarios y ladrones, y
hace gala de un lenguaje muy personal y cercano, mostrando sus sentimientos
con extrema elegancia:

También espero yo que se contentaran los enemigos con robarnos la mar y de-
fendernos la tierra sin apearse en Espafa, y si el conde de Fuente ha de defender
esta, yo ayudaré a defender otra fuera de Portugal: por no estar ociosas, las
lanzas de Torraria y Argamasilla estaran a punto y Don Alvaro también. La Mar
anda cuajada de ladrones y han tomado un par de navios de Vizcaya gruesos,
uno de ellos y bien cargado de hierro y mosquetes de que tenian menos necesi-

4 Juan de Silva a Cristébal de Moura, Lisboa, abril de 1593. BNE, mss. 10259, f. 16 y BNM, mss.
981, f. 15v.
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dad que nosotros. Importa mucho que el Adelantado desembarace el paso de
aqui a Ferrol si quiere ser bien proveido.”

En otras muchas cartas enviadas al rey, el conde remarca la necesaria
defensa de la ciudad de Lisboa y de todo el reino: «Lisboa, que es la vanguardia
de Espafa contra Inglaterra, Francia y Flandes».'® Los ataques de corsarios
eran frecuentes, problematica que refiere con viveza:

Andan tan desvergonzados los corsarios de la costa que toman cada dia cara-
belas de Casares a pares, y no he osado armar un patache y un par de ellas con
quarenta o cinquenta mosqueteros a probar si podran ganar algunas lanchas,
de miedo que se engolfen siguiendo algtin navio, y después no puedan tornar al
puerto quando quieran, més porque oy me ha escrito el capitan Rejon que con
cinquenta hombres repartidos en una carabela y dos lanchas tienen cerrada la
barra y roban quanto sale y entra recogiéndose a la roca, determino de armar
los tres navios como digo, y que no se alarguen més que dos, o tres leguas con
persona platica que guarde puntualmente esta orden."’

La necesidad de galeras ligeras que tenia Lisboa es puesta de manifiesto en
otras tantas epistolas enviadas por Juan de Silva a Felipe II. Una de las razones
que alega es que las galeras pequefias ayudaban a los navios grandes a pasar la
barra para entrar y salir de Lisboa, para lo que eran necesarias al menos tres
o cuatro. No obstante, otra razon muy importante era la proteccion de las
costas portuguesas frente a los mas «ruines corsarios» que con frecuencia las
visitaban, atemorizando a sus habitantes y haciendo peligrar a las naos. Juan
de Silva se queja de la falta de navios que protegieran las costas. Asi, logré que
se construyeron en Lisboa, al otro lado de la banda, en un contrato por asiento
con el veedor Pedro Lopez de Soto, cinco navios pequefios de diferentes ta-
manos.'® El conde de Portalegre siguié muy de cerca su construccién y le fue
dando noticias al monarca. De esta forma, el 13 de marzo de 1595, le refiere que
habia inspeccionado la fabrica de dichos barcos y que le habia parecido muy
buena, en lo que él estaba capacitado para juzgar, en su caso, la fortaleza de las
maderas y de la clavazén. En cuanto al resto de la forma y las medidas de los
buques, De Silva afirma que los entendidos los aprobaban y alababan, aunque,

5 Iden.

¢ Juan de Silva al rey, Lisboa, 1590. BNE, mss. 10259, f. 136.

17 Juan de Silva al rey, Lisboa, 10 de septiembre de 1594. Archivo General de Simancas (en adelan-
te AGS), Guerra y Marina, 405-59.

18 «Relacién de los navios que se han de fabricar para la defensa de la costa de Portugal y de las
condiciones con que se han dado por asiento a Pedro Lépez de Soto». AGS, Guerra y Marina, 423, f. 29.
Vicente (1998: 24).
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como siempre, no faltaba quien les pusiera alguna pega. Sefiala que estarian
puestos a la vela en mayo. Sin embargo, la escasez de dinero que padecia la
corona hizo que las cantidades acordadas en el contrato sufrieran retrasos.

Al final del reinado de Felipe I se vivieron momentos de especial tensién.
Por ello, en numerosas cartas, a lo largo de sus afios como capitan general del
reino de Portugal, Juan de Silva fue informando al rey de los movimientos de
la armada inglesa, sirviéndose de avisos de espias y de las noticias que trafan
a Lisboa navegantes espafioles y de otros paises, no dejando de aconsejar que
se reforzase la defensa de las costas. Desde 1594, avisaba repetidamente del
riesgo de que la armada de Inglaterra invadiera el puerto lisboeta, dado lo
desprotegido que se hallaba, al igual que toda la costa, en particular la zona
entre el Duero y el Mifio, «por caer a tras mano». Segtin su criterio, sospechaba
que era bastante probable que la armada inglesa se estuviese preparando para ir
contra la flota de Indias, por lo que urgia a que le proporcionasen cuatro galeras
buenas, bien provistas de defensas, ademas de una infanteria adecuada. En el
caso de que llegase la armada inglesa y se atreviese a echar gente a tierra, segiin
Juan de Silva, los gobernadores debian armar una buena infanteria, «mirando
mas la calidad que el niimero de cabos y soldados, levantando seis mil hombres
con cuarenta capitanes debajo de cuatro o cinco coroneles, personas éstas muy
principales e iguales entre si», quienes podrian ser Luis de Castro, hijo mayor
del conde de Montesanto, Manuel de Castelblanco, Diego de Castro y don
Constantino. Ademads de estos tercios, pedia el conde cuatro compafiias para
cuatro capitanes portugueses, poniendo el castillo a recaudo de los castellanos y
la ciudad a cargo de la infanteria portuguesa, «pues ninguna otra la defenderia
con mas lealtad ni mas esfuerzo».

Sin duda, el mayor peligro era la amenaza lanzada por Drake de pasar por
la barra de Lisboa, por lo que era urgente fortificarla. Se considerd construir
una plataforma con galeazas llegadas de Sacavém, uniéndolas en medio del
canal, y con el castillo bien guarnecido, ayudado con los ingenios de fuego
que parecieran mds convenientes, con dos medias culebrinas, dos cafiones
y cuatro medios cafiones, con nuevos encabalgamientos. Don Juan de Silva
recibié en abril de 1596 varios avisos de mercaderes, pilotos y capitanes sobre
la armada inglesa que ya estaba aprestada para atacar Lisboa, como el remitido
por el capitan Fonseca en mayo de 1596.2° A comienzos del mes de julio, el

" Juan de Silva al rey, marzo-abril de 1595. AGS, Estado, 433, s. f. El Archivo General de Siman-
cas contiene varias cartas con avisos similares, con copias en la Biblioteca Nacional de Madrid. Asi, por
ejemplo, carta de abril de 1596 (AGS, Estado, 434, . 18); carta de abril de 1594 (BNE, mss. 10259, . 132).

2 Aviso del capitdan Fonseca, mayo de 1596. BNE, mss. 10259, f. 104.



Don Juan de Silva y la defensa de la costa atlintica a finales del siglo XVI 207

conde tenia noticia por la Casa de la Contratacion de que hacia tres dias que
la armada inglesa «estaba cafioneando apretadamente en la bahia de Cadiz» y
que «sucediendo aquello mal o bien tentarian lo de aqui», por lo que habria
que en Lisboa habrian de prepararse para lo peor.?! Y, asi mismo, aconsejaba
con reiteracion que se reforzase defensa de la costa del Reino de Galicia y que
se levantase un fuerte sobre el puerto de El Ferrol.?2

Recordemos que el 13 de junio de 1596, la armada inglesa, al mando de
Howard y Essex, zarp6 de Plymouth. El sabado 29 de junio llegaron a Cadiz
noticias procedentes de Lagos, en el Algarve portugués, en las que se avisaba
de la presencia de una flota inglesa. Alvaro de Bazan, marqués de Santa Cruz,
intentd impedir el paso de la flota inglesa hacia el interior de la bahia. Al dia
siguiente, se avisto desde Cadiz la flota inglesa, que no pudo acceder en la
rada por el mal tiempo, pero a las cinco de la manana comenzd la batalla y
los espafioles salieron mal parados. El dia 14 de julio, los ingleses incendiaron
Cadiz y al siguiente salieron de la bahia llevando consigo rehenes.”? En su
camino de vuelta a Inglaterra, desembarcaron e incendiaron Faro. A la altura
de Lisboa, recibieron noticias de la proxima llegada de la flota de Indias a las
islas Azores, pero Howard y Essex decidieron finalmente volver a Plymouth.

Para entonces, De Silva ya habia puesto en marcha una serie de medidas
para la defensa de Lisboa, de las que dara cuenta en sucesivos memoriales, asi
como sus objeciones a la estrategia de defensa del adelantado y capitan general
del Mar Océano, Martin de Padilla, y los consiguientes «grandes inconvenien-
tes y peligro que hubo en Lisboa de haver encargado la defensa de la tierra
al adelantado quando sucedi6 la toma de Cadiz».>* Atento a las noticias que
llegaban del extranjero, el conde revelaria las razones que habian movido a la
reina de Inglaterra a enviar su escuadra contra Espafia, como defensa frente
a su armada:

Mand6 la Reina de Inglaterra publicar una declaracién de las causas que la han
movido a embiar esta Armada de Espafia, que asi lo dize, lo mismo hizo el afio
passado. Comienza afirmando que los Principes supremos no tienen obligacién
de dar cuenta al mundo ni a sus mismos vasallos de sus acciones, pero que to-

2 Tuan de Silva al rey, 6 de julio de 1596. AGS, Estado, 434, f. 49.

2 «Relacién de los navios que se han de fabricar para la defensa de la costa de Portugal y de las
condiciones con que se han dado por asiento a Pedro Lépez de Soto». AGS, Guerra y Marina, 423, f. 57.

» También se conserva un interesante documento que relata fielmente lo sucedido en Cadiz «desde
el 29 de junio llegé un aviso de que la Armada inglesa apareci6 en Lagos, el 30 de junio al amanecer llegd
a la vista de Cadiz, hasta el 14 de julio». AGS, Estado, 177, s. f.

2 Los gobernadores de Lisboa al rey, sobre la defensa de la ciudad, Lisboa, julio de 1596. BNE,
mss. 10259, f. 140.
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davia quiere ella manifestar las causas porque ha juntado una gruessa Armada
de que es Capitan General el conde de Essex, y que la junta con sus fuerzas
propias, sin haber atributado las tierras maritimas como suele hacerse, y que
el Almirante quedari a la defensa del reino, y que para defenderle de V. Magd.
no lo ha podido excusar, porque el afio passado junté V. Magd. una poderosa
Armada, de manera que por impedir sus efectos le fue forzosso venir con la suya
a Cadiz, y que V. Majestad mandé luego preparar otra a toda furia para tomarla
descuidada y conquistar el Reino de Irlanda, y que sin embargo del mal sucesso
de Ferrol, que atribuye a la justicia divina, V. Magd. ha reforzado la dicha Arma-
da para entrar en Inglaterra y en Irlanda, y que espera en Dios defenderse, y que
por este fin toma las armas, que es el que debe mover a los Principes a tomarlas.
La fuerza que avisan que trae, y la suerte de los navios, muestra que pretende
mids que defenderse y quiere echar gente en tierra. Sera por ventura lo mis cier-
to acudir a Cales, como se ha dicho, mds también a mi juicio se puede conjeturar
que pretenda llegar a Ferrol y descubrirse ofreciéndose a combatir, y si hallasse
comodidad de ofender la Armada por las espaldas desistiera.”>

No cejara Juan de Silva de dar puntual relacion, en sus comunicaciones

con la corte, acerca de la armada inglesa y sobre cuantas noticias recibia de

sus planes y movimientos en aguas del Atlantico:

Habiendo tenido los avisos de Inglaterra que envié a Andrés de Prada con el
ordinario y creyendo como afirmaba el que los truxo que la Armada inglesa no
saldria de sus puertos por haber vuelto destrozada y serfa muy tarde llegd un
navio de Amsterdam y dice que encontré la Armada a 29 del pasado en el paraje
que se refiere en la relacién inclusa. No son platicos el maestre ni el pasajero que
dio el aviso de la costa de Inglaterra y assi con la carta delante y con dificultad
pude entender dellos el puerto donde encontraron la Armada, mas afirman lo
que dize la relacién y aunque estaban fuera del canal podria ser que no hubiesen
salido con intento de venir a Espana, sino de guardar la entrada de sus tierras y
de sus amigos si el bordear tan cerca de tierra no los ponia en peligro sobrevi-
niendo un temporal, el que tuvo el navio que avisa sobre el cabo de Finisterre
a los 4 de este dize que fue tan gallardo que los pudo trabajar mucho y que si
durara més fuera imposible dejar de arribar aun haciendo cuenta y como estos
piensan que la armada podia estar aquel dia a medio golfo que no teniendo
invento de alargarse tanto con menos causa arribaria por su voluntad y con mas
peligro si arribd por fuerza hame parecido avisar luego de ello a V.M. y también
de que estas cuentas que yo hago son los que los desaparecidos suelen hazer
para consolarse.?

» TJuan de Silva al rey, agosto de 1597. BNE, mss. 6198, f. 17.

2% Juan de Silva al rey, 8 de septiembre de 1597. BNE, mss. 6198, f. 21.
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3. LAS FORTIFICACIONES Y LOS INGENIEROS REALES

A inicios del reinado de Felipe II fueron prioritarias las fortificaciones de la
frontera con Francia, asi como en los reinos de la monarquia en Italia, para la
defensa frente a los turcos. Tal como ha destacado Alicia Camara, en numerosas
publicaciones sobre los trabajos de los ingenieros de la época, la Monarquia
espafiola fue cerrando sus territorios con un completo sistema de fortalezas.?’
En cambio, la costa atldntica estuvo menos fortificada debido a sus especiales
caracteristicas: por ser una costa més fuerte y un mar mas bravio, pero, sobre
todo, seguin escribe el ingeniero Juan Bautista Antonelli, porque habia «pocos
enemigos y no muy poderosos por aquella parte».?® Sin embargo, el panorama
habria de cambiar en las dos tltimas décadas del siglo xvi y la defensa de
la costa atlantica peninsular habria de convertirse en una prioridad para la
monarquia, que tuvo que dedicar grandes cantidades de dinero y de hombres
para su proteccion. En este sentido, Juan de Silva se refiere en numerosas cartas
a la necesidad de mejorar las fortificaciones ya existentes e implementar otras
medidas para la conservacion del reino de Portugal y de toda la costa atlantica.

Con tal fin, el monarca encargd a Juan Bautista Antonelli —que en 1580
estaba a las 6rdenes de Francés de Alava— un informe de la situacién de la de-
fensa de toda la costa lusa, desde Bayona hasta Ayamonte, y le diera cuenta de la
guarnicioén disponible, asi como las armas y municiones necesarias para poder
organizar todo en caso de un posible ataque. José Ramén Soraluce Blond, en
su trabajo sobre las fortificaciones de Galicia durante el reinado de Felipe
I1, destaca los trabajos de los hermanos Fratin y los Antonelli, especialmente
Juan Bautista, y de Tiburzio Spanochi, todos ellos de origen italiano, junto a
los cuales se formaron varios espafioles, quienes se ocuparon de disenar las
fortificaciones abaluartadas en las Gltimas décadas de la centuria: «todos ellos
constituyen lo mas florido de la ingenieria espafiola del siglo xv1, la primera
edad de oro de nuestra arquitectura militar».?

Centrandonos en las costas lusitanas, Jacome Palearo Fratin, quien formé
parte de la expedicion de 1580 a Portugal, como cuartelmaestre general del
duque de Alba, sirvié también como ingeniero del ejército espafiol. A él se
deben las trazas de los campamentos y de las trincheras, el levantamiento
de los planos de las fortificaciones portuguesas y, «de forma reservada», del

27 Camara (1989: 74). Esta misma autora ha publicado numerosos trabajos sobre los ingenieros y
las fortificaciones espafiolas en los siglos xv1 y xvir.
2 Juan Bautista Antonelli al rey, AGS, Guerra y Marina, 72, ff. 294-295.

2 Soraluce (1998).
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recinto de Lisboa. En 1581, reconoci6 toda la costa lusa haciendo proyectos de
nuevas fortificaciones.’® Entre todos esos ingenieros italianos, el mas destacado
fue Tiburzio Spannocchi, nombrado «ingeniero mayor y arquitecto militar e
hidraulico del rey». En 1589 se le encargé la visita de las defensas de la provincia
portuguesa de Entreduero y Mifo, los fuertes de Viana, Oporto, Coimbra,
Aveiro, y desde 1590 fue informando al archiduque —gobernador de Portugal—
sobre el estado de las murallas y castillos de las ciudades y rias del entorno, y
elaborando los proyectos de fortificacién que fuesen necesarios. Spannocchi,
como destaca Soraluce, también proyect6 las obras del castillo de San Anton
en La Corufia y el de San Felipe en la ria de El Ferrol, y dirigié proyectos de
redes estratégicas complementarias de las ciudades, con ciudadelas, baterias,
castillos etc. Este sistema de redes, implementado a lo largo del litoral atlan-
tico, reforzaria con baluartes aislados recintos medievales y protegeria con
fortificaciones costeras las rias, de manera que pudiesen guarnecer con sus
cafiones las darsenas més vulnerables. Tal y como anota Soraluce, «en muchas
localidades ya habia estado anteriormente Fratin haciendo informes y trazas,
por lo que la misién de Spannocchi consistié en contrastar su parecer con el
dado anteriormente por su antecesor».’!

Como muestra de estas intervenciones, podemos tomar como ejemplo la
forma de los castillos de Viana do Castelo y de Vila do Conde, plasmados en
la «Descripcion de Espafia y de las costas y puertos de sus reinos» de Pedro
Texeira (1622-1634).’? El levantamiento de esas fortalezas en la costa atlantica
fue una de las empresas mas ambiciosas de la Monarquia Hispanica. Tal es
asi, que la defensa de la capital del reino luso fue tomada como modelo por
antonomasia: basandose en la situacién del estrecho de Lisboa a Almada, de
Belem a la torre vieja, y del castillo de San Juan a Cabeza Seca, Spannocchi
realizé en 1581 un proyecto para fortificar el estrecho de Magallanes, siguiendo
las indicaciones del capitan general Francés de Alava, quien aconsejaba que
se actuase como en Lisboa, atendiendo a la disposicion geografica de ambos
lugares.”” No seria Spannocchi el tltimo italiano en concurrir al resguardo de
la ciudad. En 1589, fray Giovanni Vicenzo Casale, escultor e ingeniero de for-
tificacién, fue enviado a ocuparse de las fortificaciones de Portugal, con quien
tendria una polémica Spannocchi a propésito de la fortaleza de Cabeza Seca.

30 Camara (1989) y Soraluce (1998).

U Idem.

32 Véase un estudio y reproducciones de la coleccién de vistas y mapas de Pedro Teixeira en Pereda
y Marias (2002).

> Vicente (2002: 269-273). AGS, Guerra y Marina, 122, ff. 32,99y 215.
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Fig. 2. Vistas de Viana do Castelo y de Vila do Conde. Pedro Texeira, «Descripcién de Esparia y
de las costas y puertos de sus reinos», 1622-1634.

Fuente: Biblioteca Nacional de Austria, Viena, Cod. Min. 46, ff. 60-61.

Juan de Silva, como capitan general del reino de Portugal, controlaba
el trabajo que realizaban todos estos ingenieros y en su correspondencia fue
dando pormenores de la forma en que desarrollaban sus obras. Desde 1592, son
abundantes las alusiones a Casale, Terzi, Antonelli, Spannochi, y sobre todo
a Lavanha y Turriano. Este tltimo, Leonardo Turriano, pariente de Juanelo
Turriano, fue uno de los ingenieros mas prestigiosos al servicio de la Monarquia
Hispanica. Oriundo de la ciudad italiana de Cremona y formado en Urbino,
trabajo para el emperador Rodolfo II antes de entrar al servicio de Felipe II en
1582.>* Ingeniero de fortificacion, buen dibujante y de educacion humanistica,
entre 1584 y 1593 intervino en las defensas de las islas Canarias y ocup6 el cargo
de ingeniero mayor desde 1598 hasta su muerte en Lisboa en 1628. Entre 1602
y 1622, hizo cuarenta y ocho magnificos disefios de maquinas para la limpieza
y dragado de la barra del Tajo, uno de los graves problemas que se mencionan
con frecuencia en la correspondencia de don Juan de Silva. También propuso
reutilizar el antiguo acueducto romano en Lisboa.

Por su parte, Juan Baptista Lavanha, castellanizado Labana, fue nombra-
do por Felipe II primer titular de la Academia Real de Matematicas, creada

> Moreira (2010: 121-203). Camara (1998).
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por dicho rey en su corte madrilefa en 1582.>> En 1596 volvi6 a Lisboa como
cosmégrafo mayor del reino, pero realizo tareas de ingeniero, como otros
matemadticos al servicio de los Felipes. Al afo siguiente, en 1597, participé en
el estudio y sondaje de la barra del Tajo en Lisboa. A propdsito de uno de los
trabajos realizados por ambos ingenieros, a finales de agosto de 1597, Juan de
Silva demandaria a Cristébal de Moura, muy préximo al rey, que:

Ordene V. S. que se escriva a Leonardo Turriano que visite el canal de San Gian,
otro canal de Aldeacobo, porque mejor puede dar su boto sobre aquella materia
que se le ha encargado. Otro tanto mande V. S. que haga Juan Bautista Labana,
porque estas diligencias son necesarias, y si de alld no se ordena, podra ser que
a Gonzalo Ruiz Carvallo le parezca que éstos le hazen agravio entremetiéndose
en lo que esta a su cargo. Y después de tomado el voto de los dos se les podra
ordenar que acudan a Gonzalo Ruiz y hazenle todo el favor que él puede pre-
tender, y digasseles que lleven consigo a Gaspar Ruiz, el qual afirma que no est4
la carrera tan arenada como se dize.*

Y, casi un mes mas tarde, en otra carta, redactada en el fuerte de San
Julian, en la margen derecha del rio Tajo, le daria cuentas a don Cristébal de
los avances en las obras de la barra de Lisboa:

Parti por la mafiana de Lisboa a visitar a Cristébal de Melo en Cascaes y sondar
la barra de camino, llevando para ello a Leonardo Turriano y a Juan Bautista La-
vafia y a otros ingenieros. Nicolao de Frias no parecié, Baltasar Alvarez dijo que
irfa, llegd tarde y oyesse su razén; Gonzalo Pirez dijo, y sera cierto, que estaba
mal dispuesto. Hallé el canal aboyado por cuatro pilotos de Cascaes dexando la
carrera entre el cachopo y la fortaleza de mas de ochenta brazas. Sondése por
el medio y por las orillas y atravessado. Siempre se hallaron seis brazas largas y
seis y media de fondo, que son de cincuenta palmos arriba.’’

Sin duda, atravesar la barra de Lisboa era un problema dificil para los gran-
des navios, por lo que habia que vigilar bien y proceder a sondarla con frecuencia:

A esta hora llegé a mi otro piloto de Cascaes, el mds famoso en desacreditar la
barra, y dijo que la habia sondado para meter las naos de la Yndia y que no po-
dia entrar por aquella canal porque tenia muy poco fondo y se habia estrechado
mucho. Preguntele cuanto fondo queria, respondié que por lo menos cinco bra-
zas, y cuanto de ancho, dixo que cincuenta por lo menos. Entonces le dixe que
tornase conmigo a sondarla y torné con un compafiero que decia que cuanto al

»  Vicente y Esteban (2006).
¢ Juan de Silva a Cristébal de Moura, 30 de agosto 1597. BNE, mss. 6198, f. 18.
’7 Juan de Silva a Cristébal de Moura, San Juli4n, 20 de septiembre de 1597. BNM, mss. 6198, f. 23.

w
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fondo habia agua bastante y més de las cinco brazas y cuanto al ancho bastaban
veinte o treinta pero que no las tenia la barra.’®

Las medidas debian tomarse con mucha precision y Juan de Silva vigilaba
personalmente los trabajos:

Puseles la sonda en la mano y hallaron seis brazas y seis y media y el porfiado
torné convertido y dijo que tenia bonisimo fondo, y que cuando él sondé tomé la
carrera junto al cachopo por donde solia tomarla y por eso hall6 tan poca agua,
y que por donde yo la tenia boyada confesaba que tenia agua muy bastante y fir-
molo de su nombre, con condicién que cuando viniesen las aguas vivas la tornara
a requerir, porque le parece que han mudado desde que entraron las naos hasta
ahora y lo bueno es que entonces se hallara mds agua, y porque se desengafiasen
también del ancho que les parecia que faltaba tornaron de bajamar a hacer la ex-
periencia atravessando cinco fragatas entre las boyas, poniendo las de la parte del
castillo en seis brazas de fondo y las de la parte del cachopo en cinco, y en tirando
una cuerda sobre las fragatas, cuan tiesa puede ponerse, hallaron ciento y dieci-
siete brazas de ancho, diles de barato veintisiete para meterme mas adentro de las
cinco brazas por hallar mas fondo y porque no digan que la cuerda estaba floja.*”

Fig. 3. «Barra y puerto de la Ciudad de Lisboa». Pedro Texeira, «Descripcion de Esparia y de las
costas y puertos de sus reinos», 1622-1634.

Fuente: Biblioteca Nacional de Austria, Viena, Cod. Min. 46, ff 46v-47r.

% Idem.
» Idem.
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A pesar de mala salud y sus dolencias en el brazo izquierdo, a juzgar por
sus cartas, el conde de Portalegre dedicaba duras jornadas a controlar el trabajo
de sus ingenieros, ademds de sus labores diplomaticas:

De manera que viene a quedar un canal de fondo de piedra y arena limpia de
noventa brazas de ancho. Tornase con las aguas vivas a satisfaccién de cuantos
lo han contradicho y enviase la diligencia auténtica; baste por ahora que los que
decian que no podian meter las naos porque no tenian mas de cuatro brazas de
fondo pidiendo cinco, hallaron seis y de ancho noventa. Hecha esta diligencia
entrd en Cascaes el navio del hombre que envié a Inglaterra con los prisioneros
que all4 habia excepto los rehenes de C4diz y un clérigo castellano que habién-
dolo libertado le llevaron del camino.*

En varias ocasiones, Juan de Silva dejo constancia de su aprecio por
Leonardo Turriano,* comparando sus habilidades con las de Labana. En 1598,
fue nombrado ingeniero mayor del reino de Portugal, tal como habia defendido
el conde en sus cartas. El afio anterior, De Silva ya habia escrito sobre él:

He de averiguar de qué se queja de mi Turriano, porque arquitectos y dibujan-
tes me gobiernan, y no he visto ninguno tan docto ni tan galante. Y escribiendo
esto, dice mi secretario que le ha dicho que le escriben de alld que yo le hago
la guerra, porque he votado por Juan Bautista Lavafia para ingeniero, y no me
pasa por pensamiento tener a Juan Bautista por hombre que tenga mas que
la tedrica, ni entiendo que se podria fiar dél fdbrica ninguna sin aventurar a
errarla, por no tener la platica y a Turriano tenga V. S., como le tiene, en opinién
de hombre muy de provecho para servir a un Principe aunque fuese de cerca.*?

4. EL REGRESO DE DON JUAN DE SILVA A LA CORTE ESPANOLA

El conde de Portalegre, delicado de salud y ya a punto de abandonar Lisboa,
seguiria escribiendo cartas al rey, ya fuese temiendo el ataque de la armada
inglesa o sobre asuntos de politica en el reino de Portugal.”’ En la correspon-
dencia que en esos tltimos afios mantuvo con el monarca y sus amigos de la
corte, Juan de Silva emiti6 juicios certeros acerca de esa ambigua realidad que

4 Idem.

4 «A Turriano encomiendo yo a V. S. que no ha menester haga este oficio conmigo porque le
quiero mucho y puedo poco». Idens.

# Juan de Silva a Cristébal de Moura, 11 de octubre de 1597. BNE, mss. 6198, f. 28.

# En la Biblioteca Nacional de Espafia se conservan numerosas copias de cartas de don Juan de
Silva a Felipe II, Felipe III y sus ministros, desde el 30 de abril de 1597 a 1 de enero de 1600.
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fue el Portugal de los Felipes. Como ambigua fue también su relacion personal
con Inglaterra, temida a la par que admirada. De la reina inglesa y de Drake,
afirmaba en una misiva a su viejo amigo Cristobal de Moura, conservaba sendos
retratos en su cdmara: «Todavia pusse en salvo un retrato de la Reina y otro
de Draques, que nos han dado mejor a conocer el mundo que Fray Luis de
Granada».** Ya como virrey de Portugal, don Cristobal compartiria con De
Silva la misma admiracién por la efigie de mencionada soberana: «El retrato
de la Reina de Inglaterra es el mas natural que tengo visto, y a quien con mas
razon se puede tener envidia, salvantis el papa, como dixo el otro».* Con cierta
ironia, Juan de Silva le habria explicado al marqués de Velada que, cuando
ya estaba organizando su vuelta a la corte espafiola, junto a «un san francisco
dominico» habia dispuesto una serie de retratos entre los que se encontraba
uno de la reina Isabel I:

[...] el retrato de la reyna de Inglaterra, que partira sin dilacién porque es pieza
de estima. Asi lo debia pensar esta noche un Maestro de Campo milanés porque
tocando a la oracién esta tarde en mi cdmara, donde ay algunos retratos y un
San Francisco Dominico, se volvié a rezar hacia la reyna y dexéle idolatrar por
no reirme hasta acavar de rezar, engafiésse porque hazia oscuro, que aunque ella
debe ser santa ninguna cosa parece menos el retrato.*

En su dltimo afio como virrey del reino de Portugal y capital general de la
gente de guerra, Juan de Silva siguié informando a Felipe IIl y a Cristobal de
Moura de los peligros que corria Lisboa ante un posible ataque de la armada
inglesa y de la necesidad de defender toda la costa. La salud del conde era cada
vez peor y fue relevado por su amigo De Moura, nombrado virrey de Portugal
por Felipe III. El conde de Portalegre abandoné el reino y viajé a Valladolid
para tratar de entrevistarse con el nuevo monarca y, como recompensa de todos
sus servicios, pedirle favores y mercedes para sus hijos. En abril de 1600, ya
desde Castilla, escribi6 una larga e interesante carta a Cristobal de Moura con
avisos acerca de la gente de guerra y muchos consejos, fruto de su experiencia,
sobre lo que convenia para el buen gobierno del reino. En esta carta le explica
que ante el Consejo de Estado expuso primero «las nuevas de Inglaterra,
porque venian a propdsito» y se precia de su autoridad como capitan general
del reino de Portugal. Se refiere a todo tipo de problemas que, en su momento,

4 TJuan de Silva a Cristobal de Moura, Lisboa, 27 de octubre de 1597. BNE, mss. 6198, f. 25.

# Cristébal de Moura a Juan de Silva, Lisboa, 14 de marzo de 1601. BNE, mss. 10259, f. 22v.

4 TJuan de Silva al marqués de Velada, Lisboa, 8 de noviembre de 1597. BNE, mss. 6198, f. 32v. Ese
San Francisco bien podia ser obra de El Greco.
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tuvo que sufrir. Sobre las estrecheces econdmicas y la falta de dinero, augura
mejor suerte a su sucesor, «porque saviendo los rrincones de los Consejos de
Guerra y de Hacienda no le podrian dar palabras por obras, y de lo que le
libraren se pagara con mas brevedad y puntualidad», de manera que podra
administrar el reino con mayor facilidad, «sin tolerar lo que el hambre de la
gente me hace disimular a mi, porque no se puede poner ley al hambriento».*’
De la escasez de soldados y de armas, también da cuenta y de los obstaculos
que ello suponia para el gobierno del ejército:

De la falta de armas result6 en estos postreros afios de mi cargo un gran in-
conveniente, de no haver podido mandar ejercitar los soldados y heme dexado
culpas de negligente en cosa tan necesaria, porque no se publicase la causa de
no los ejercitar, poniéndolos fuera en esquadrén y mostrandolos al pueblo mal
armados y mal vestidos, por lo qual aunque pareciera bien se hicieran en la
Placa de Palacio a la entrada de V. S., he ordenado que no se haga. Cossa clara
es que ha muchos dias que no se podia escusar de reformar el tercio, por haver
en él Companias que parecen esquadras.*

De Silva refiere otras adversidades que afrontd, como la incidencia de
enfermedades, en especial de una peste, lo que gravé la capacidad defensiva
del reino:

[...] de esto fue la causa la peste, que le redujo a muy baxo ntimero por los
muchos que murieron della; que por la misma racén se huyeron otros muchos
que no se pudieron cobrar, no se permitiendo en los lugares que el capitan de
campafa ni otros que fuesen en su seguimiento los comunicasen ni entrasen
en poblado, y asi los que quedaron hicieron prueva de hombres de bien y de
honrra, especialmente los capitanes que pasaron alegremente aquella tormenta
alojando cerrados y quedando a pie quedo con la peste a bracos de unas puer-
tas adentro, por lo qual supliqué a Su Mag. fuese servido de no los mandare
reformar si no rrehacerlo; concedidlo y sefialados los destrictos y las personas
que havian de yr a Castilla, lo suspendié con mucha caussa por levantarse de
nuevo en aquella sazén grueso golpe de infanteria en toda Espana para Italia,

4 «El Conde a Don Cristébal con avisos acerca del govierno de la gente de Guerra de Portugal

quando yba a ser Virrey Abril 1600». BNE, mss. 10259, ff. 92v-96v. La carta contiene muy interesantes
anotaciones al margen, agregadas por el copista. En el f. 94v. dice: «Tubo el Conde mucha cuenta siempre
en todas las cosas que provehia y tubo debajo de su mano mas gente de guerra que todos los demds gene-
rales juntos sus antecesores, por la continuacién de las Armadas de Inglaterra que los mas veranos venfan
contra Espafia y gruesos socorros que S. M. enviaba a Lisboa de infanteria y caballerfa, y lleg6 a haber en
el afio de 97, 12 mil soldados de Castilla, 4 mil italianos y doce mil portugueses todos a orden del Conde
sin mil caballos y ocho mil que estaban juntos en Llerena con el Conde de Fuentes para envialles también
en caso que fuesen necesarios».
® Idem.
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para la Armada y para las Yndias, rehaciéndose también los tercios alojados en
el Andalucia; y asi acudian alli todos los soldados y estava cierto que no havia
de acudir al de Lisboa, donde sobre la falta de la salud, no compravan con un
real libra y media de pan y no se les dava més de medio tostén de socorro [...]%

Y se explaya en describir sus servicios en los siete afios como capitdn
general del reino de Portugal y su gente de guerra:

Todos saven que de la buena eleccién de los Capitanes depende la buena disci-
plina y el servicio del Rey. A mi me ha tocado en estos siete afios la provision de
92 companias, y es cierto que he rresistido a todos los respectos particulares y
recomendaciones de la Corte quanto ha sido posible, por no preferir los menos
dignos a los que yo entendia que lo eran, mas puedo haverme engafnado con el
conocimiento de las personas; aunque para no engafiarme e hecho diligencias
y lo que se me podra argiiir con rracén aparente contra lo que aqui firmo en
la provisién de algunas, que son pocas, estoy presto a rresponder de manera
que me las pase en quenta, que no me acusare compasion. Esto he dicho por
suplicar a V.S. que hallando aqui personas particulares que las merezcan, las
anteponga a los que por importunidad y negociacién las pretendieren.”

Con mucha frecuencia, en sus cartas, Juan de Silva se habia referido a
la falta de camas en los hospitales y a la escasez de comida para los soldados,
asuntos que no deja de mencionar en esta su ultima misiva:

La cosa que mas cuidado me ha dado y mas he sentido que se me empeore, el
Hospital. Porque luego que vine le hico Su Magd. merced con que por algunos
aflos no pas6 necesidad, manddndoles dar el sueldo de los fugitivos, a quien
entonces se devian tantas pagas que les lucia mucho el rremate de cualquiera;
desbaratése el tercio y formdse de visofios y asi se acava esto y fue necesario que
corriese a quenta del Rey; y quando comencé estaba muy empefniado el hospi-
tal, por lo que se havia tomado fiado. Lo que se le sefiald, lo que vastaria para
sustentarle, no luce por lo que pagan los hermanos de la deuda atrasada; no
pagando acabdseles el crédito y ansi han pasado mucha necesidad los enfermos,
que antes no tenfan ninguna si no tanto regalo, que era gusto ver como eran
servidos y arreglados. !

A pesar de las buenas recomendaciones recibidas, una vez llegado a Lis-
boa para hacerse cargo del virreinato, Cristobal de Moura habria de conocer la
realidad de la labor ejecutada por su predecesor al frente del reino portugués.

¥ Idem.
0 Idem.
U Idem.



218 Navegaciones en Epoca Moderna. Hombres, barcos y naufragios

En correspondencia cruzada con Juan de Borja, el nuevo virrey compartiria
sus impresiones sobre el conde de Portalegre, quien ya habia abandonado
Portugal. En su opinidn, Juan de Silva «dex6 unos documentos muy lindos y
estudiados de cosas en que €l no hizo nada en siete afios y manda que yo las
haga todas en tres meses». A lo que habria de responder Borja que «buenas ra-
zones sin ponerlas por obra es la cosa mas sin provecho que ay en el mundo».’?

En aquella misma correspondencia, en una carta del «correo que partié
a 25 de abril» de 1601, Cristobal de Moura escribiria que acababa de enterarse
de la muerte de su viejo amigo, «que ha sido una gran pérdida, téngale Dios en
su gloria». Muy poco antes de fallecer, Juan de Silva habia hecho su testamento
en Madrid, el 11 de abril de 1601, y apenas dos dias después atin escribia al rey
pidiendo mercedes y gracias, ya no para €l si no para sus hijos.”” Juan de Silva
fue muy reconocido en su tiempo. Asi, se refiri6 a él Miguel de Cervantes en
el sexto libro de La Galatea, en su Canto de Caliope:

Del famoso Juan de Silva os digo

Que toda gloria y todo honor meresce
Asi por serle Febo tan amigo

Como por el valor que en él floresce
Seran desto sus obras buen testigo

En las cuales su ingenio resplandece
Con claridad que al ignorante alumbra
Y al sabio agudo a veces le deslumbra.
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1. INTRODUCCION

En las Gltimas décadas, el estudio de los naufragios en época histérica ha des-
pertado un gran interés entre especialistas y publico en general.! En Espana, tras
el inaugural trabajo de Cesareo Fernandez Duro, las investigaciones académicas
firmadas por Fernando Serrano Mangas, primero, y Pablo Emilio Pérez-Mallai-
na Bueno, después, sentaron las bases de numerosos estudios académicos sobre
los diferentes siniestros navales que tuvieron lugar en la rutas que enlazaban

Este trabajo forma parte del proyecto de investigacién del Plan Propio de estimulo y apoyo a
la investigacién y transferencia 2022/2023 de la Universidad de Cadiz «Los sistemas defensivos del litoral
gaditano y su proyeccién Atlantica (siglos xvi-xvi)», PR2022-033, y del proyecto de I+D+i «Marcos de
mapeo y practicas de territorializacién en América (siglos XVI-XVII): espacios, categorias y representacio-
nes» (MAPWORKS), PID2022-141020NA-I00, financiado por MICIU/AEI /10.13039/501100011033/
y por FEDER, UE. Asimismo, la investigacién se ha realizado en el marco de una de las Ayudas para la
Recualificacién del Sistema Universitario Espafiol para 2021-2023, modalidad Ayudas Margarita Salas para
la formacién de jévenes doctores y del Proyecto Intramural de Incorporacién CSIC 2022101119.

! El término naufragio sera empleado en este trabajo para referirnos tanto al navio que se va a
pique como al bajel que arriba destrozado a puerto tras padecer un clima adverso o sobrevivir a la batalla
frente a un buque enemigo. Véase Diccionario de la Lengua Espasiola (versién online) y Ferndndez de
Navarrete (1831: 378).
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la peninsula ibérica con América en los siglos xv1 y xvi1.2 Con posterioridad, el
didlogo con otras historiografias y los intercambios cientificos con investigadores
de América Latina y Portugal fueron progresivamente definiendo un campo
de estudio especifico.’ Los desastres maritimos protagonizados por buques
ibéricos —y de sus ambitos coloniales— a inicios de la Edad Moderna ofrecieron
una rica y compleja mirada a la historia maritima, en dialogo con otros enfoques
y disciplinas, como la arqueologia subacuatica, la literatura, el arte, la geogra-
fia, la historia social, la historia econémica, etc. Aun siendo innumerables las
obras de difusién historica y las novelas de aventuras centradas en naufragios,*
desafortunadamente persisten las reticencias a que su estudio se implante de
manera formal en el ambito académico, pues la bisqueda de naufragios y barcos
hundidos sigue siendo percibida como una actividad vinculada a individuos
cuyo interés en la zozobra es meramente crematistico.

Las consecuencias del naufragio, que es una de las cuestiones que ana-
lizamos en este trabajo, se presentan como fendmenos cruciales en las vidas
de sus protagonistas y de las sociedades que los experimentan, en tanto que
trascienden al ambito maritimo. Asi lo demuestra, por ejemplo, la pérdida de
cuatro de los siete galeones que regresaban a la metrdpoli desde Cartagena en
1605, que fue uno de los factores que llevé a decretar la bancarrota de la hacien-
da castellana en 1607.” Ese afio, ademas, y por sefialar otro de los resultados de
ese naufragio, se promulgaron las primeras ordenanzas de construccién naval,
con las que se trataba de legislar las medidas que deberian tener los navios
espafoles de guerra y mercante, debido a que hasta entonces, tal y como se
referia en la norma, no habian «sido de la traza y fortaleza que se requiere para

2 Fernandez Duro (1867), Serrano (1991) y Pérez-Mallaina (1997).

> Muestra de este creciente interés han sido, por un lado, la celebracién de dos congresos in-
ternacionales «Naufragios» en Ciudad de México (2018) y Lisboa (2023). Con anterioridad, se habian
difundido algunas obras angléfonas centradas en desastres navales y sus consecuencias, tanto desde una
perspectiva cientifica, como el estudio de Rahn Phillips (2007), como desde el anticuarismo, la busqueda
furtiva de los pecios o la caza de los «tesoros bajo el mar». Desde la historia maritima y la arqueologia su-
bacuatica, en México, destaca la recopilacién de trabajos realizado por Flor Trejo (2003) y, en Espafia, los
estudios de Ana Crespo Solana, entre los més recientes, Crespo Solana ez al. (2022).

4 Como ejemplo, véase la reciente edicién del libro de 1610 de Pedro Gobeo de Vitoria (2023)
sobre su naufragio en las costas del virreinato del Perd.

> No hemos hallado ninguna investigacién en la que se analice la bancarrota del erario castellano de
1607 y se mencione el naufragio de la Armada de la Guarda de 1605 como factor determinante de la quie-
bra. Probablemente se desconocia que los cuatro galeones que se fueron a pique aquel afio en el Caribe
transportaban el dinero que habria sufragado una parte del préstamo que se firmé con el banquero genovés
Octavio Centurién. No por ello, algunos de esos trabajos dejan de ser excelentes, como por ejemplo el
de Gelabert (1997) y Sanz Ayén (2015). Sobre las secuelas del naufragio en la bancarrota de 1607, véase
Pajuelo (2021: 336-337, 356-373).
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navegar y pelear».® Se podrian enumerar otros tantos ejemplos que prueban la
incidencia de los desastres maritimos en diversos ambitos sociales, culturales,
econdmicos y politicos. Sin resultar exagerados, el accidente naval y, especial-
mente, el naufragio, constituia una forma de catastrofe siempre inminente y
en correlaciéon con las empresas humanas en la mar: una catastrofe asumida
como un mal necesario y cuyas secuelas, mas alld de las pérdidas humanas o
materiales, podia desencadenar una descontrolada serie de desgracias que iban
de lo espiritual a la geoestrategia.

El objetivo de este trabajo es analizar las causas y consecuencias de los
naufragios que padeci6 la Armada de la Guarda a finales de 1600, cuando la
escuadra retornaba a las costas gaditanas desde América. La referida formacion
se hizo a la vela desde Sanldcar de Barrameda el 9 de abril de 1600, integrada
por siete galeones y seis pataches, comandada por el general donostiarra Mar-
cos de Aramburu, quien mostraba un magnifico curriculum:

El general Marcos de Aramburu, a quien vmd. ha hecho merced del hébito de
Santiago, que ha muchos afios que sirve, principalmente de general de los galeo-
nes que llamaban de la Corona de Castilla y de escuadras de la Armada del Mar
Océano y de una Flota de Nueva Espaia. Y estando con ella en L.a Habana, se
le ordend que fuese por el oro y la plata a Tierra Firme, en que usé de mucha
diligencia, y la ha hecho en otras particulares y de importancia que se le han
encomendado, y dado muy buena cuenta. Y, dltimamente, habiendo llevado y
aprestado los galeones nuevos de vind. desde Guiptzcoa a La Coruiia, ha servido
en este viaje con el adelantado y ha vuelto a C4ddiz, donde se entiende estard ahora,
y de su persona, entendimiento, experiencia y partes se tiene satisfaccién.”

Su hoja de servicios como militar era formidable, pero tras el viaje rea-
lizado aquel afio, en el que un galedn se fue a pique cerca de Faro (Portugal)
y los otros seis llegaron de manera dispersa a Cadiz, Sanltcar de Barrameda
y Malaga, nunca miés volvié a desempenar el puesto de general, a pesar de
que tuvo opciones para hacerlo. De las aguas del naufragio, como de las del
bautismo, emergia un nuevo individuo.

¢ Ordenanzas para los navios de guerra y mercante... Madrid, 21 de diciembre de 1607. Museo

Naval de Madrid (en adelante, MNM), Coleccién Fernandez de Navarrete, t. XXIII, doc. 47.

7 Consulta del Consejo de Indias. Madrid, 26 de noviembre de 1599. AGI, Indiferente, 746, 65.
En ese fragmento no se recoge su curriculum al completo. Los datos que hemos recopilado sobre él se
analizardn en un trabajo biografico.
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2. LOS NAVIOS DE LA ARMADA DE LA GUARDA

Nombrado general de la Armada de la Guarda, Marcos de Aramburu llegd a
Sevilla el 12 de enero de 1600. Dos dias después, se reunié con el presidente
de la Casa de la Contratacién y el proveedor Bernabé de Pedroso, quienes
le informaron del nimero total de toneladas que tendria su escuadra y de
los navios que la integrarian. Para ponerla a punto serian necesarios, como
minimo, 200.000 ducados, y contaria con una dotacién de 3.000 individuos. El
proveedor advirti6 la posibilidad de emplear los galeones que constituian la
Armada del Mar Océano para poder partir lo antes posible hacia Cartagena,
ya que los duefios de naos se habian mostrado reacios a que sus bajeles se
incorporasen a dicha formacion. Por su parte, Aramburu preferia incorporar
filibotes, embarcaciones que habian dado muy buenos resultados en el primer
viaje que hizo la Armada de la Guarda hasta Cartagena en 1594.°

Las fechas propicias para la partida apremiaban. Sin embargo, a principios
de febrero, el general atin no habia elegido los navios que integrarian la escua-
dra, situacion que, a pesar de su diligencia en ocasiones anteriores, inquietaba
al Consulado de la Universidad de los Mercaderes.” En este mismo sentido,
el donostiarra fue advertido por el presidente de la Casa de la Contratacion,
Bernardino de Avellaneda, puesto que ni la hacienda castellana ni la averia
se encontraban en situacién de sufragar una eventual invernada en el Nuevo
Mundo.! Finalmente, el general opté por incluir en la armada siete de los
dieciocho galeones que se fabricaron en Renteria bajo las 6rdenes del capitan
Agustin de Ojeda (entre 1594 y 1596) y seis pataches.!! Normalmente, el nimero
de galeones que integraron la Armada de la Guarda desde su primer viaje
hacia Cartagena en 1594 hasta su tltima singladura en 1706 era de entre seis y
ocho, aunque no solian ser mas de cuatro pataches los que se incorporaban a
su conserva. Tal y como se refleja en la siguiente tabla, ninguno de los galeones
arqueaba mds de 700 toneladas, que era el limite marcado por la administracion
castellana para los navios que navegaban hacia América. La fabrica de cada
uno de ellos se taso en veinticinco ducados la tonelada, ocasionando un gasto
total de casi 90.000 ducados. Desconocemos el precio de los pataches, pero si
sabemos su nimero de toneladas:

8 Aramburu al rey. Sevilla, 16 de enero de 1600. AGI, Indiferente, 1116.

° Prior y cénsules del Consulado de la Universidad de los Mercaderes al rey. Sevilla 6 de febrero
de 1600. AGI, Indiferente, 1116.

10 Ta averia era el derecho que se cobraba sobre el valor de los géneros que se embarcaban para Amé-
rica y por las mercancias y los metales preciosos que desde alli llegaban a las costas gaditanas, que se empleaba
para el apresto y el mantenimiento de las armadas que protegian los navios mercantes o transportaban el
tesoro indiano. Bernardino de Avellaneda a Aramburu. Sevilla 6 de febrero de 1600. AGI, Indiferente, 1116.

11 Sobre las fabricas llevadas a cabo por Agustin de Ojeda en los astilleros vascos entre 1589 y 1598,
véase Pajuelo (2021: 105-138) y Vicente (2006).
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TaBLA. 1. NAVIOS DE LA ARMADA DE LA (GUARDA EN 1600.

Galeones Toneladas Lugar de Afo Precio (ducados)
construcciéon

San Juan Bautista (capitana) 645 Renteria 1595 16.125
San Mateo (almiranta) 593 Renteria 1596 14.825
San Marcos 540 Renteria 1595 13.500
Nuestra Sefiora de Aranzazu 450 Renteria 1594/1595 11.250
Nuestra Sefiora de Valvanera 450 Renteria 1594/1595 11.250
San Bernabé 450 Renteria 1594/1595 11.250
Nuestra Sefiora del Rosario 450 Renteria 1594/1595 11.250

Pataches
Santa Catalina 100 - - -
Nuestra Sefiora de Hua 120 - - -
La Concepcidon 60 - - -
San Juan 50 - - -
San Juan Bautista 40 - - -
Nuestra Sefiora de Regla 40 - - -

Total 3.988 - - 89.450

Fuente: «Relacién de los galeones...». Sevilla, 30 de abril de 1600. AGI, Indiferente, 1116.

Conocer las travesias que realizaron los navios de la Carrera de Indias o
saber de qué flota o armada formaron parte es tarea dificil, puesto que en la
documentacion se repiten continuamente nombres muy similares para distintos
vasos y no siempre se sefiala su nimero de toneladas ni su propietario. Quizas el
buque insignia de la expedicién comandada por Marcos de Aramburu en 1600,
el San Juan Bautista, botado a finales de 1595, hubiere realizado su primer viaje
en el convoy que en 1596 estuvo bajo las 6rdenes del general Bernardino de
Avellaneda, formacién que estaba integrada por varios galeones cuyo objetivo
fue buscar y capturar al corsario inglés Francis Drake.? En 1597 se menciona
en la relacién de navios de una de las escuadras dependientes de la Armada
del Mar Océano,? probablemente en la comandada por Marcos de Aramburu,
quien aludié6 al barco como si hubiese estado alojado en él durante un tiempo.*
El San Juan Bautista encabez6 la Armada de la Guarda en 1600 y en 1602, para
regresar a Lisboa al afio siguiente cuando seria incorporado nuevamente a
alguna de las escuadras subordinadas de la Armada del Mar Océano o, incluso,
en esta tltima formacién, en donde se mantuvo como minimo hasta 1609.”

12 Agustin de Ojeda al rey. Renteria, 1 de enero de 1596. Archivo General de Simancas, Guerra y
Marina, 451, 2.

B Conhecimento de Andrés del Candado, tenedor de bastimentos, que recebeu 18 pipas velhas
com 108 arcos de ferro do capitao do galedao San Juan Bautista. Lisboa, 17 de septiembre de 1597. Arquivo
Nacional da Torre do Tombo (en adelante, AGTT), Corpo Cronolégico (CC), Parte IT, mg. 288, n.° 177.

4 Aramburu al rey. Sanldcar de Barrameda, 6 de diciembre de 1600. AGI, Contratacién, 3971.

5 Galedo San Juan Bautista e galedo Nuestra Sefiora de la Cinta. Lisboa, 22 de diciembre de 1609.
AGTT, CC, Parte I, m¢. 317, n.° 180. Véase también Pajuelo (2021: 125).
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El gale6n San Mateo se aparejo en Lisboa a finales de 1596 y se hizo a la vela
al afio siguiente en una escuadra de la Armada del Mar Océano.'® A principios de
1600 fue traspasado ala Armada de la Guarda como la almiranta de la expedicion
comandada por Aramburu. En 1602 naveg6 desde Cadiz hasta La Habana, yendo
embarcado en él Pedro de Valdés, quien habia sido nombrado gobernador y
capitan general de Cuba en noviembre de 1600." Desde la mayor de las Antillas
regresé a Cadiz junto con otros cinco galeones de la formacion que habia dirigido
el general donostiarra dos afos antes: San Juan Bautista, San Marcos, Nuestra
Sefiora de Aranzazu, San Bernabé y Nuestra Sefiora de Valvanera. Los tres dltimos
navegaron en conserva de dicha formacién desde 1597 hasta aquel ano de 1602,
cuando se traspasaron a la Armada del Mar Océano.'® La almiranta San Mateo
también se incorpord a este convoy en 1603, afio en el que le perdemos la pista."

Desde 1597 también formaba parte de la Armada de la Guarda el gale6n
Nuestra Sefiora del Rosario, que acabé en el fondo del océano cerca de Faro
cuando regresaba a la metrépoli a finales de 1600. En cuanto al gale6n San
Marcos, tenemos noticias de que en 1603 era uno de los bajeles que conformaba
la Armada del Mar Océano y que atn permanecia en dicho convoy en 1605,
junto a los galeones Nuestra Sefiora de Aranzazu y San Bernabé, como refleja
la numerosa documentacién que conserva el Archivo General de la Torre do
Tombo de Lisboa sobre todos ellos. Estos dos tltimos galeones con el Nuestra
Sefora de Valvanera, que comenzaron a aparejarse a finales de 1595, fueron los
primeros en incorporarse en una de las escuadras subordinadas de la Armada
del Mar Océano.

En cuanto a la vida ttil de los buques, a excepcion del malogrado galeén
Nuestra Senora del Rosario, los que fueron bajo las 6rdenes de Marcos de
Aramburu en 1600 estuvieron un minimo de ocho afios de servicio. Los ga-
leones pasaban de una formacién a otra segiin las necesidades de la Corona y
del estado en el que se encontraban. No obstante, la administracion castellana
pretendia que los navios construidos para formar parte de la Armada del Mar
Océano no se incluyesen en la Armada de la Guarda, ya que su estructura
no era la adecuada para la climatologia caribena ni su disefio estaba pensado
para cruzar el Atlantico con elevadas cantidades de plata. En la practica, no
hubo mas remedio que traspasar galeones de una escuadra a otra, ya que en

16 Recibo do capitdo de infantaria irlandesa em como recebeu do mestre do galedo San Mateo as
racoes ordinarias para 50 soldados. Lisboa, 20 de octubre de 1596. AGTT, CC, Parte II, m¢. 277, n.° 2.

17" Obligacién del piloto Francisco Hernandez Islefio. S.1.-s.f. AGI, Contratacién, 3283. Véase tam-
bién el registro de ida del navio, en AGI, Contratacién, 1458.

18 Chaunu y Chaunu (1955-1960, t. IV: 30-153).

19 TJuan del Barco, mestre do galeao San Mateo. Lisboa, 31 de mayo de 1603. AGTT, Corpo Cro-
noldgico, Parte II, mg. 304, n.° 195.
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determinados momentos no se contaba con buques reales para constituirla. A
juicio de la Casa de la Contratacién, los vasos de la Armada de la Guarda no
duraban mas de seis afios y requerian numerosos gastos en reparaciones cada
viaje, mientras que los que integraban la Armada del Mar Océano duraban
mucho mis, e incluso organizandola con navios que ya habian sido descarta-
dos para navegar hacia América.?’ Precisamente, este fue el caso de todos los
galeones que sobrevivieron a la travesia de vuelta de la Armada de Aramburu,
que fueron traspasados a la Armada del Mar Océano cuando sus maderas no
se encontraron en condiciones de regresar nuevamente a América.

3. ANTES DE PARTIR HACIA CARTAGENA: TRIPULACION,
BASTIMENTOS, PERTRECHOS Y ARTILLERIA

El plan inicial de la Casa de la Contratacion era dotar ala Armada de la Guarda
del afo 1600 con 3.000 hombres. Desde finales del siglo xv1, el aumento de la
pirateria habia exigido que los buques llevasen un mayor nimero de infantes,
pero conseguir tal volumen de individuos no era tarea facil, y en esos momen-
tos las arcas reales tampoco habrian podido permitirse costear el sueldo y la
manutencion de todos ellos. Finalmente, fueron poco mas de 2.000 los que se
embarcaron para navegar hacia Cartagena, que quedaron distribuidos de la
siguiente manera:

TABLA 2. TRIPULACION DE LA ARMADA DE LA GUARDA EN 1600.

Galeones Gente de guerra Gente de mar Total
San Juan Bautista 202 114 316
San Mateo 200 105 305
San Marcos 201 86 287
Nuestra Sefiora de Aranzazu 130 78 208
Nuestra Sefiora de Valvanera 128 62 190
San Bernabé 132 62 194
Nuestra Sefiora del Rosario 129 79 208
Pataches
Santa Catalina 54 30 84
Nuestra Sefiora de Hua 70 29 99
La Concepcién 26 23 49
San Juan 26 22 48
San Juan Bautista 16 18 34
Nuestra Sefiora de Regla 16 17 33
Total 1.330 725 2.055

Fuente: «Relacion de los galeones...». Sevilla, 30 de abril de 1600. AGI, Indiferente, 1116.

2 Ta Casa de la Contratacién al rey. S.1, s.f., probablemente 1607. AGI, Contratacién, 5114,
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Aquel era el nimero habitual de tripulantes que solia llevar la Armada
de la Guarda, desde que navegd por primera vez a Cartagena en 1594 hasta su
desaparicion en 1706. La cifra de gente de guerra era casi siempre el doble que
la de gente de mar, si bien los guarismos reflejados en los registros no siempre
eran ciertos, pues solian aumentarse a efectos de que el proveedor pudiera
conseguir el dinero suficiente para comprar alimentos y abonar sus salarios.?!
También podria pensarse que se actuaba de ese modo con el fin de obtener una
cantidad superior a la necesitada, pero, tanto en el analisis de esta armada como
en el de otras escuadras, observamos que el dinero llegaba siempre muy justo
y, en muchas ocasiones, en cantidades inferiores a las que se habia estipulado.
Desde finales del siglo xv1 se extendi6 la costumbre de pagar a la tripulacién
una parte de su sueldo antes de embarcarse, pues de lo contrario no habria
nautas suficientes para maniobrar los navios. De hecho, muchos hombres se
daban ala fuga antes de poner rumbo a América, pero aquella férmula parecia
la Ginica manera de que se animasen a cruzar el Atlantico.

El apresto final de los navios se realizé en el puerto de Sanltcar de Ba-
rrameda, para lo que Aramburu contd con la ayuda del duque de Medina
Sidonia. En espera de la llegada del proveedor general a Bonanza, prevista para
finales de marzo, la formacion partiria en cuanto se abonasen los pagos a la
tripulacion, tarea que solia durar unos dos o tres dias.?? La marineria comenzd
a embarcarse a primeros de abril, al mismo tiempo que se fletaban los alimentos
para el viaje. Los componentes principales de la dieta eran el bizcocho y el
vino. El primer producto se elaboraba en Sevilla y el segundo se producia en
el Aljarafe, aunque en alguna ocasion los galeones también embarcaron vino
de Canarias y de Jerez de la Frontera. También el aceite y los garbanzos se
obtenian en el Aljarafe. Aquel afo, el tocino (cerdo entero abierto en canal,
excepto la cabeza, el espinazo y las costillas) procedia de Aracenay el arroz de
Valencia. El agua, el pescado y la sal se consiguieron en Sanltcar de Barrameda.
El tnico producto del que no se revela su procedencia en la documentacion es
el vinagre, aunque normalmente era de Cazalla de la Sierra.”? Su distribucién
en los galeones fue como sigue:

21

189-288).
2 Aramburu al rey. Bonanza, 25 de marzo de 1600. AGI, Indiferente, 1116.
» Relacién de los bastimentos, pertrechos, etc. Sevilla, 30 de abril de 1600. AGI, Indiferente, 1116.

Los sueldos de la tripulacién y su alimentacién durante el viaje puede verse en Pajuelo (2021:
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El vino, el arroz, los garbanzos y la sal debian durar todo el viaje. El
resto de alimentos se consumia practicamente en los primeros cuatro meses.
Algunos de los viveres se pudrian durante la travesia y era imposible su ingesta,
por lo que la administracion castellana preveia un porcentaje de pérdidas que
variaba segtn el producto. Teniendo en cuenta las raciones diarias que recibiria
cada uno y sin considerar las mermas, el bizcocho estaba pensado para ciento
cincuenta dias; el tocino y el pescado, para ciento diez; el aceite y el agua, para
ciento treinta, y el vinagre, para ciento cincuenta jornadas. Siguiendo la relacion
de los productos embarcados en los navios de la Armada de Aramburu, se
observa que la lena —insumo necesario para calentar la comida— no aparece
registrada, por lo que volvemos a incidir en que los inventarios no eran del
todo fiables.

Las viandas necesarias para la estadia y el viaje de vuelta se obtenian en
Cartagena, Portobelo y La Habana. En el estudio de otras armadas hemos
hallado los productos embarcados en esos lugares y sus precios, pero no encon-
tramos nada al respecto al examinar la Armada de la Guarda de 1600. Ademas
de la dieta ordinaria, los navios que integraban dicha formacién transportaban
cincuenta quintales de bizcocho blanco y noventa y tres carneros, que estaban
reservados para quienes enfermasen durante la singladura ocednica.

Naturalmente, los bajeles llevaban pertrechos como la jarcia, velas,
martillos, clavos, tachuelas, maderas, brea, alquitran, hilo, agujas, pdlvora,
cuerdas, balas, etc., pero las cantidades y su distribucion aparece de manera
muy confusa.?* Lo mismo sucede con la artilleria, aunque aparece reflejado que
la capitana y la almiranta estaban dotadas con veinticuatro piezas cada una y

que toda la artilleria de aquel afio procedia de los bajeles que conformaban la
Armada del Mar Océano.?”

4. VIAJE DE IDA: RUTA Y FLETE EN PORTOBELO

Antes de que la armada se hiciese a la vela, el Consejo de Indias notificé al
monarca que era muy peligroso navegar en invierno con «tanta hacienda y en
tan largo viaje». Mostraba ademas su disconformidad con que las Armadas
no regresasen a la metrdpoli en verano, pues se ponia en riesgo «numerosas

2 Un estudio sobre los pertrechos y la artilleria que solia transportar la Armada de la Guarda

puede verse en Pajuelo (2021: 304-332; 2022: 145-162)
¥ Aramburu al rey. Sanltcar de Barrameda, 15 de marzo de 1600. AGI, Indiferente, 1116.



Los naufragios de la Armada de la Guarda en 1600 231

vidas y valiosas mercancias».?® Teniendo en cuenta que en un viaje de ida y
vuelta entre C4diz o Sanlicar de Barrameda y Cartagena-Portobelo se invertia
un minimo de ocho meses y que, a principios de abril de 1600, atin no habia
partido la formacion de Aramburu, este tendria que realizar la travesia con la
mayor celeridad posible para poder regresar a Espana antes de que finalizase
el afo. El donostiarra cumplié con los plazos, pero corriendo el riesgo de
perder su vida, la de quienes le acompafiaban y los caudales que transportaban.
Se repetia el mismo escenario cada afo, pero la administracion castellana no
encontrd los recursos suficientes para modificar la situacion.

Con todo, el 9 de abril de 1600, la Armada de la Guarda se hizo a la vela
desde Sanltcar de Barrameda, integrada por siete galeones y seis pataches,
yendo comandada por el general donostiarra Marcos de Aramburu. Seis dias
después, la Armada pas6 al sur de Lanzarote y el 14 de mayo lleg6 a la Do-
minica. Antes de iniciar la travesia, los generales recibian unas instrucciones
precisas en las que se recogian los objetivos y la ruta del viaje. En las recibidas
por Aramburu, en Sevilla el 15 de enero de aquel afio,?’” se advertia la orden
de que ninguna embarcacion se detuviese en las Canarias o en las Antillas
menores y que habria de navegar directamente desde la metrdpoli hasta
Cartagena. Sin embargo, esto no se cumpli6 en la mayoria de los viajes que
hemos analizado, pues casi siempre fue preciso hacer escala en la Dominica,
Martinica o Guadalupe, en donde se aprovisionaban de agua y reparaban los
bajeles que hubiesen mostrado algin problema estructural. Asi también obré
el general donostiarra en Dominica, aunque en esa ocasién solo se detuvo para
obtener agua, iniciando la marcha nuevamente al dia siguiente a su arribo.
Como era habitual, llegados a ese punto, el general despaché tres pataches a
la isla Margarita para recoger las perlas que se habian obtenido en aquellas
aguas. Los otros tres pataches y siete galeones continuaron la derrota hasta
Cartagena, adonde entraron el 25 de mayo. Una vez pregonadas las mercancias
que llevaban registradas para su venta, los galeones levaron el ancla para poner
rumbo a Portobelo, que era el puerto al que llegaba la plata procedente del
virreinato del Perd, principalmente de Potost.

2 Consulta del Consejo de Indias. Valladolid, 29 de noviembre de 1600. AGI, Indiferente, 746.
2 La Casa de la Contratacién a Aramburu. Sevilla, 15 de enero de 1600. AGI, Contratacién, 2964.
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Mapa 1. Viaje de Ida de la Armada de la Guarda

Fuente: Pajuelo (2021).

La ruta desde Cartagena hasta Portobelo se cubria en una semana,
aproximadamente, pero la Armada de Aramburu tard6 el doble de tiempo
a causa de los vientos terrales. Los problemas para acarrear la plata desde
la desembocadura del rio Chagres y desde Panama hasta Portobelo, debido
principalmente a la falta de recuas de mulas, ocasioné que la estadia se
demorase en exceso.?® Desde que la Armada de la Guarda navegé hasta
Portobelo por primera vez en 1598 y durante los primeros cinco afios del siglo
xvI, la cantidad asignada para el monarca rondaba el millon de pesos de plata
ensayada. Para particulares solia ser el doble o incluso mas, como acontecié
en 1600. En total, en Portobelo se fletaron 3.459.088 pesos de plata ensayada
(940.855 para el rey y 2.518.233 para particulares), que equivalian a 4.150.000
ducados, aproximadamente. El reparto del preciado metal argentifero entre
los galeones se hizo de la siguiente manera:

2 Relacién del viaje. En la capitana, 26 de noviembre de 1600. AGI, Indiferente, 1116.
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TABLA 4. RELACION DE LA PLATA REGISTRADA QUE SE EMBARCO EN PORTOBELO
EN LA ARMADA DE LA GUARDA EN 1600.

Galeones Pesos para el rey Pesos para particulares Total
San Juan Bautista 223.600 602.979 826.579
San Mateo 207.700 491.713 699413
San Marcos 105.805 468.394 574.199
Nuestra Sefiora de Aranzazu 105.000 459.366 564.366
Nuestra Sefiora de Valvanera 128.300 245.826 374.126
San Bernabé 70.000 96.955 166.955
Nuestra Sefiora del Rosario 100.450 153.000 253.450
Total 940.855 2.518.233 3.459.088

Fuente: «Relacion de la plata...». S. 1., 1600. AGI, Indiferente, 1116.

5. VIAJE DE VUELTA: CARGAMENTO, NAUFRAGIOS Y RESCATES

La Armada levé anclas de Portobelo el 2 de julio y el 16 lleg6 a Cartagena. En
esas dos semanas de travesia fallecieron el almirante Martin de Gorostiola, va-
rios capitanes y otros oficiales, y mas de quinientos miembros de la tripulacion
llegaron enfermos.?” Como solia acontecer en esas situaciones, el gobernador
del Tercio, Fadrique Cancer, pasé a ser el almirante. Solo hacia dos afios que
se habia tomado la decisiéon de que la plata potosina arribase a Portobelo en
lugar de a Nombre de Dios, debido, entre otras razones, a que sus condiciones
climatoldgicas eran muy duras, pero también Portobelo adquirié pronto mala
fama entre los marineros por ser un lugar malsano y con un clima hostil, como
quedd probado con la expedicion de Aramburu en 1600.>° Asi pues, no erraba
el navegante francés Samuel Champlain cuando describié Portobelo como el
lugar mas malvado y lamentable del mundo.*!

También habian llegado a Cartagena los navios que navegaron hasta la isla
Margarita para recoger las perlas, en donde obtuvieron 83 cajones (valorados en
mas de dos millones de ducados), pero la Armada no podria poner rumbo a La
Habana hasta que los enfermos se recuperasen. La relacion del viaje que realizo
el general Marcos de Aramburu no describe que en Cartagena se fletase oro o
piedras preciosas, ni tampoco narra que los bajeles fuesen reparados para poder
cruzar el Atldntico. Ambos procedimientos eran habituales, especialmente el
de carenar las embarcaciones, ya que las largas estancias en aguas del Caribe
mermaban su operatividad y era necesario reparatlos para que pudiesen llegar

2 Idem.
30 Mena (83: 71-102).
1 Champlain (1859: 40-41).
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como minimo a La Habana. Es preciso tener en cuenta que la administracion
castellana habia presionado al general para que regresase a la metrépoli el mismo
afo de su partida, motivo mas que suficiente para no ejecutar ninguna de las
referidas acciones. Era normal, por tanto, que el contador y veedor de la armada,
Francisco Gutiérrez de Villasuso, mostrase su satisfaccion al monarca por su
gestion al término del viaje, manifestando que el gasto destinado a aderezo
de navios y provisiones para la tripulaciéon no lleg6 a los 26.000 ducados.?? Si
lo comparamos con los 63.000 ducados que se emplearon Gnicamente en el
carenado de los galeones de la Armada de la Guarda de 1605, de los cuales
cuatro de ellos se fueron a pique en aguas del Caribe, su labor como gerente fue
admirable, pero también cabe destacar que en 1600 uno de los galeones acab6
en el fondo del océano y que los otros seis llegaron tan danados que ninguno
de ellos se hizo a la vela en 1601 por ser necesarias numerosas, largas y caras
reparaciones. Podemos recurrir aqui a la mdxima de que lo barato sale caro,
y pudo serlo m4s atn si algtin casco mas se hubiera sumergido para siempre.

Mapa 2. Viaje de vuelta de la Armada de la Guarda.

Fuente: Pajuelo (2021).

32 Francisco Gutiérrez de Villasuso al rey. En el galedn capitana, 26 de noviembre de 1600. AGI,
Indiferente, 1116.
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El viaje de vuelta a la metropoli se realizé con la mayor celeridad posible.
El 24 de julio, la Armada parti6 de Cartagena y siete dias después se divisaba
el cabo de San Anton, en Cuba. La navegacion entre ambos puntos siempre
era complicada y los naufragios se repetian en las aguas caribefias, pero ningtin
navio de la Armada de Aramburu se fue a pique en ese tramo. Ahora bien, nada
mas llegar a La Habana, los galeones fueron carenados y hubo que cambiar
la arboladura y el velamen de muchos de ellos. Asi, por ejemplo, se puso un
nuevo mastil mayor al galedn Nuestra Sefiora del Rosario y el trinquete a la
capitana. El San Bernabé estaba comido por la broma y hacia mucha agua, por
lo que se decidi6 repararlo, dandole de lado (escorandolo para calafatearlo) y
forrarle los costados con madera. La plata que llevaba fue traspasada al galeén
Nuestra Sefiora de Aranzazu.

Por otra parte, y como era habitual, en La Habana se fleté la hacienda que
se habia obtenido en el virreinato de Nueva Espafia, que ascendia a un total de
5.106.000 pesos de tepuzque,” 1.521 cajones de grana —para particulares—y 576
cajones de anil. Por consiguiente, y teniendo en cuenta que en Portobelo se
embarcaron practicamente tres millones y medio de ducados y en isla Margarita
mas de dos millones, los galeones guardaban registrados en sus bodegas mas
de diez millones de ducados.

Los pilotos de la Armada y Juan Maldonado, gobernador y capitdn general
de Cuba, acordaron retomar la navegacion el 25 de septiembre. Cinco dias
después y gracias a los tiempos que corrieron en aquellas fechas, se desembocé
el canal de Bahamas y el dia 31 ya navegaban en altura de 30°. Al dia siguiente,
la capitana se hallaba a barlovento del resto de los bajeles que integraban la
Armada. El tiempo empeoraba con el transcurso del dia y esa misma noche
hubo una «grandisima tormenta de viento y mar».** La almiranta se mante-
nia muy proxima a la capitana y seguia su farol. En la jornada subsiguiente,
aunque se calmé el viento, el arbol mayor de la capitana acabé por romperse,
contingencia que se repetia con frecuencia en los navios de la Carrera de Indias
cuando regresaban a la metrépoli.

El encontrarse la capitana en apuros era motivo mas que suficiente para
que los galeones mas proximos a ella se acercasen en su auxilio, tanto por ser
el vaso con mayores cantidades de plata transportada como por constituir
el buque insignia de la expedicion. La almiranta, que —segin Aramburu- se

> Los pesos de tepuzque eran piezas de oro de baja ley cuyo valor no era uniforme, pues variaba
segiin su peso y aleacién, si bien en 1536 se ij6 su paridad con la moneda de cuenta en 272 maravedies, lo
que suponia una ley de 13,6 quilates.

> Relacién del viaje. En la capitana, 26 de noviembre de 1600. AGI, Indiferente, 1116.
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encontraba a tiro de cafién y tenia la obligacion de correr en su ayuda, no lo
hizo y prosigui6 la travesia. Esa accién ocasiond que el general decidiese abrir
un proceso judicial en Cadiz contra el almirante Fadrique Cancer, el capitdn de
mar y el piloto de la almiranta. Cancer justific su proceder sefialando que el
San Mateo también habia perdido el mastil mayor el 1 de octubre y que, para
mantenerse a flote, tuvieron que emplear las dos bombas casi todo el viaje. Al
parecer, su testimonio fue dado por valido y el almirante fue exculpado de los
cargos imputados.”

El relato de algunos miembros de la tripulacion confirma que la travesia
de regreso a Espana fue verdaderamente angustiosa. La primera prueba de
fuego se confirmd con la tormenta sufrida el mencionado 1 de octubre, tras su-
perar el canal de Bahamas, lugar en el que habian perecido numerosos buques
y en el que se sumié uno de los navios que se habia afiadido ala Armada en La
Habana, cuya tripulacion recogio el galeén Nuestra Sefiora de Valvanera antes
de que muriesen ahogados. Sin embargo, todavia quedaban por efectuar otros
tramos bien peligrosos del viaje, especialmente el que separa las Azores de la
peninsula ibérica, en donde los corsarios y piratas solian aguardar la llegada
de los navios espanoles que regresaban de América.

Tras el primer temporal de inicios de octubre, se realizaron varias juntas
en los galeones para tratar de tomar la mejor decision sobre la derrota. En la
capitana, por ejemplo, el piloto mayor, su ayudante y otros muchos pensaron
que, tras la tormenta, lo mejor seria navegar hasta Puerto Rico, ya que con-
jeturaban que la estructura del navio no aguantaria todo lo que quedaba por
recorrer, aunque finalmente decidieron poner la proa rumbo a Cadiz. A pesar
de las adversidades experimentadas por el conjunto del convoy, este seria el
unico galedén que habria de detenerse en las Azores, concretamente en la isla
de Santa Maria, el dia 9 de noviembre. No solo era el que navegaba en peores
condiciones, sino que también lo hacia en solitario y con la mayor carga de pla-
ta, motivos mas que suficientes para tratar de buscar compafia o repararlo mas
a fondo. Ciertamente, lo habitual es que los demas buques también hubiesen
recalado en dicho archipiélago para reponer viveres o realizar reparaciones.
Quizas, prefirieron seguir adelante por la misma razén que aleg6 el almirante
Fadrique Cancer, quien decidi6 alejarse de las Azores por ser «paraje donde
ay siempre enemigo».’®

»  Carta y relacién de Fadrique Cancer. Cadiz, 24 de noviembre de 1600. Ambos documentos se
hallan en una Consulta del Consejo de Indias. Madrid, 29 de noviembre de 1600. AGI, Indiferente, 746.
¢ Idem.
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La dispersion de la flota tras la tormenta también dej6 navegando en
solitario a otros galeones. El Nuestra Sefiora de Valvanera realiz6 el resto de la
travesia de vuelta sin encontrarse con ningiin otro navio de la Armada. Aunque,
desafortunadamente, si habria de toparse con varios barcos de corsarios ingle-
ses, hasta en tres ocasiones. Primero, el 7 de noviembre, en las inmediaciones
de la isla San Miguel, tuvo que hacer frente a un bajel que emple6 la artilleria
para capturarlo sin éxito. Poco después, habria de sortear una escuadra de
cinco pequefias embarcaciones que, a pesar de su tamafio, dafaron algunas
partes del galedn con la artilleria. En la refriega murieron tres hombres y dos
acabaron heridos, pero se pudo continuar la travesia. Mas tarde, el 27 de
noviembre, cuando se encontraba a la altura de Ayamonte, un navio grande
se les acercd, aunque no le ocasiond dafos importantes. Dos dias después, el
gale6n arrib6 a Cadiz.”’

El galeén Nuestra Sefiora de Ardnzazu también se encontré solo tras
el temporal y tuvo que plantar cara a una escuadrilla de enemigos. Desde la
referida tormenta, habian seguido la estela del galedn tres de los navios que
navegaban desde La Habana en conserva de la Armada, pero una tempestad
a la altura de las Azores los separd nuevamente.’® Llegando al cabo de San
Vicente, el galedn tuvo una refriega con varios navios ingleses, pero ninguno de
ellos impidi6 que el 17 de diciembre —cuando solo Aramburu parecia mantener
la esperanza de que el Nuestra Sefiora de Ardanzazu se mantuviese a flote o que
hubiese llegado a algtin otro puerto—’ entrase en la bahia gaditana, con toda
la hacienda recogida en América y sin bajas por el enfrentamiento.*’

Los galeones San Bernabé y Nuestra Sefiora del Rosario pudieron realizar
el viaje conjuntamente hasta que una tempestad los separ6 cuando apenas les
quedaba una jornada de navegacion para llegar a las costas gaditanas. El pri-
mero, que iba sin plata desde L.a Habana, como hemos referido anteriormente,
consigui6 llegar a Cadiz el 2 de diciembre, pero el segundo se perdié para
siempre un dia antes en las proximidades de Faro (Portugal). Con él también
se fueron al fondo del mar 71 cajones de afil y varias piezas de artilleria. Al
parecer, y segun el tesorero Francisco Tello, se consigui6 salvar toda la plata,
el oro y la grana, que se puso a buen recaudo en Tavira. No confirmé si la
tripulacion escapé o no a la tormenta, pero suponemos que lograron salvarse

37 Carta de la Casa de la Contratacién al rey. Sevilla, 1 de diciembre de 1600. AGI, Indiferente, 1116.

’  Carta de Pedro Beltran, capitdn de la fragata Nuestra Sefiora del Rosario, que salié en conserva
de la Armada desde La Habana. Sevilla, 5 de diciembre de 1600. AGI, Indiferente, 1116.

3 Marcos de Aramburu al rey. Sanlticar, 14 de diciembre de 1600. AGI, Indiferente, 1116.

4 Carta de la Casa de la Contratacion al rey. Sevilla, 18 de diciembre de 1600. AGI, Indiferente, 1117.
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porque en la documentacién habria aparecido referido. Si asevero el tesorero
la pérdida de ciento cincuenta marineros que iban a bordo de una de las dos
galeras que salieron en auxilio del galedn Nuestra Senora del Rosario, y que
dieron al través en Vila Nova de Portimao, que en palabras de él «fue mayor
desgracia que la primera».*!

En cuanto al galeén San Marcos, el 6 de diciembre de 1600, la Casa
de la Contratacion recibié la noticia de que dos dias antes habia llegado a
Malaga.”? A finales del mes previo, tanto el general como otros miembros de
la tripulacién relataban que no se tenfan noticias del referido buque desde que
les dio la tormenta el 1 de octubre. Probablemente, el San Marcos también
naveg6 solo desde entonces. Sus capitanes, Juan de Salinas y Martin de Fuica,
y sus maestres, Pedro de Ayala y Francisco de Mesa, declararon que «tiempos
contrarios le obligaron a no poder tomar los puertos de Cadiz o Sanldcar por
habérsele roto el arbol mayor y venir el galeén muy mal parado».® A pesar
de las distancias entre el puerto de Cddiz y el de Malaga, no parece que la
administracion castellana les sancionase por haber arribado alli, probablemente
porque no perdieron la hacienda que transportaban y eran conscientes de que
todos los galeones habian padecido temporales durante el viaje de retorno ala
metrépoli. Para la recuperacion de la plata, la Casa de la Contratacion propuso
trasladarla por tierra hasta Sevilla, ya que el galedn no estaba en condiciones
de navegar y no eran fechas para enviar galeras a recogerla.*

Respecto al resto de la carga arribada a Cadiz, el 2 de diciembre de 1600,
la Casa de la Contrataciéon ordené a Aramburu, al tesorero Francisco Tello y
otros oficiales de la misma que los caudales se fletaran en barcas para llevarlos
a Sevilla y que los galeones que hubiesen llegado hasta entonces se fueran
carenando para incorporarlos a la Armada que al afo siguiente se haria a la
vela.¥ Dos dias mas tarde, la plata ya se estaba introduciendo en pequenas
embarcaciones que la transportarian hasta la capital hispalense. Sin embargo,
el general habria de advertir que los galeones habian llegado muy maltratados
y que no estaban en condiciones de integrarlos en ningtin convoy hasta que
no se le efectuasen numerosas reparaciones.*

Asi pues, el resultado del viaje de vuelta de la Armada de la Guarda
de 1600 fue el siguiente. El primer galeén en llegar a Cadiz fue la almiranta

4 Carta de Francisco Tello al rey. Ayamonte, 14 de diciembre de 1600. AGI, Indiferente, 1116.

4 Carta de la Casa de la Contratacién al rey. Sevilla, 6 de diciembre de 1600. AGI, Indiferente, 1116.
# Carta de la Casa de la Contratacién al rey. Sevilla, 6 de diciembre de 1600. AGI, Indiferente, 1117.
“ Idem.

# (Carta de la Casa de la Contratacién al rey. Sevilla, 2 de diciembre de 1600. AGI, Indiferente, 1116.
4 Aramburu al rey. Sanltcar, 4 de diciembre de 1600. AGI, Indiferente, 1116.
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San Mateo, que lo hizo el 24 de noviembre de 1600, haciendo mucha agua y
sin drbol mayor. Dos dias después arribd la capitana San Juan Bautista, que
mostraba danos importantes en el casco y la arboladura. Ambos fueron los
galeones que llegaron en peores condiciones, probablemente por ser los vasos
que transportaban mayores cantidades de plata. El1 29 de noviembre consiguié
alcanzar la bahia gaditana el galedn Nuestra Sefiora de Valvanera y el 2 de
diciembre arrib6 a Sanltcar de Barrameda el San Bernabé. Este dltimo solo
transportaba grana en sus bodegas, ya que en La Habana se hallaba en tan
malas condiciones que hubo que pasarse su plata al galeén Nuestra Sefiora
de Aranzazu, que fue el dltimo que lleg6 a Cadiz, el 17 de diciembre de 1600.
Trece dias antes habia arribado a Mélaga el galedn San Marcos por culpa de
una tormenta, probablemente la misma de la que no consiguid escapar el galedn
Nuestra Sefiora del Rosario, que se sumergio para siempre en aguas cercanas
a Faro el 1 de diciembre de aquel afo.

Desde luego, el viaje de vuelta cuestionaba la labor desempenada por
Aramburu como general, y por ello fue sometido a un juicio de residencia.
Basd su defensa en cuatro puntos clave: el apresto de los navios en Sanltcar
de Barrameda se hizo tarde, lo que determiné que no pudiera regresar en
verano; las fechas en las que hizo el viaje de vuelta a la metrépoli eran muy
peligrosas para la navegacion, como evidenciaron las tormentas sufridas; a
pesar de estas circunstancias, practicamente toda la hacienda y mercancias
obtenidas en América llegaron a salvo a Sevilla; y por tltimo, justificaba su
correcto proceder, al haber cumplido con la realizacién del viaje en menos de
ocho meses y sin necesidad de invernar en el Nuevo Mundo, tal y como se le
habia exigido antes de su partida hacia Cartagena.*’ Las razones alegadas por
el marino donostiarra fueron totalmente comprensibles y justificables, por
lo que pudo salir libre del juicio, si bien lo cierto es que nunca mas volvié a
servir como general. Probablemente, el no haber cumplido con la orden de
mantener a los galeones navegando siempre en conserva, pesé mds que su
excelente hoja de servicios para que no volviese a comandar ninguna flota o
armada de la Carrera de Indias.

6. CONCLUSIONES

La organizacion de cualquiera de las Flotas y Armadas de la Carrera de Indias
resultaba una labor complicada para la administracion castellana. Habia que

4 Aramburu al rey. Sevilla, 6 de marzo de 1601. AGI, Indiferente, 1117.
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tener en cuenta numerosos factores para que el convoy navegase en las mejores
condiciones posibles (navios, tripulacion, bastimentos, pertrechos, artilleria,
etc.) y pudiera llegar a su destino, si bien, en muchas ocasiones, se gastaban
cantidades muy inferiores a las que se deberian emplear para que el resultado
fuese favorable a todas las partes implicadas. Naturalmente, para conseguir
todo esos elementos humanos y materiales eran necesarias elevadas sumas
de dinero, que se invertian —como ocurre en toda empresa— calculando las
dificultades y con la intencion de obtener beneficios. Ahora bien, el riesgo
que se corria en ocasiones era demasiado alto, como prueban los numerosos
naufragios que tuvieron lugar en la Carrera de Indias durante los siglos xv1,
xvIl y xVIIL. Analizando las cuentas, si consideramos que el gasto destinado
a la paga de la tripulacion, el carenado de los galeones, los bastimentos y
pertrechos de la Armada de la Guarda de 1600 oscilé entre los doscientos mil
y trescientos mil ducados, y que lo recaudado para el monarca en el Nuevo
Mundo superaba los cuatro millones de ducados, el negocio se presenta muy
rentable para las arcas castellanas. Ahora bien, si a esa cantidad se le detraia
el dinero gastado en la construccion de los navios y en la artilleria, las cifras ya
no serian tan atractivas, y mucho menos lo serian si alguno de los galeones o
buena parte de ellos se iba a pique con la hacienda, y sin poner en la ecuacion
el valor de la vida humana.

El analisis de la Armada de la Guarda de 1600 es un buen ejemplo de que
la administracion castellana ultrapasaba los limites para obtener beneficios.
La prueba mas palpable de ello es que los galeones no se carenaron ni en
Cartagena ni en La Habana para realizar el viaje de vuelta, aun a sabiendas
de que la travesia se efectuaria en meses en los que se sucedian las tormentas,
los aguaceros y los huracanes. Procediendo de aquella manera, se expuso la
hacienda, valorada en mas de diez millones de ducados, y la vida de casi dos
mil almas, pero parecia que actuar asi era el tinico modo de supervivencia para
el maltrecho erario. Aquel afo, la suerte se puso del lado de este Gltimo ya
que, a pesar de las tormentas y los enfrentamientos vividos con los enemigos,
practicamente todos los caudales obtenidos en América y buena parte de
la tripulacién alcanzaron la metrépoli. No tuvo el mismo destino el general
Marcos de Aramburu, quien probablemente pagé como cabeza de turco. Ob-
viamente, resultaba mas facil achacar las culpas y reprobar a uno que asumir y
reformar los fallos estructurales de un sistema extractivista, cimentado sobre
el acaparamiento y la devaluacién de las vidas humanas, asumido el riesgo de
las inclemencias atmosféricas, los ataques enemigos y los temidos naufragios.
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A RELAGAO DO SUCESSO, BATALHA E NAUFRAGIO DA
NAU SAO JULIAO (1616)

Augusto Alves Salgado
Escola Naval Portuguesa

1. MANUEL DE MENESES E A ARMADA DE 1616

Como ocorria ha mais de 100 anos, quase sem interrupgao, a 5 de Abril de 1616
largou de Lisboa com destino 4 India a armada anual da Carreira da India,
sob 0 comando de Manuel de Meneses. O capitdo-mor desta armada era um
homem experiente nestas missoes, pois ja tinha anteriormente realizado esta
longa viagem nos anos de 1581 e de 1609. Adicionalmente, tinha ainda realizado
parcialmente uma outra viagem, em 1613, que nao foi concluida por ter arri-
bado a Lisboa.! Era, portanto, a sua terceira viagem para o Oriente, a segunda
como capitao-mor da armada, nao contando com a viagem interrompida de
1613, onde também seguiu com essa funcao.

Juntamente com a nau capitania onde seguia Manuel de Meneses, a Sao
Julido, seguiam também as naus Nossa Senhora do Carmo? e a nau Nossa
Senhora do Cabo, comandadas respectivamente por Lancarote da Franca Pita e

' Encarnagao Gomes (1991: vol. CXXI, 148).
2 Foi tambén chamada Nossa Senhora do Vencimento do Monte do Carmo, nao havendo mais
informagdes deste navio. Fonseca (1926: vol. I, 393-394).
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Lancgarote de Franca de Miranda,’ que eram primos.* Os dois primeiros navios
eram novos, comecados a construir em 1615 em Lisboa, por Manuel Gomes
Galego e Manuel Moreno de Chaves. Eram navios com trés cobertas, com 17,5
rumos de comprimento (cerca de 30,8 metros de eslora) e tinham custado 25,5
contos de reis cada um.’ J4 a terceira nau tinha realizado a sua primeira viagem
com a armada de 1612, tendo na viagem de regresso pelejado contra dois navios
dos Paises-baixos, que a obrigaram a arribar a Luanda para efectuar algumas
reparacoes. Tinha entrado finalmente em Lisboa em Setembro de 1614.°

Poucos dias apds a armada de 1616 ter largado de Lisboa, esta tltima nau,
a Nossa Senhora do Cabo, viu-se obrigada a regressar a Lisboa, por estar a fazer
muita agua, tendo os outros dois navios prosseguido a viagem. Estes navegaram
em conserva até perto de Serra Leoa, tendo por essa altura se separado face as
condi¢des meteoroldgicas adversas,” ou por decisao do comandante da Nossa
Senhora do Carmo, pois o Regimento da viagem permitia que os navios se
separassem apoés cruzarem o paralelo dos 12° Norte (aproximadamente na
latitude da Guiné-Bissau).® Esta nau acabou por chegar a Goa sem incidentes
no dia 24 de Outubro de 1616. O mesmo nao se passando com a Sao Julido,
como veremos mais a frente. Mas, quem era Manuel de Meneses? Segundo o
historiador Francisco Manuel de Melo,

Quando mogo, Dom Manoel, deu mostras de grande aplicacio as boas letras;
tanto que sendo filho mais velho, estudou como para letrado. Inclinouse com
felicissimo progresso, as sciencias Mathematicas, em que teve por Mestre ao Pa-
dre Delgado, discipulo de Clavio. Soube com perfeicao a misica, e professou a
historia Romana, e Grega: de cujo idioma tinha algum conhecimento: e singular
noticia, por longo estudo, das linhagens do Reyno; logrado com tal satisfacao de
si proprio, que muytas vezes lhe ouvi: «Desejara ter oficio de poder casar, elle
sémente, aos homens de Portugal; porque s6 elle, lhes poderia dar a cada hum,
a molher que lhe competisse». Amava a Poesia, e della antes a poética, que a
versificatoria: o que lhe procedia de sér nos versos (que tal vez provou a fazer)
infelicissimo; quao pratico nos preceitos da arte, assi no modo Lyrico, como
no Cémico, Satyrico, e Epico. Comecou a servir na guerra, quando a vinda
dos Ingrezes a Lisboa, que o Prior do Crato, Anténio I de Portugal, conduziu
com grande Armada em socorro de seus direitos; e como Manoel fosse entao

Monteiro (199: 217).

Vasconcelos (1960: 104).

Figueiredo Falcao (1859: 205).

Fonseca (1926: vol. 1, 391).

1bidem, 217.

«Suma de la relacion del sucesso de la nave Sant julian, capitana de la armada de la India del afio
pasado de 1616». S.1.-s.f. (provavelmente 1617). AGS, Estado, leg. 437 (113).

® N e w bW
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mancebo, e fosse tal, nao sendo comummente conhecido, com presenca muito
semelhante aos naturais do Norte, sucedeu, que por algumas companhias de
gente miliciana, foi preso, com vés: De que era espiao dos Ingleses, que entre os
Portugueses se dissimulava. Por esta causa, reteve toda a vida, a alcunha de Fla-
mengo: como em Portugal viciosamente sao chamados, sem distin¢ao, todos os
Estrangeiros. Passada esta ocasidao, continuou o servico da guerra nas Armadas,
em as quais foi brevemente capitao dos melhores navios; e quatro vezes depois
Capitdo-mor das naus da India, donde s6 duas viagens fez a salvamento, e das
restantes, uma se perdeo, e arribou outra, de que lhe resultaram mais calunias,
que mercés pelas duas que acertou; ambas de maior crédito, que interesse: o
qual ele desestimava, e a penas conhecia, por ser de coracgao alto, e exquisita-
mente desapegado de pompas, que reprehendia com sobejo desprezo.’

Depois do naufragio da nau Sao Julido em 1616, Manuel de Meneses
acompanhou o duque de Pastrana, seu parente, a Paris, tendo posteriormente
assumido o cargo de cronista-mor do reino apds a morte do Frei Bernardo de
Brito. Mais tarde foi nomeado para o cargo de cosmégrafo-mor, apds a morte
de Manuel de Figueiredo, discipulo do célebre Pedro Nunes.!? Retirando-se
entdo para uma sua quinta em Campo Maior, vivia af todo entregue aos seus
estudos, quando em 1625 foi nomeado com o posto de general para comandar
a armada que nesse ano largou para o Brasil e restaurou a Bafa."

Regressando a patria terd desejado o governo do reino do Algarve para
se dedicar aos seus estudos nauticos. Contudo, em 1626 foi nomeado capi-
tao-mor da Armada de Portugal,’? composta por cinco galedes e uma urca,
com instrucdes para conduzir a Lisboa as naus que vinham da India (Sio
Bartolomeu e a Santa Helena) sob o comando do capitao-mor Vicente de
Brito de Meneses."” Ap6s patrulhar a costa de Portugal durante mais de um
més, Meneses é informado, por Lisboa, que as duas naus ja tinham arribado
em Vigo. Contudo, o mau tempo obrigou a armada de Meneses a arribar a
Corunha, onde o adiantado da estacao e a prudéncia aconselhavam que os
navios se mantivessem nos portos até a primavera seguinte. As necessidades
econdmicas e algumas vontades particulares dos comandantes das naus ditaram
o contrario e os navios voltaram a fazer-se ao mar, antes do final do ano, numa
tentativa de regressarem a Lisboa.

° Melo (1977 [1660]: 269-270).

0 Ibidemn, 267-269.

11 Para mais pormenores deste episédio, ver Valencia y Guzman (1984 [1626]); Guedes (1990: vol.
2,t. I A); e Blanco Nunez (2006).

12 Sobre a organizacio e estrutura da Armada de Portugal durante o periodo filipino, ver Salgado
(2009).

B Estes navios tinham largado de Lisboa no ano de 1625. Encarnagao Gomes (1991: 154).
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No entanto, logo apds largarem, sofrem 18 dias seguidos de temporal
desfeito, que obrigam os navios percorrer toda a costa norte da Peninsula
Ibérica e, entre 12 e 14 de Janeiro de 1627, todos os navios, incluindo as duas
naus, mas com a excep¢ao do galedao Santiago que consegue arribar ao porto
de Guetaria,"* dao a costa em Franca, a Sul de Arcachon. Para além da perda
dos navios, morre um importante nimero de nobres, de gente de guerra e mar
portuguesa, num desastre considerado por muitos como muito pior que Alcé-
cer Quibir.” Apesar do elevado nimero de mortes, Manuel de Meneses tera
sobrevivido, tendo passado por Madrid antes de regressar a Portugal, onde
faleceu pouco tempo depois.'®

Apesar desta vida intensa e preenchida, Manuel tera escrito varias obras,
mas de todas unicamente hd a certeza de estar impressa a que tem por ti-
tulo: Relacion de la armada de Portugal del ano 1626. Contudo, de acordo
com Francisco Manuel de Melo, foi também impressa uma outra obra de Ma-
nuel de Meneses, esta escrita em latim e portugués e cujo titulo era Relagio
do sucesso e batalba que teve com a nau S. Julido com a qual, sendo capitio-mor
daquela viagem, se perdeu na ilha de Comero além de Madagdscar ou S. Lourengo
no ano de 1616, que analisaremos de seguida.'”

2.0 COMBATE E O NAUFRAGIO DA NAU SAO JULIAO'

Retomando a viagem da Armada da Carreira da India de 1616, a travessia da
nau Sao Juliao tera decorrido dentro da normalidade, pelo menos até a nau
ter passado sozinha pelo ilhéu de Joao da Nova (na suma referida como ilha
Juan de Koboa e a cerca de 16° 30’ Sul), ja no Canal de Sao Lourenco. Nesta
altura o piloto ordenou uma mudanca de rumo para Nordeste, em direccao a
India.”® Foi neste percurso que, no dia 16 de Agosto, os que seguiam na nau
avistaram quatro navios, tendo o mais pequeno (400 toneladas de Biscaia)? se

4 No regresso a Lisboa, ainda se vé obrigado a travar um combate com navios holandeses que se
encontravam 2 entrada da Barra de Lisboa, mas consegue regressar sio e salvo. Monteiro (1994: 15-16).

5 Blot e Lizé (2000).

16 Melo (1977 [1660]: 265-271).

17" Amaral (2000).

18" Vamos seguir a mencionada «Suma de la relacion del sucesso de la nave Sant julian, capitana de
la armada de la India del afio pasado de 1616». S.L.-s.f. (provavelmente 1617). AGS, Estado, leg. 437 (113);
excepto quando referido.

19 Saturnino Monteiro refere que teria sido a falta de ventos favoraveis que tinham levado a esta
decisao, mas nada é mencionado na Suma. Monteiro (1994: 217).

20 Seria muito possivelmente a Globe, de 500 t, pois as outras trés eram todas maiores (Charles, de
900 t, a Unicorn, de 700 t, e a James, de 600 t). Monteiro (1994: vol. IV, 217-221).
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aproximado pela alheta de barlavento da nau e inquirido que navio era aquele.?!
Apés ter sido informada que se tratava da nau Capitania da Carreira da India
de Portugal, o navio desconhecido informou, por sua vez, que os quatro navios
integravam uma armada inglesa que se diria para Surrate.?

Efectivamente, tratava-se de quatro dos seis navios: dois, o Rose e o0 Swan,
tinham-se separado na viagem da forca principal, que tinham largado de Ingla-
terra a 9 de Marco de 1616 apds quase um més a espera de ventos favoraveis.
Esta for¢a ia sob 0 comando de Benjamin Joseph, e tinha realizado uma viagem
sem novidades até ao Sul do continente africano, onde fundeou na baia de
Saldanha, nas proximidades do Cabo da Boa Esperanc¢a, no dia 12 de Junho.
Apés reabastecerem-se, os navios ingleses fizeram-se novamente ao mar no
dia 28 desse mesmo més, avancando pelo canal de Mo¢cambique em direc¢ao
a Norte. E, foi no jia mencionado dia 16 de Agosto, que avistaram avante da
for¢a, uma vela, tendo a Globe se aproximado por barlavento desta, que era, na
opiniao dos ingleses, o bordo correcto, de acordo com a «tradi¢ao naval».?> E,
é aqui que os relatos comecam a divergir, inclusivamente com outras as fontes
portuguesas, nomeadamente com a Década XIII do cronista Anténio Bocarro.?

De acordo com a Suma, o pedido de Meneses para se afastarem e de
passarem para sotavento, porque a nau portuguesa era pesada e dificil de
manobrar, para além de ser pratica entre nacoes amigas, foi recusado pelos
ingleses. Estes, nao s6 recusaram, como responderam, com a espada na mao,
que devia ser a nau a amainar as velas e, o proprio Meneses, ir a bordo da
capitania inglesa. Face a nova recusa portuguesa, o navio inglés colocou-se
avante da nau portuguesa e deixou-se descair para cima do navio portugués.
Ao verificar que o navio inglés se encontrava tao proximo e preparado para
combater, Meneses autorizou o disparo de um tnico sacre de 7 lbs para a proa
do navio adversario, ao qual este respondeu com duas descargas sucessivas
das suas 26 pegas.

Na versao inglesa, as questoes colocadas pelos ingleses, os portugueses
teriam respondido através de injurias, e, de imediato, teriam aberto fogo com
sete pecas de artilharia contra o mencionado navio inglés. Curiosamente as
duas versdes coincidem quando indicam que o Globe s6 teria disparado apds
a Sao Julido o ter feito.”? A diferenca estd no nimero de pegas. Ja o cronista

21 Um pormenor nao somenos importante, pois mostra claramente que as naus nao navegavam

para a India com as cruzes de Cristo pintadas nas velas.
2 Purchas (1905 [1624]: vol. IX, 2).
3 Ibidem, 3-5.
2 Bocarro (1876: 634-637).

> Purchas (1905 [1624]: vol. IX, 5).

N
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Bocarro refere que este didlogo teria sido travado nao com o navio inglés, mas
com um batel do mesmo.?° Ou seja, e comparando entre as trés versoes, esta
ultima versao mistura este evento com o seguinte.

Apos esta peleja inicial, cerca das tres horas da tarde, os restantes navios
ingleses, incluindo o navio capitania, armado com 32 pecas de artilharia, que
a0s portugueses parecia até ter maior boca, com um castelo de proa tao ele-
vado como a nau, pintado com cores fortes e relevos dourados, acabaram por
também se aproximar da nau portuguesa. Deste navio foi exigido, novamente,
que o navio portugués amainasse as velas. O comandante inglés voltou também
a exigir que Meneses fosse a bordo do seu navio, agora para se inteirar dos
danos provocados pelos seus disparos. A esta solicitacao, Meneses respondeu
que se quisessem para enviarem uma chalupa para ir buscar um representante
seu, pois, um comandante nao abandonava o seu navio. O seu contra-mestre
voluntariou-se e foi levado a bordo do navio inglés, mas o comandante Ben-
jamin Joseph considerou que o contra-mestre nao se encontrava ao seu nivel,
pelo enviou uma missiva escrita em inglés, ao qual pedia desculpa por nao
responder nessa lingua, mas que o podia fazer em latim. Esta missiva onde os
ingleses exigiam novamente a rendi¢ao da nau, foi entregue por mao a Meneses
pelo contra-mestre que vinha altamente desmotivado do navio inglés, face a
sua aparente superioridade bélica dos adversérios.

Naturalmente que Manuel de Meneses respondeu que nao entregaria o
seu navio, pelo que nao satisfeito com a resposta do portugués, a capitania
inglesa avancou e abriu fogo com as suas pecas de artilharia e disparou duas
descargas de mosquetes sobre a nau.?” Esta manobra passou a ser efectuada,
em alternancia, entre dois navios ingleses, respondendo o navio portugués com
as suas 18 pecas, porque os bombardeiros a bordo da nau tinham pouca expe-
riéncia e eram todos muito jovens, alguns apenas criancas. Segundo a Suma,
a falta de artilheiros nao permitiu, inclusivamente, a utilizacao das pegas de
proa da nau. O combate continuou quase até ao anoitecer, desconhecendo-se
a bordo da nau que durante esta troca de tiros o comandante inglés Benjamin
Joseph tinha sido atingido mortalmente, passando, entretanto, o comando para
Henry Pepwell, Vice-almirante da for¢a inglesa.?®

Ja apds o cair da noite, a nau manteve o rumo Nordeste, fazendo Manuel
de Meneses questao de levar o seu fanal aceso, numa demonstracao de coragem,

2 Bocarro (1876: 633).
27 Purchas (1905 [1624]: vol. IX, 6-7).
3 Idem.
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segundo uns, de obstinacao cavaleiresca futil, segundo outros.?” Naturalmente
que esta decisao permitiu aos navios ingleses manterem-se nas proximidades
da nau. O nascer do dia mostrou que a nau se encontrava muito perto de um
altissimo penhasco, acabando por encalhar numa praia nas proximidades de
uma das ilhas das Comoros. A bordo dos navios ingleses, a percep¢ao tinha
sido que a nau tinha fundeado, mas como se encontrava tao perto de terra,
fundearam mais ao largo.

Entretanto, a bordo da Sao Julido, o piloto tentou-se desculpar, afirman-
do que o combate o tinha impedido de obter a posicao correcta do navio.
Entretanto outros, sugeriram que era um milagre a nau se manter intacta e
que deveriam fixar a nau com os ferros a proa e a popa, e defender-se a partir
de terra. Meneses explicou aos seus homens que apenas dispunham de cerca
de 20 homens para os mosquetes e como os navios ingleses calavam metade
da nau portuguesa, que facilmente conseguiriam capturar o navio portugués.
Inclusivamente que os ingleses conseguiriam facilmente colocar cerca de 200
soldados em terra e derrotar os portugueses. Mas, acima de tudo, a honra nao
permitiria render-se ao inimigo, apesar de se encontrarem em inferioridade
numérica, pois ainda nao tinham sido derrotados.

Quase a0 cair da noite seguinte, e com o auxilio de uma das ancoras, os
portugueses conseguiram finalmente desencalhar a nau e prosseguir viagem,
continuando a ser seguidos de perto pelos navios ingleses (a capitania e a
almiranta num dos bordos e os outros dois navios 4 popa da nau). Com o cair
da noite, a bordo da nau houve alguns que propuseram colocar uma chalupa
com um farol na 4gua, de modo a tentar enganar os perseguidores. Meneses,
em resposta, mandou acender novamente o fanal da nau. Continuava a ser
uma questao de honra.

Na manha seguinte o combate foi retomado, por vezes tao perto que do
navio portugués podiam enviar pedras, 2 mao, para bordo dos navios atacantes.
Pelas duas da tarde, o navio portugués ja se encontrava muito destrogado, ten-
do, inclusivamente perdido a maioria das velas e enxarcias, para além do mastro
grande. E apesar da confusao que reinava no convés da nau, Meneses ordenou
que fossem tocadas as trombetas, respondendo deste modo as comemoracoes
dos ingleses. Naturalmente que os combates prosseguiram de forma intensa.

Quando faltava cerca de uma hora e meia até ao por-do-sol, e face ao
estado destrocado da nau, os ingleses enviaram uma chalupa a vela com uma
bandeira branca, tendo entrado a bordo um inglés, muito bem vestido, a falar

2 Idem.
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italiano. Este, referindo o primeiro disparo do navio portugués tinha provoca-
do diversos mortos no navio inglés, mas que agora, face a situacao de paz entre
os dois reinos, nao se justificava este combate. Além disso, a superioridade
numérica dos ingleses, apesar da valentia mostrada pelos portugueses, pelo
que também por esta razao nao se justificava continuar o combate, propondo
os ingleses levarem os sobreviventes até Surrate.

Naturalmente que Manuel de Meneses rejeitou a proposta inglesa. Apesar
dos danos, e da nau apenas se encontrar a navegar com o traquete,’ esta
continuava a navegar nas proximidades das ilhas Comoros, com o pessoal
que restava pronto para combater os ingleses, mesmo contra diversas vozes
contrarias de muitos que se encontravam a bordo. Ao cair da noite o desespero
instalou-se finalmente a bordo da nau, pois o navio, que estava muito dificil
de manobrar, tinha acabado por encalhar nuns rochedos da ilha grande, Gra-
-Comoro, referida na época com o nome de Angangiza. Como por milagre, a
nau nao se despedacou.

Termina aqui a relacao existente no Arquivo Geral de Simancas: «es por
aora lo que V Ex* me mando que contasse el motibo que uvo para la batalla y
el sucesso della y lo que me dixo el inglez».’! De outras fontes, sabemos que
ap0ds abandonarem a nau, os portugueses deitaram-lhe fogo para que nao fosse
capturada pelos ingleses e, sendo uma zona onde os portugueses raramente
iam, resolveram deitar a 4gua as suas armas para que nao fossem utilizadas
pelos locais. Naturalmente que sem capacidade de defesa, os sobreviventes
foram sujeitos a varias agruras e vexames efectuados pelas populacoes locais,
até que foram levados até Mombaca por um comerciante mugulmano, apinha-
dos em dois pequenos pangaios, onde chegaram a 4 de Setembro de 1616. Seis
dias depois, Manuel de Meneses segue com alguns dos sobreviventes, num
pangaio agora cedido pelo capitao da fortaleza, rumo a Goa, onde chegou
no dia 4 de Outubro.*?

Sobre o nimero de sobreviventes da nau, teriam desembarcado na ilha
Grande de Comoro cerca de 500 a 600 pessoas,” valores sao coincidentes com
os valores indicados pelos ingleses, que referem que das cerca de 700 pessoas,
tinham chegado a Goa cerca de 250. Da leitura da Suma, percebe-se que a
diferenca de valores entre os que seguiam na nau e os que chegaram a Goa,

0 Bocarro (1876: 634-636).

1 «Suma de la relacion del sucesso de la nave Sant julian, capitana de la armada de la India del afio
pasado de 1616». S.1.-s.f. (provavelmente 1617). AGS, Estado, leg. 437 (113).

%2 Saturnino Monteiro (1994: 217).

* Bocarro (1876: 636-637).
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resulta de nem todos os sobreviventes teriam regressado de imediato a Goa.
No entanto, as baixas no navio portugués seriam certamente superiores as
dos navios adversarios, que apenas teriam tido cinco mortos e cerca de vinte
feridos. Essas vitimas teriam resultado dos cerca 375 disparos efectuados pelos
navios ingleses, contra os cerca de 100 disparados pela nau Sao Julido.** Ou
seja, a nau fez mais disparos que a média dos quatro navios ingleses, mesmo
tendo em conta as limitagdes apontadas na Suma: a falta de bombardeiros e o
facto de terem pouca experiéncia. Além disso, e para além dos disparos terem
matado o comandante inglés. Um tiro de sorte, dirfamos nés. Os ingleses, para
além de danos no aparelho vélico, reportaram que os navios teriam os cascos
perfurados pelos disparos portugueses.

Relativamente a for¢a inglesa, apds observarem a nau em chamas na praia,
acabaram por realizar algumas reparacoes, reabastecer os navios e tratar dos
seus feridos. Apos seis dias nessas actividades, voltaram a largar em direc¢ao a
India, tendo passado ao largo de Diu e Damio, e chegado 2 baia de Cambaia
a 25 de Agosto de 1616.”

3. ARELACAO

Sabemos que documento aqui em analise terd sido enviado de Lisboa ao rei
a 2 de Julho de 1617, trazido pelo proprio D. Manuel de Meneses,*® apds ter
chegado a Lisboa num patacho de aviso a 21 de Junho desse mesmo ano.’’
Segundo a carta que capeava a Suma, a urgéncia em comunicar a0 monarca
o sucedido resultava nao apenas pela importante perda de fazenda, como
também porque se «descubrian nuevos enemigos con quien pensava que
tenia Paz», pois a ac¢ao dos ingleses ia contra o tratado e provocaria grandes
prejuizos a Castela se o conflito recomecasse.’® Efectivamente, e em termos
tedricos, os Habsburgos estariam em paz com a Inglaterra desde a paz firmada
entre os dois reinos em 1604.

Conforme referido inicialmente, nao nos parece que esta Suma fosse o
manuscrito da relacao desaparecida, pois nao parece escrita pelo préprio Ma-

* Purchas (1905 [1624]: vol. IX, 10).

> Ibidem, 10-13.

% «Relacién del estado de la armada de la guarda de la costa de Portugal». Lisboa, 2 de julio de
1617. AGS, Estado, leg. 437 (118).

’7 Encarnacao Gomes (1993: 895).

% «Relacién del estado de la armada de la guarda de la costa de Portugal». Lisboa, 2 de julio de
1617. AGS, Estado, leg. 437 (118).
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nuel de Meneses. Efectivamente, neste documento aparece referido na terceira
pessoa, sendo inclusivamente citado por diversas vezes.

No entanto e, em jeito de conclusao, parece-nos que se trata de um docu-
mento importante, pois relata na primeira pessoa um episddio grave que, natural-
mente difere da versao inglesa, mas também das restantes versoes apOcrifas que
surgem mais tarde, nomeadamente na Década XIII do cronista Anténio Bocarro.
Percebemos pelos dois documentos, a importancia deste episddio e o alerta que
provocou na India, levando a que o préprio Meneses regressasse rapidamente
num patacho a Lisboa, de modo a transmitir com a maxima brevidade o sucedido
ao monarca. Felizmente para Portugal e Espanha também, a paz sé seria inter-
rompida oito anos depois. Aparentemente, este e outros pequenos confrontos
que ocorreram na época no Oriente, apenas representavam quezilias entre os
comerciantes ingleses e as estruturas portuguesas locais e nao entre as Coroas.”

Como expectavel, os autores contemporaneos que referem este episdédio
nao fazem referéncia esta Suma, que julgamos que se encontrava inédita até
agora, mas, curiosamente, também nao fazem ao testemunho inglés, apesar
de publicado no trabalho de Purchas.*’ Por esta razao, existem algumas dis-
crepancias entre os textos, embora os dois autores portugueses mais recentes
tenham seguido, principalmente, a obra de Botelho de Sousa, Subsidios para
a Histéria Militar Maritima da India

Naturalmente que as obras portuguesas tentam enaltecer a ac¢ao dos
portugueses e tentar mostrar que o triste episédio foi culpa dos ingleses; en-
quanto a fonte inglesa tenta mostrar que foram os portugueses que iniciaram a
peleja. Curiosamente, todos enaltecem a ac¢ao de comando e a determinacao
de Manuel de Meneses, mesmo face 4 desvantagem numérica relativamente
aos seus adversarios e, também, da falta de espirito combativo daqueles que
seguiam com ele a bordo da nau.

Para terminar, importa referir o excelente desempenho do navio por-
tugués de trés cobertas contra quatro navios adversarios. Essa importancia
prende-se a questao que vinha sendo discutida desde 1605 sobre qual o melhor
tipo de navio para as Armadas da Carreira da India (navios de trés cobertas
e ou de quatro cobertas). Ou seja, os galedes de «tipo Ibérico» nesta fase em
que outras nacdes europeias ameacavam a rota da India, aparentemente eram
os mais indicados.*

* Nota pé de pagina em Purchas (1905 [1624]: vol. IX, 5-6).

4 Purchas (1905 [1624]: vol. IX).

! Botelho de Sousa (1948: vol. II).

# Para mais pormenores sobre esta questio, ver Salgado (2009).
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«SUMA DE LA RELACION DEL SUCESSO DE LA NAVE SANT
JULIAN, CAPITANA DE LA ARMADA DE LA INDIA DEL ANO
PASSADO DE 1616»

AGS, Estado, leg. 437 (113)

Erala armada de tres naves s6lamente; la una se quedé en el puerto; la otra se
derrotd luego en altura de 12 grados, que era el limite que la instrucién ponia
para que se hiciesen compafia. Aviendo passado la capitana sola la isla de Juan
de Noboa, que yaze en la canal de Sant Lorenzo en altura de 16 % del Sur,
mando el piloto navegar la buelta del nordeste. Tubimos, en 16 de Agosto, vista
de quatro naves, y luego la una dellas, que era la menor, que fue juzgada de 400
toneladas viscaynas, nos alcancé y se puso muy cerca por nuestra quadra de
popa por barlavento; y nos pregunté quiénes eramos; y sabido que la capitana
de la Carrera de la Yndia, y dicho que era la armada ingleza que iba a Surrate,
le suplicamos que no se allegase tanto que no lo sufrian nuestras naves que
eran muy pezadas; y si querian algo se pusiese por sotavento como se platica
entre amigos, respondid que no queria; y uno con la espada desnuda en la
mano dixo a bogces que amainasemos luego y fuessemos a su capitana; que no
amainavan las naves de Espana diximos, que no se embaragasse com nuestras
xarcias; replicd de nuebo y fue pasando por barlavento; y en adelantandosse
de nosotros, se dexo caer sobre nuestra proa, echdndosse claramente de ver
que era su intencion enredarse, de manera que sus naves todas llegasen o al
menos dos que binian cerca.

Don Manuel de Meneses, que era el general, mandé que se les dixase
que fuesen su camino, y ellos de nuebo que amainasemos, y al passar iban
andando con su artilleria endere¢andola a nuestra nave, todos a punto artilleros
y soldados; y viéndose Don Manuel en este aprieto, y que ya se tocavan las
antenas y xarcias, consintié que le tirasen con un sagre [sacre] de 7 libras que
llevava en la proa, el inimigo luego al punto le dio una muy buena carga de su
artilleria, que eran 26 piecas, y luego otra y muchas con prisa notable, y peleo
de bueno a bueno, igualandose como si fuera mayor que la nuestra. Llegando
la capitana, pass6 adelante por nuestra proa, y la capitana se puso en la misma
quadra y muy serquita, que hablando sin dar bozes nos oyamos y entendiamos
muy bien. Era la nave, a my parecer, mas larga que la nuestra, muy levantada
de popa con bravas pinturas y dorados de relieve; trahia 32 piecas de artilleria
abocadas, sin otras seis en otra andana baja, y otras roquerillas.
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La gente en orden de guerra, vandera de quadra colorada, y perguntando
de nuebo que nave, y sabidolo, dixeron que el general inglez mandava que
luego alld fuese el capitan de la nave y que amainasemos, respondido lo que
combinia, y si quiziesen algo enbiasen con su chalupeta que trahian por popa,
llegé la chalupa y azida [asida] de un cabo que le hechamos desde el corredor
dixieron casi lo mismo que de antes y como avia sido lo de las pendencias. Don
Manuel satisfizo a todo en su opinién, muy cumplidamente pareciéndole pero
que podria ser que no lo dixiesen todo, con la codigia de la presa que segiin
la arrogancia tendrian por cierta, envid al contramaestro que se le offrecid; y
pareciéndole que el hombre podria hacer algunas sumissiones, le llamé des-
de su corredor yendo en la chalupa inglesa, y a bozes, que mui bien fueron
entendidas en la capitana. Le dixo: contaréis todo como pasé puntualmente
y no deis mas satisfacion desto al general. Después de aver estado un buen
rato, al despedirse le dijo el general que de su parte dixese a su capitan que
luego fuesse alla que assy combinia, y diziendo el contramaestro que no era
persona a quien aquello se dixiesse, reyose mucho y dixo: que o general que
fuera 6 virrey de la India avia de ir alla y aun le castigaria si lo mereciesse. Y
hizo un papel en inglez dindole cuenta a Don Manuel el contramaestro desde
su corredor, dixo a los de la chalupa (no dandose por hallado de lo que dician
los marineros que avian ydo con el contramaestro), dixo a los de la chalupa
en que binia uno que en la lengua y en todo parecia portugués, que era orden
antigua, que no saliesen los capitanes de sus naves, menos qualquer cabo y
mucho menos el que dixiesen al general inglés que le suplicava le perdonasse
de no responder a su papel, y si quisiese decir algo fuese en latin, ytaliano o
frangés, que a todo responderia de muy buena gana, que a lo demas avia dado
toda la satisfacion que combinia.

La capitana fue passando y luego en llegando por nuestra quadra de
proa atraveso y nos dio una muy valiente carga de artilleria y dos suriadas de
mosquetes, y quando acabava la carga, ya la primera nave nos comencava a
dar otra. Peleose todo lo que pudo ser com las 18 piegas que llevavamos, no
mas, porque otra mas que llebavamos rebenté luego al primer tiro, que ya de
tierra yba rebentada, ni tampoco, aunque fuera mis la artilleria, podria ser de
provecho, porque todo eran muchachos y atn nifios algunos; los artilleros,
muy poco pléticos, lo que bien se hecho de ver despues que las piecas de proa
no jugaron por falta de artilleros que las asestiesen. En la segunda batalla, ya
sobretarde, lleg6 otra nave y peleé muy bien, pero no tanto de serca como las
dos, y luego llegé la almiranta igual a la capitana (bella nave, pintada y dorada
com otras tantas piegas). Yendo en la buelta del nordeste como mandava el
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piloto, se nos acabé el viento, y en el quarto de prima vieron tierra; y al amane-
cer nos bimos al pie de un pefiasco de altura excesiba, y tan cerca del llegamos
como a distancia del largo de la nave, y estando en este aprieto, dimos fondo
a una ancla.

Don Manuel, que se hallé muy corrido de que viese el inimigo en nosotros
tanto descuido, y qui¢a podria coligir que de miedo avia sido, mandé6 que luego
sarpasen, pero, instando los officiales que se perderia la nave, heché la chalupa
fuera, y com dos rogonis en un ayuste que llebaron lexos determiné de llevar
la nave. Luego le fueron hechos protestos tal no hiziese y que dexase estar la
nave junto a terra; y que aquello avia sido milagro hallarse en tierra quando
no se pensava, el respondié que tanto no era milagro, que lo tenia por muy
grande castigo de Dios de llegar a tiempo de ver tantas muestras de covardia,
y presumia que aquello avia sido maldad.

El piloto se desculpd por no aver tomado el sol aquel dia ni carteado, y
que al tope no avian ydo aquella tarde passada por el cansancio de la gente. Y
aviendo todavia bravas instancias de que la nave se quedase, dixo que como
soldado y marinero llamava a todos los mas platicos y juntos. ¢Qué os parece?,
dixo. ¢Qué determinaes dar con esta nave en tierra hallado alguna playa y
alli hacer una plataforma poniendo la artillersa toda oppuesta al inimigo con
buenas arombadas?. Dixieron que no, sino surgir en una ensenada que parecia
adelante, con anclas por popa y proa y hacer lo de la artilleria de aquella
manera. Don Manuel les probé luego, por exemplos antiguos y muy modernos,
quan facilmente ain de dia, quanti mds de noche, podia el inimigo cortalle
las amarras, y cortando la una solamente y ahilando la nave con la marea
hacella pedacos. Y tan ciego estava todo que decian que nuestros mosquetes
defenderian nuestras anclas, no se acordando que no bast6 el exercicio en
que Don Manuel trahia su gente, ensefidandoles todos por su mano, todos los
dias, despues que la enfermedad que fue terrible en todos dio lugar, para que
ubiese siquiera beynte mosqueteros, y que estos y todos los demas no bastavan
para la artilleria.

Y en el dia de antes se avia visto desemparado de todos en el convés,
no siendo la batalla mas que tres naves, faltando la almiranta (nave de tanta
importancia) y dexado todo esto que no podia nuestra nave llegarse tanto
a tierra que mds a tierra no entrasen las inglezas que pescan menos fondo,
casi la mitad, por su modo y nuestro de navegar. Y que alli, desta manera,
cercandonos por todas las partes, nos echarian a fondo, que siendo fuerte la
tierra y nuestra amiga, hallaria él mucha disculpa, pero que en aquella seria
mui grande infamia, en que no avia esperanca de remedio, y con qualquiera
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admistad o comercio que el inimigo alli tubiese; y aunque ninguno hecharia
en tierra duzientos mosqueteros, que tocandonos alarma de noche y de dia
nos yrian consumiendo y matando algunos buenos que dava todo perdido.

Meterme arrinconado en los puertos que no conosco, decia a algunos, no
es otra cosa que, confesando mi flaqueza, dar mas sobervia al inimigo, antes
llevando el ancla me voy a meter entre ellos; y esto que assy campea, en efeito,
no es nada una jactancia vana militar, un capricho no indigno de un general
que podra ser de grande consequencia y reputagion, pues a mi gente tibia
augmentaré el corage, los flacos quedaran dudosos considerando que es mucha
mi fuerca y haré resueltos y obstinados los valientes. Y por lo contrario, sera
del inimigo a los valientes dudosos, a los que no lo son assombrados los flacos
cobardes y de todo desalentados.

Y mas que desta mi capitana no ubo muestra de flaqueza mas que averse
aqu/ metido, y esta infamia con lo que digo la quitaremos, lo que todo no es
cosa de consideracion, pues en su mano tiene el inimigo entrar y salir y cercar y
hacer todo lo que quisiere. Estando cerca de tierra, no es mas de dar occasion a
que todos me dexasen y peresca mi honrra, con tanta perdida de la reputacion
del Rey nuestro sefior. Esto no se pudo executar porque el airesillo que sopld,
muy poquito, era del Sur, de donde el enemigo estava tomadas las velas, y luego
cahiendo dixo a bozes grandes: sobre la materia no consulto a nadie por la
certeza que tengo de ser bencido en votos en negocio que en qualquiera parte
alla del esta toda mi honrra y toda mi opinion, que de Dios fio y de mis bragos
ayudado de los buenos companeros que conosco, con aquel airesillo llebamos
nuestros rocones y nuestra ancla y fuimos saliendo al Oeste y a Esnoroeste.

Antes de anocheser se puso la capitana y almiranta por un bordo y otro,
muy serquita y las dos por su popa, y don Manuel mandé que doblasen los
hachetes de su farol, porque ubo algunos que dixeron que seria bueno hechar
a la chalupa un farol encendido a que las naves seguirian pensando que era la
nave, que en tanto le podia derrotar; y diciendo después algunos, que combidé
a ¢enar en su corredor, que era peligro por lo que se traslucia por los encerados,
mandé que todos los quitasen y el corredor tubiese mas velas. Y después de
cenar tratd de la forma con que aviamos de pelear muy largamente, ya con
los a que tenia encargada el artilleria, ya con los mismos artilleros, y antes que
amaneciese bien sali6 al convés a ver lo que avia ordenado. Y a los que alli
estavan hizo una platica, y estando en ella al apuntar del sol toco la capitana
ingleza unas trompitillas y dispard una pieca sin bala, y luego nos dio una
gran carga de su artilleria y luego la almiranta y sucessivamente las dos naves;
y quando la postrera acabava ya comencava por popa la capitana: todo esto
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em rueda viva, igudlandose cada una dellas con la nuestra tan serca que bien
podiamos algunas vezes tirarnos piedras con las manos, a do se respondia todo
lo posible de nuestra parte con las pocas piecas que llebavamos, pero no sino
de muy cerca y muy bien enpleadas.

Ya a las dos de la tarde, con tantas cargas de artilleria de balas enrramadas
y de todas las suertes, no teniamos vela ni xarcia; ya nos avian cortado las
ostagas, ovenques, quinales y amantillos; el mastareo de proa cortado por
junto al tahurete; y la almiranta, a quien cupo la suerte deteniéndose mucho,
nos tird con un pie de cabra y nos cortd el arbol mayor arriba del propalo,
estando ya de antes passado por muchas partes treinta y tantas balas (la avian
contado algunos curiosos). Y toda aquella machina, vela, arbol mastareo y
vela de gavia cayo por bobor [babor], de tal manera, por merced de Dios,
que no impidi6 nada de la placa de armas. Celebr6 con muchas trompetillas
la almiranta nuestro trabajo, y més lo festejara se viera el aprieto en que nos
vimos. La gente de menos quenta, huyda sin aver quien la descobriese, la outra
ni aun apenas podia incubrir la confusion.

Don Manuel, llebantando la boz, mandé que tocasen nuestras trompetas,
pero no avia ni quien pasasse la palabra. Y luego, que miedo es este hombres
nuebo; y no considerado que nos ba en que nos caian todos los 4rboles si nues-
tras velas no sirven de mas que de impedimiento, entrando y saliendo como
quiere el enemigo, en serd esta vuestra capitana mucha pélvora, muchas balas,
que sin las nuestras tenemos del enemigo muchssimas con dafio tan poco como
veis: antenas tenemos de respeto para reformarmos 4rboles. Offreciome el
tiempo lo que deseava llegar a las manos peleando entre toda la armada inglesa.
Algunos ubo que parece que en los mayores aprietos tomavan mayores brios
como diremos em la relacion. Luego el enemigo dio muestras de abordarnos
la capitana por una parte con otra nave; la almiranta por otra con la otra nave,
se allegaron todo lo posible de muy cerca amainadas las velas comparandose
con la nuestra, y nos cafionearon fuertemente sin cesar, comencando por popa
las dos a un tiempo, siguiendo adelante se desigulavan quanto bastasse para no
danarse una a otra con su propria artillerfa. Y en acabando las dos, sucedian
las otras con la misma orden que era notable, y esto sin cessar un momento ni
darnos lugar a nosotros ni aun tomandolo ellos para bever um vaso de agua.

Durando mucho el exercicio, todo era sino de fuego, todo ahumado y
cerrado, todo atronado, que ni se podia oyr la orden que se dava ni se vian
unos a otros ni podia andarse con la pdlvora sin grandissimo peligro. En este
tiempo se peled de nuestra parte con grande satisfacion de D. Manuel: porque
todo parece que era en un punto, limpiar, cargar, disparar y luego refrescar
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las piecas con vinagre fue cosa muy notable, de manera que jamas se atrevid el
enemigo a abordarnos por muchas vezes que lo cometio. Y aviendo atin mas
de ora y media de sol, se quedaron muy contra lo que pensdvamos, y bien se
hecho de ver quando la necesidad los obligava como después supimos. Nuestra
nave quedé en bellisimo spectaculo: el arbol mayor con todo lo demis, velas y
xarcia arastrado por estibor; el mastareo de proa con su vela y xarcia por bobor;
la cevadera varriendo la mar por la proa su antena cortada; la parte cortada
levantada y la otra metida por el agua; el playoplés rendido; la mesana hecha
andrajos como después hallamos; la nave toda de popa a proa aportillada de
inumerables balas; y todo esto a sido todavia de algunos cabos; el trinquete
solamente nos qued6 que con qualquiera movimiento nos parecia que se caya
sin tener punta de xargia; y la antena se tinia por las bocas que le aviamos dado
antes de la battalla.

Estariamos menos de una legua de la armada quando bimos binir una
chalupa a la vela, y llegandose muy presto ayudada de los remos vimos uma
vanderilla blanca. Era um gentil hombre inglés, muy aseado y muy bien com-
puesto. Pedida licengia, entrd, y don Manuel le sali6 a recivir a las antenas, y
al pisar hablé una palabra italiana a que Don Manuel le respondio en aquella
lengua, lo que él estimé mucho, y propuso su embaxada desta manera, en
sustancia y casi por los mismos términos y aun palabras en boz alta y clara:

Mi general me mandd, que soi gentilhombre de su casa, que biniese a quexarme
del aggravio que su nave recibid, matandole aquella primera bala alguna gente,
biniendo ella muy fuera de pensamiento de guerra; mas para mostrar buena
amistad, justa es la queja y muy antigua, porque aviendo pazes entre Espafa
y Inglaterra, hallan los inglezes siempre guerra en la India, y en sus mares serd
buen testigo la injuria de Surrate del afio passado, y la presente dexando lo
mas antiguo mandasse que sean hechados los inglezes como mas viles, de peor
condicién que los flamencos, vassallos rebeldes, pero para aquel agravio bien
bastaron nuestras naves de mercaderes quales fuesen. Aora bien se hecha de ver
el gusto que V.S. tubo, pues mandé a su maestro que no diese satisfacion alguna
al general. No somos piratas, no rebeldes, una armada muy ajustada con orden
del Rei para abrazar [y] echar a fondo a qualquiera que se atreva a impedirnos
nuestro comercio. Y podiendo con los aprestos que aqui llebamos traer una
armada de muchas velas, quizimos antes traer estas bien reforcadas y otros dos
navichuelos que enviamos delante; y con estas quatro emos de offrecer (avien-
do occasién) batalla a toda la armada de la India, quanti mas rendir una nave
destrocada, en estado que qualquiera de las nuestras bastar4, quanti mas la ca-
pitana, que si acaso no trae tanta gente como esta, son gente moga escogida y
muy bastante. Pero, para que es tratar de la fuerca de la armada con los que la
an probada con pérdida como es cierto de tanta gente, de lo que lastimado mi
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general me envia para que cesse toda la enemistad y no se derrame mas sangre
de christianos; y sobre ello trate con VS., rendiéndole la nave que luego es suya
si dejare la rienda al enojo y brios de su gente, y no queriendo no quedara otro
lugar que de agua o fuego. Primera (llebantando mas la boz y mirando por
todo): vida a todos bastimentos, pan, bino y lo demés qualesquiera puertos de la
India, aunque en derechura bamos a Surrate. Deve VS. a quien es a su experien-
cia en la guerra y las demas calidades, echar buenas cuentas, tomar el consejo
mas sano, no esperando milagros, cosa indigna de um general, entregar la nave,
hechar pedacos de la artilleria ynatil para la navegacion y no querer oponerse
contra una armada entera reforcada de tales capitana y almiranta y de las demas
que, si bien son menores que esta, tienen mas artilleria. Vea VS. le suplico a que
se pone no le passe por pensamiento para dejar de hacer lo que conviene, que
es entregar una nave llena de gente a lutheranos, porque juro por mi religién
en que espero salvarme, que es mi general um excelente principe de admirable
condicion, que ha de tratar a VS. con muy particular cortesia y gran regalo, y
cumplir constantisimamente su palabra. Y cosa es, sin duda, que se 4 VS. de
hallar por muy bien andante aviendo de hallar fortunas de guerra que le cupiese
en suerte tal personage por enemigo: no quiera VS. Suplicéselo ponerse a ser
benc¢ido hasta la ultima potencia, porque ser4 arriesgarse al enojo de vencedor
erritado. Supplico a VS. proponga mis razones a los principales y officiales y
no hallar4 quien no las reciva con grande gusto. Esto era por mayor lo que mi
general me mandava.

D. Manuel respondio:

Estimo la embajada del general de la armada ingleza que VS. me ha propuesto
con muchas palabras, aunque de todo repruebo lo que contiene. A lo primero,
delo de Surrate, era la nueva en la Corte, poco cierta y no sé cosa. El Rey Catho-
lico mi sefior tomara de todo estrechas quentas y ordenara lo que fuere servido.
Lo que a mi me toca diré brevemente como suelo. Obligado con estrafia necesi-
dad permiti que se le tirase aquella nave con un sacre de siete libras, podiendo
hacello con mi artilleria toda; pude sospechar que la nave era suelta y tener por
cierto que avia excedido la orden de tal personage como VS. dice, porque qual
nave de qualquiera potentado o republica, no digo la capitana de tan gran mo-
narcha del rey de Espana que Dios guarde, podra sufrir tal descomedimiento
tanta supercheria, tan grande arrogancia que por barlavento venga a enbaracar-
se con las xarcias y impedir la navegacion. Verdaderamente temo que sea my
pasiencia atribuida a cuenta de ca pareciole a VS. (dixo interrompiendo que la
mds pequena nave viniese a hechar gente em esta) no por cierto antes con gran
deseo, esperava a que todas juntas lo hiziesen y no deseavan los mios outra cosa
mids; y luego ¢qué genero de pazes entre reyes es este?. Bien conosy la fuerca de
la armada, no por el dafio, que es muy poco lo que recivi, sino por el atrevimien-
to y por lo que duraron en la batalla, y aunque me vea desamparado de mi arma-
da, que era solamente de tres naves, y solo me hallen las inglezas justa armada,
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no lo tendré por milagro defenderme sino por gran castigo de Dios no alcancar
cumplida vitoria. La lastima de la sangre christiana derramada, ni la que se a
de derramar no me puede inclinar a cosas poco honrradas, no que a cosas tan
infames, a torpeza tan enorme como entregar (la boz me falta y la sangre rehuye
para decirllo) la nave del Rey mi sefior, estando obligado no a quien soy, digo
que muy poca fuera essa obligacién a lo que me devo la gloria de mis agiielos,
mas naturalmente a defendella hasta la postrera gota de mi sangre. Y fuera ya
buen pringipio de tan vil infamia poner eso en disputa, y quando tal fuera lo que
Dios no permita, mi flaqueza nadie, ni de los de menos cuenta me escucharia y
en ninguna quenta me tendrian eternamente de su brio y esfuerco podra degir
mucho, pero més estimo que por experiencia lo diga la armada ingleza, las ame-
nazas (sorriéndose) acepté muy de veras poco balen conmigo, menos las temd,
echada ba la suerte: la vida estimo como el que menos, y sobre vendella muy
caro lo demids dexe VS. suplicoselo que bien entiendo que también los valientes
pueden ser bencidos, y luego quedan al arbitrio del vencedor, qualquier umor
que gaste, o de enojado o yrritado, pero tambien sé que las buenas fortunas [y]
las victorias ilustres son mercedes de Dios que las reparte como es servido.

Vio el ingles que mudava de semblante a cada rato, instava de nuevo, y yendo
por delante como que dava tiempo y ofregia condiciones. Don Manuel, viendo
en algunos que importava mucho al servigio de Su Magestad despedille luego, le
atajo que avia dicho lo que podria después de largamente consultado. El inglés
quedé confuso y atajado notablemente; bien se le hechara de ver en la cara el es-
tado de su gente. Y dudandolo mucho, dixo en efecto llebantando la boz: basta
que lo que VS. responde a mi general es tal, repitiéndolo todo em suma, y esto
manda que le diga, ninguna otra cosa digo ni quiero, respondié. Acabando esto,
se despedié muy ressentido y lastimado. Decia de llevar respuesta tan contra lo
que combinia y con muestras de mucha amistad se recojio a su armada.

Estava Angarija (desgraciado nombre de que los que navegamos para la Yndia
no tenemos noticia), mas de dos leguas de nosotros, y dizian que no la avian
visto quando de la batalla ni tampoco luego después. Haciendo todos ynstancia
que fuésemos a buscar en ella algiin puerto, lo consintié Don Manuel, aunque
con los mismos recelos que en la isla primera, que era Mulale, pero que fuese
como en distancia de tres quartos de legua de la isla corriendo la ribera de
donde podriamos reconoger las ensenadas; y luego bax6 a passar algunos cabos
para sustener el 4rbol del trinquete, y ni para aquello avia quien ayudase aunque
todos lo que deseavan, y el mismo se puso al cabrestante muchas vezes. Estando
todo a punto, los artilleros con sus botafuegos y aviendo ya acabado, oy6 boces
echa el timén a estibor, subié al tumbadillo y vio que contra su orden se avian
llegado mucho a tierra, lo que tubo por gran maldad, pero todos se desculpavan
que la nave no governava y mas el que assistia al timon, invi6 otros y baxavan,
y tomavan otro camino y no llegavan, y apretando mas levantaron boces medio
amutinadas que bien se echava de ver que no queria tomar puerto, pues no
queria allegarse a la costa, y con grande enojo dixo: gente barbara, veisme velas
con que naveguen, tanto de mal se os hage ofereceros a una gloriosa victoria si
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el enemigo viniere de nuevo a la batalla, o ¢tanto avéis agotado la misma infamia
que antepongdis la muerte cierta miserable?

Dado con la nave en los pefascos, invié otros, y cada uno se escusava con el
trabajo passado que nos tenia acabados. Nombrando uno por su nombre, baxé
hablando por antredientes, y dicen que se le oy6 que por Dios avia de dar con
la nave en las pefas; y todabia la nave yba mal camino, y encargdé D. Manuel
el cuidado de asistir al govierno a Juan Borrallo, persona muy principal y gran
soldado. El bolvi6 luego dando voces que el timén estava desamparado. Y la
nave estava ya de tierra menos de una milla y binia la noche y la confusion era
terrible, la gente sin obediencia, no aviendo mas que dos que en la vatalla avian
hecho su dever y estos medio muertos, heridos muchos.

Comencaron los oficiales (todos) a hacer instangias que querian surgir, y Don
Manuel a no permitillo, y ellos de nuebo a hacer fuerca en aquello, y D. Manuel
a defendello, que no queria sino correr aquella costa diziendo el maestro que
queria ordenar un ayuste para lo que se ofreciese, vino em aquello, y luego man-
dé6 que sacasen los cabres y ni para aquello avia quien fuesse. Y apenas se acabd
el ayuste antes de la noche, mandé luego que subiesen los mosquetes, y bajando
el merino con una linterna tardé mucho en binir y después vino, que no avian
querido tomar armas. Todo era rebuelto y todos boces confusas. Dimos fundo,
suéltase el ancla y Don Manuel mas constantemente a prohibillo: naveguemos,
dicfa, que para perder la nave como aora queréis no pueden faltar pefnascos; que
queréis de ancla en fondo, que serd de infames piedras semejantes a las que beis.
Mand6 que se tentase, y con ducientas y mas bragas no se hallé fondo. Inbié de
nuevo al merino que bolviese por las armas, y en tanto el maestro y los demas
bastando m4s dexaron caer el ancla sin hallar fondo y la nave se hizo (la verdad)
confusién y desorden. Y allegindose m4s a tierra, desamparada tocd; y luego
subi6 el merino, dexando all la linterna, y los que fueron con él diziendo que
mosquetes y municiones estava todo anegado, y la nave se arimo [arrimé] a las
penas por milagro de Dios como dire en la relagién, que esto es por aora lo que
V Ex* me mandé que contasse el motibo que uvo para la batalla, el sucesso della
y lo que me dixo el inglés.



CONTRABANDO FRANCES EN EL MAR DEL SUR: LA
EXPEDICION DE JEAN NICOLAS MARTINET DE 1717

Kevin Bustillos Villarroel

Universidad ECOTEC, Guayaquil / Universidad de Sevilla

Hacia 1717, numerosos buques franceses copaban las rutas maritimas en el
Mar del Sur, promoviendo el contrabando y monopolizando todo tipo de
comercio en los puertos de las colonias espafiolas en América. Las embarca-
ciones galas circulaban sin restricciones, provocando que los precios de los
géneros subiesen sin control alguno. No resulta dificil de comprender estas
dindmicas comerciales tras el acceso al trono espafol de Felipe V, nieto del rey
francés Luis XIV. No obstante, el nuevo monarca espanol intent6 recuperar la
soberania hispana sobre aquellas aguas, para lo que contraté los servicios del
marinero Jean Nicolas Martinet, oriundo del puerto francés de Saint-Malo,
con el fin de expulsar a sus compatriotas del océano Pacifico. Fueron pocos,
por no decir nulos, los resultados favorables de esta expedicion. Tras analizar
las causas que llevaron a Felipe V a contratar a corsarios franceses para que
expulsaran del Mar del Sur a los contrabandistas de su nacion, el presente
trabajo abordar4 el viaje y los resultados de la jornada de Martinet.

1. LA DEFENSA DEL LAGO ESPANOL

El 28 de noviembre de 1520, una flota de tres naves comandada por Fernando
de Magallanes accedia al océano Pacifico tras treinta y siete dias de viaje en un
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complicado estrecho con aguas turbulentas y un clima desfavorable. Aquella
travesia, que concluy6 como la primera circunnavegacién al mundo, confirmé
empiricamente la esfericidad y navegabilidad del planeta, constatandose que
su tamafio era mayor que el esperado. Sin embargo, la apertura del canal
transoceanico fue un arma de doble filo para la geopolitica espafola sobre la
region. La complicada geografia del estrecho de Magallanes serviria como una
barrera natural que impediria que embarcaciones de otras naciones pudiesen
navegar en estas aguas. De alguna forma, los condicionantes ambientales y
geografica del estrecho de Magallanes infundian cierta calma e ingenuidad a
los espafoles; los puertos del Pacifico no correrian ningtin peligro ya que las
costas occidentales de América no recibian ninguna amenaza ante la dificultad
de acceso.

Los galeones espanoles en el Pacifico pronto empezaron a perder su
tranquilo ir y venir ante la llegada de piratas ingleses. En 1579, Francis Drake
logrd cruzar el estrecho de Magallanes, para luego asaltar una gran cantidad
de puertos y los barcos que transportaban la plata potosina.! No cabe duda
de que Drake derrumbé la falsa seguridad en la que vivian los espanoles en las
costas del Pacifico. No hubo persona que temiese futuras incursiones o ataques
de piratas. La mayoria de las poblaciones no contaban con sistemas defensivos
eficientes. Asimismo, la mala comunicacién entre los asentamientos hispanicos
impidié que un puerto asaltado tuviera capacidad de advertir a los demas, por
lo que Drake fue capaz de atacar por sorpresa en multiples ocasiones. Tampoco
existia una escuadra maritima que los protegiera. Asi pues, para mitigar los
asaltos en la Mar del Sur, Felipe II ordend a sus autoridades virreinales —en
una real cédula fechada el 17 de abril de 1581-1a creacién de una armada para
proteger el litoral y el transporte de la plata desde El Callao hasta Panama3.?
Tiempo mds tarde, este sistema maritimo defensivo sera conocido como la
Armada del Mar de Sur.

Un par de afios antes, en 1578, el virrey Francisco Toledo ya habia confor-
mado una armada compuesta por dos galeras’® para prevenir posibles amenazas
y escoltar a los barcos que transportaban la plata del Potosi hacia Panama.* Tal

! Kelsey (2002).

2 Recopilacion. .. (1681: lib. 9, tit. XLIV, ley 5).

> Fernandez de Navarrete (1831: 288) define la galera como «buque de cien pies de quilla, poco
m4s o menos, bajo y raso, muy lanzado de proa, con un gran espolén en ella y aletas a popa; tres palos con
velas latinas, y en su castillo de proa de dos o tres cafiones de grueso calibre. Su mayor anda era el remo,
para lo cual [...] llevaba tristribuidos por cada banda hasta treinta 0 més de ellos, cada uno de los cuales
era bogado por dos o tres forzados».

4 El virrey Francisco Toledo (1569-1582) centralizé las funciones del gobierno colonial y senté las
bases para la futura administracion del virreinato del Pert. Hanke (1946: vol. 3, 3-19).
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propuesta fue autorizada por Felipe II el 26 de agosto de 1580, ordenando ade-
mas incrementar la flota con dos pataches o fragatas ligeras,” con el objetivo de
que estas pudieran perseguir con mayor facilidad a las embarcaciones piratas.
Desafortunadamente, los barcos utilizados para estos fines estaban disefiados
para navegar en aguas cerradas y tranquilas, como el mar Mediterraneo, por
lo que no sirvieron en el mal nombrado océano Pacifico. En otras palabras, las
embarcaciones podian cumplir con su objetivo en Espana, pero en las Indias
no serfan de gran utilidad. La negativa decision de emplear embarcaciones
que no eran competentes para estas agitadas aguas solo fue una de las muchas
dificultades que acecharon a la Armada del Mar del Sur desde su concepcion.®

Tuvo que transcurrir un siglo para que las autoridades virreinales orde-
nasen, en 1686, la construccion de un buque destinado especificamente para la
Armada y que fuese idoneo para navegar en estas aguas. Las embarcaciones que
funcionaron previamente habian sido fabricadas con otros fines y readaptadas
para un uso militar, tampoco tenian el tamafo necesario para resistir las duras
aguas del Pacifico. La carencia de buques grandes y veloces fue un mal que
acompan6 a la Armada del Mar del Sur hasta sus dltimos dias. Esta situacion
fue aprovechada por varios piratas y corsarios de distintas nacionalidades
(ingleses, holandeses y franceses), como Eduardo David, Richard Hawkins,
Henry Morgan, Charles Swan, William Dampier, Jacques ' Hermite, entre
otros, quienes comandaban flotas mas livianas y 4agiles para atacar puertos,
barcos y hacerse de fortunas.

Otro de los problemas que enfrent6 la Armada del Mar del Sur fue su
administracion sujeta a los intereses de las autoridades en cada momento.
Por ejemplo, en diciembre de 1607, el virrey Marqués de Montesclaros cre6
cuatro cargos administrativos: pagador general (responsable de consignar los
salarios de los trabajadores), veedor y contador (quienes autorizaban la compra
y venta de bienes), proveedor general (encargado de almacenar y resguardar
los alimentos, artilleria y demds bienes) y, por tltimo, el capitan de artilleria
y veedor de fabricas (encargado de las armas, cafnones, el estado de la flota y
la construccion de embarcaciones).” Tal incremento de cargos originaba un
sistema administrativo incomprensible y un significativo gasto en salarios;

> El patache era una embarcacién de dos palos «destinada en las escuadras para llevar avisos, reco-
nocer las costas y guardar las entradas de los puertos», mientras que la fragata, que puede ser de guerra o
mercante, era un buque «de cruz y de tres palos, menor que el navio [...] que solo tiene un puente o bateria
corrida, que es la del combés». Ferndndez de Navarrete (1831: 407 y 283).

¢ Pérez-Mallaina y Torres Ramirez (1987: 2-4).

7 Vassallo (1997: 549-571). Pérez-Mallaina y Torres Ramirez (1987: 5).
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muchos de estos nuevos puestos servia al virrey como pago de favores.® No
obstante, el 10 de febrero de 1613, con un afan de ahorrar y disminuir los gastos
en estipendios, Felipe IIT ordend la supresion y reforma de algunos de dichos
oficios. Este vaivén entre los funcionarios gener6 inestabilidad, corrupcion y
mal rendimiento en la Armada. La venta de cargos estuvo presente en varios
niveles de la sociedad, creando cadenas de corrupcion. Los jefes maximos de
las distintas flotas y armadas también compraban sus cargos sin tener conoci-
mientos de navegacién maritima.

La meritocracia no fue una caracteristica de la Armada. Los virreyes justi-
ficaban que esta institucion no se la podia dejar en manos de cualquier persona,
por lo que era necesario que los oficiales fuesen, segiin su criterio, cercanos
y fiables. De cualquier manera, esto provocé una mala administracion de la
Armada, lo que no sorprendia en «una sociedad que habia institucionalizado
el nepotismo»,” situacién que se vivia en otros 6rganos de la administracion
tanto en la metrépoli como en las colonias. El niimero de los funcionarios no
era proporcional a la cantidad de embarcaciones que formaban la Armada.
Para ese entonces, la Armada solo servia para proteger a las embarcaciones
pertenecientes a la corona que llevaban plata del Callao a Panam4, mientras
que comerciantes particulares debian contratar barcos privados para prote-
ger sus viajes de piratas y corsarios. Paraddjicamente, durante casi todo su
funcionamiento, la Armada se caracterizé por la escasez de hombres en las
tripulaciones. Probablemente, esto venia motivado por no gastar dinero en
salarios y ahorrar costos en cada expedicion.

Ademais del nepotismo, el alto gasto que suponia la manutencién de la
Armada fue otro problema que lastré tal institucién. Un ataque holandés en
1615 provoco indirectamente que los gastos de operaciéon y mantenimiento de
la escuadra subieran. Segin el virrey Francisco de Borja y Aragon, era necesario
un promedio de 409.000 pesos anuales para el mantenimiento de la Armada.'
Esta cantidad era muy dificil de alcanzar si se toma en cuenta que los ingresos
del impuesto de la averia eran tan solo de 20.000 pesos.!! Para solucionar este
déficit, la corona vendia los cargos publicos de la Armada y asi recompensa-
ba los gastos.'? En algunas ocasiones, también se ofertaba la totalidad de la
administracion de la Armada a grupos de personas o instituciones privadas

8 Latasa (2012).

° Idem.

10 Zaldivar (2016: 23).

1" El virrey Esquilache al rey, Lima, 27 de marzo de 1619. Archivo General de Indias, (en adelante,
AG]I), Contaduria, 1791, s. f.

2 Garcia Garcfa (2006: 131-147).
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que tuviesen el dinero necesario.” A diferencia de otros cargos publicos, los
puestos de la Armada del Mar del Sur debian tener también la autorizacién
del virrey del Pert. Esto implicé que, cada vez que un nuevo virrey llegaba
a Lima, la Armada sufriese constantes cambios administrativos y la mayoria
de los cargos principales, como el de teniente general, acabasen en manos de
amigos o familiares del virrey.

2. NAVES FRANCESAS EN LA MAR DEL SUR

No solo la inoperancia de la Armada del Mar del Sur contribuy6 a la llegada de
barcos extranjeros al Pacifico. El comercio indiano posefa un alto porcentaje
de contrabando e inseguridades por lo que, para contrarrestar la situacion, los
comerciantes apelaban a las politicas mercantilistas y proteccionistas que la
dinastia de los Habsburgo habia implementado. A esto se sumaba la incapa-
cidad de la propia Carrera de Indias de abastecer al cien por cien la demanda
de productos en las colonias, lo que avivaba el comercio ilicito. Dicho sistema
de flotas era el Ginico cauce oficial autorizado por la corona entre el Nuevo
Mundo y la metrépoli hasta inicios del siglo xvi. Durante la Guerra de Su-
cesion espafiola (1701-1714), cuando las comunicaciones entre la peninsula y
América se vieron afectadas, las autoridades peninsulares otorgaron permisos
de comercializacion a agentes franceses para compensar la escasez. Nada mas
posesionarse como rey, Felipe V permitié a marineros de Francia comercializar
con puertos de las Indias, situacion hasta entonces ilegal.

Durante los seis primeros afios de la guerra, el puerto de Cadiz no pre-
senci6 la salida de ninguna embarcacion de la Carrera de Indias, debido al
bloqueo que la armada inglesa mantenia en la zona.'* A partir de 1706, una sola
embarcacion de la Carrera de Indias zarpaba hacia América cada dos afos.
Los retrasos de la salida de las naves fueron producto del temor a los ataques
por enemigos y piratas, pero también por la falta de conocimiento de Felipe
V sobre la administracién de la Marina, asi como del poco entendimiento y
las malas relaciones entre el monarca y las autoridades de la Carrera de Indias.
Esta situacion provocé que fuese poca la mercancia de la corona embarcada
en los convoyes durante los primeros quince afios del siglo xvii. Segun Pé-
rez-Mallaina, de los buques enviados a América desde Espafia, solo el 35,5
% de la carga pertenecia a la corona. Es importante mencionar que, durante

B Pérez-Mallaina y Torres Ramirez (1987: 10-11).
4 Bustos Rodriguez (2005: 315-317, 425).
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ese periodo, el 6,8 % de estos fletes contenia productos franceses, debido a la
injerencia de Luis XIV en las politicas de su nieto Felipe V.*°

No cabe duda que la Guerra de Sucesién marcd un antes y un después
a las dinamicas politicas, econdmicas, militares y culturales de Espana y sus
colonias. La corte del nuevo rey Borbén, como era de esperar, estuvo muy
influenciada por personajes franceses, como el embajador duque de Gramont
y el asesor de asuntos comerciales y navales, Ambrosio Daubenton. Ambos
sefalaron los principales defectos de las comunicaciones hispanoamericanas y
dela Carrera de Indias.'® Llegaron a identificar deficiencias importantes como
el alto grado de corrupciéon que se manejaba entre las autoridades ligadas
con el comercio indiano, como lo fueron el Consejo de Indias, la Casa de
Contratacién, el Consulado de Sevilla, los flotistas e incluso en las mismas
autoridades de los puertos.'” También cuestionaron el sistema fiscal espafiol:
los impuestos eran muy altos y poco efectivos, en tanto que los comerciantes
los evadian con facilidad, al tiempo que los mecanismos impositivos ya no
cumplian con sus objetivos y terminaban por perjudicar a la Real Hacienda.
Los franceses marcaron con énfasis la gran manipulacion que ejercia el Con-
sulado de Sevilla sobre la fecha de salida de las embarcaciones y el tonelaje
permitido, lo que incrementaba el precio de los productos, generando malestar
en los compradores, quienes preferian adquirir mercancias extranjeras y de
contrabando.'® Ante esta situacion, el inexperto rey Felipe V ordend en 1705 la
creacion de la Junta de Restablecimiento del Comercio, erigida para «encontrar
el mejor medio para dar mas seguro curso a la navegacion de las Indias, a fin
de conseguir el mayor restablecimiento del comercio de ellas».”” Felipe V
acept6 los planteamientos de los franceses y ordend nuevas estrategias para que
buques galos navegaran hacia el océano Pacifico. Aunque la Junta se disolvio
al poco tiempo, con ella se pretendia reestructurar el trafico transatlantico
espafol, permitiendo a los extranjeros aliados de Espafa enviar mercancias
a su nombre (aunque sin poder viajar en los navios), con lo que Francia veria
incrementadas sus aspiraciones en aguas espafiolas, al tiempo que se vedaba
el acceso a los ingleses. No obstante, en ese mismo afio de 1705, se aprobé un
plan para despachar seis fragatas francesas a la Nueva Espana, lo que significo

> Pérez-Mallaina (1982: 51).

¢ Kuethe y Adrien (2014: 39-40).

17 Para m4s informacién véase Vila Vilar (1997).
18 Pérez-Mallaina (1982: 192-193).

¥ Citado en Garcia-Baquero (2004: 84).
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que —por primera vez y de manera oficial- buques extranjeros suplieron a las
naves espafiolas en la Carrera de Indias.?°

Entre otras medidas que beneficiaron a los intereses franceses, Felipe V
otorgé el asiento de trafico de esclavos a la Compania de Guinea, de origen
galo, para que se encargase del comercio de personas esclavizadas provenientes
de dicha regién de Africa.?! Durante mas de dos siglos, aquel asiento habia
pertenecido a companias portuguesas u holandesas, dependiendo de los bene-
ficios que obtuviera la corona.?? La Compania de Guinea consigui6 el control
total sobre el transporte de esclavos hacia las Indias Occidentales.? Asimismo,
el monarca otorgd patentes de corso a marinos franceses con la condicién
de escoltar a barcos espafioles y, en mayo de 1702, dictaminé que los buques
espafoles que quisiesen zarpar hacia América debian ser acompanados por
buques franceses.?* Estas cédulas también ordenaban que el marino francés
Jean Ducasse, director de la Compania de Guinea, debia transportar a dos mil
hombres oriundos de Francia para que protegieran los puertos espafoles.?
Se puede evidenciar que la presencia de los comerciantes franceses fue una
respuesta necesaria frente al desesperante desabastecimiento producto de la
guerra. En palabras de Diego Barros Arana, «el contrabando fue un incentivo
para los armadores de Saint-Malo, a cuyo puerto concedié Luis XIV el permiso
exclusivo de hacer el comercio con el Mar del Sur».?

Un gran ntimero de flotas comerciales francesas llegaron al océano
Pacifico con o sin permiso de las autoridades. Desde el inicio de la guerra,
decenas de buques franceses con permiso de arribada habian recalado en
las costas americanas realizando actividades de contrabando sin encontrar
oposicién, en tanto que se consideraron apoyos remitidos desde Francia o
bien una presencia aliada en contra de los corsarios y piratas ingleses. Las
cifras suministradas por Dahlgren (Grafica 1) evidencian el elevado nimero
de embarcaciones que salieron de Francia con destino al Mar del Sur.? Como
se puede apreciar, a inicios del siglo xvi el Mar del Sur presencié un auge
de navios franceses. Al menos de manera legal, hay constancia de cerca de
153 navios que partieron para comerciar con los puertos del Mar del Sur. No

2 Thidem, 85.

2l Mariluz Urquijo (1984: 558-561). Rodriguez Garcia (2005).

22 Véase, en este sentido, Vila Vilar (1976: 171-192) y Garcia Morgado (2010: 3-21).
2 Bourne (1939: 144-145).

2 Ibidem, 32-38.

> Ibidem, 52-60.

26 Barros Arana (2000: 38).

27 Dahlgren (1907: 446).
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obstante, el nimero podria ser mucho mayor debido a que el comercio ilegal
no se puede contabilizar. Como sentencié Pablo Emilio Pérez-Mallaina, «lo
que no habian logrado los corsarios ingleses por la fuerza lo consiguieron ahora
los comerciantes franceses».?

Gréfica 1. Embarcaciones que salieron desde Francia al Mar del Sur (1701-1724).
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Fuente: Dahlgren (1907).

El aislamiento, la escasez de productos en el virreinato del Pert y la falta
de viajes de la Carrera de Indias incitaban a los habitantes de estas tierras a
recibir a los comerciantes franceses con los brazos abiertos.?” Sin embargo,
con el pasar de los afos, los comerciantes —especialmente los del Consulado
de Lima— se quejaron del contrabando generado por los extranjeros, que
amenazaba sus redes comerciales, mismas que los limefios habian controlado
por aproximadamente dos siglos.*

La finalizacion de la guerra y el fallecimiento de Luis XTIV, en 1715, unidos
a un relativo enfriamiento de las relaciones entre Espafa y Francia, provocd
un decaimiento en el nimero de bajeles franceses que, de manera oficial, na-
vegaban en el Pacifico, limitandose los permisos de comercializacion con las
colonias espafolas. Con anterioridad, en el curso de la contienda, Francia ya
habia renunciado a algunos de sus privilegios comerciales en el trafico indiano

% Pérez-Mallaina (1987: 229).
2 Ramos Pérez (1989: 667-669).
30 Sobre el monopolio comercial y corrupcién del Consulado de Lima, véase Sudrez (1993).
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como forma de allanar el camino hacia la paz, particularmente con Holanda.
Aunque, en cierta medida, la muerte de su abuelo se presenté como un res-
piro para Felipe V, quien podria gobernar sus territorios con mas seguridad
y autonomia, la presencia de agentes, comerciantes y buques galos en el Lago
Espafiol no desapareci6é por completo después de 1715. Antes bien, bajo el
reinado de Luis XV, fue mucho mas dificil controlar a los navios franceses en
el Mar de Sur, asi como la anarquia imperante entre la marineria de origen
galo en el océano Pacifico.’!

Ante esta situacion, una de las decisiones més drasticas de Felipe V estuvo
orientada a deshacerse de los veleros franceses de sus aguas. Con acciones muy
recelosas, el virrey del Pert, Diego Ladrén de Guevara, entre 1710y 1716, tratd
de expulsar a los contrabandistas franceses, teniendo resultados casi nulos,
por lo que se cree que él estaba involucrado en las redes de corrupcion.’? El
nuevo virrey del Perti, Carmineo Nicolds Caracciol, conocido como Principe de
Santo Buono, tuvo que afrontar uno de los mayores periodos de contrabando
en el Pert.

En 1716, el Principe de Santo Buono llegé con érdenes muy explicitas y
concretas de acabar con el contrabando francés y de perseguir y deportar a
los marinos extranjeros del océano Pacifico.”” No obstante, la nueva autoridad
obtuvo pocos logros al respecto, puesto que, desde antes de su llegada, se
conocia que Santo Buono traeria un sinntimero de personajes a los que deberia
acomodar en su gobierno, mermando asi el personal idéneo para manejar las
diferentes administraciones del virreinato.>* Lamentablemente, la situacién
cada vez era mas critica. Apenas habia llegado al Callao cuando el virrey de
Santo Buono percibid la terrible situacion en la que se encontraba la Armada
del Mar del Sur. En una de las cartas dirigidas a Felipe V, evidencié c6mo
«no solo he hallado los navios que componen esta Real Armada en estado y
eternamente incapaz de cualquier uso sino también que ni atin habia un solo
barco pequefio con que guardar la costa».”> Se manifestaba el escaso interés
que sus antecesores habian dedicado a la administracion de la Armada del

w

! Villalobos (1961: 49-80).
2. Quiroz (2013).
3 Vargas (1956). Romero (2006: 173-175).
> Se conoce que el virrey Principe de Santo Buono viajé a América con un séquito de cerca de
sesenta y cinco personas, a quienes ofrecié recuperar su dinero. Sobre la corrupcién durante su gobierno,
véanse los estudios de Gélvez (2020) y Andtjar (2021).
» El virrey Principe de Santo Buono al rey, Lima, 9 de octubre de 1716, AGI, Lima, 410, s. f.

w
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Mar del Sur, lo que habria de impedir a Santo Buono ejecutar su encargo por

36

si mismo.>® La situacion de la escuadra era deplorable:

Por lo que toca a la Armada del Sur he dado cuenta a Vuestra Majestad del
deplorable estado en que se halla [...], como los tres navios capitana, almiranta
y patache estin totalmente inttiles para cualquiera uso, y que un solo navio lla-
mado El Portugués era capaz de reparo, como ya se lo ha dado, y doy cuenta a
Vuestra Majestad [...] con que segiin el referido, para evitar gastos enteramente
inttiles estoy en animo de hallar personas que compren dichos tres navios para
deshacerlos, no pudiendo servir para otra cosa, a fin de procurar hacer con el
precio de ellos otros navios nuevos, o comprar algunos ya hechos de buena
calidad para que puedan prontamente, como tanto se necesita para estorbar el
comercio de navios extranjeros en estos mares.’’

La situacion econémica por la que atravesaba el virreinato del Perti no
estaba en sus mejores momentos, impidiendo la adquisiciéon o reparacion de
embarcaciones para la Armada del Mar del Sur.’® El virrey tampoco podia
volver a patrocinar ataques por la falta de capital. Para evitar mayores males,
solucionar el alto contrabando y mejorar la economia en los afios venideros, la
corona decidié formar una escuadra que supliese las funciones de la Armada
del Mar del Sur, que no se encontraba lista para combatir.>” De esta forma, en
1716, el rey contraté a un marinero de Saint Mald, Jean Nicolas Martinet, a
quien le concedié una patente de corso para perseguir a los contrabandistas
franceses y expulsarlos de dicho océano. Segiin Pérez-Mallaina, la llegada de
Nicolas Martinet al Pacifico fue el principio del fin de la Armada del Mar del
Sur, como una institucién auténoma que se defendia y funcionaba con recursos
propios y sin intervencion europea, ya que, en cierta manera, un francés estaba
al mando de una escuadra espafiola.*

3. LA IRRUPCION DE NICOLAS MARTINET

A pesar de los intentos de la Monarquia por controlar el acceso y las acciones
ilicitas, el Pacifico seguia infestado de piratas ingleses y contrabandistas france-
ses -fundamentalmente originarios de Saint Malo, Marsella y Nantes—, alos que

w

¢ Pérez-Mallaina y Torres Ramirez (1987: 232).

’7 Carta del virrey Santo Buono al Rey, Lima, 9 de noviembre de 1716, AGI, Sevilla, Lima, 410, s. f.
38 Para mas informacién sobre la crisis financiera del Pert, véase Andrien (2011).

% Carta de Lacunza al Rey, Lima, 9 de diciembre de 1717, AGI, Sevilla, Lima, 488, s. f.

40 Pérez-Mallaina (1982: 318-319).
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se sumaban los responsables de los buques mercantes —dispuestos por el virrey
para labores de guardacostas— quienes también contrabandeaban. Ante este
panorama, Felipe V y sus consejeros consideraron que la mejor solucion para
combuatir la presencia de corsarios franceses era contratar a otros corsarios que
se presentasen a tal tarea con sus propios navios.*' Sin embargo, la decisién no
resultaba tan extrafa si se tiene en mente que, para realizar esta mision, Felipe
V quiso que los mejores navegantes fuesen los encargados de la expulsion de
los contrabandistas franceses, llegando a la conclusiéon que los marineros de
Saint Malo eran los mas idoneos para realizar lo solicitado por el monarca.

Asi, mediante un asiento, firmado el 14 de noviembre del mismo afo,
el maloino Jean Nicolas Martinet fue puesto al frente de una flota —de tripu-
lacién mayoritariamente francesa— dirigida a expulsar a los contrabandistas
del Pacifico. Nombrado jefe de escuadra de la Armada en 1716, el marino
comando tres naves rumbo al cabo de Hornos para adentrarse en el Pacifico
con destino a Lima. El contrato estipulaba que la misién era exclusivamente
para extirpar el corso en el Mar del Sur y no en otros mares. El objetivo del
monarca espafiol era que Martinet se dirigiera hacia las costas del virreinato
del Perti con maxima cautela para que ningtin navio o puerto supiese de su
llegada y, de manera sorpresiva, poder incautar a las embarcaciones extran-
jeras, a su carga, bienes y tripulantes, quienes luego debian ser llevados a la
metrépoli para ser juzgados. A partir del Cabo de Hornos, la escuadra debia
perseguir y embargar a toda nave extranjera hasta llegar al puerto del Callao,
pero podian dirigirse hasta Panama si las autoridades locales asi lo solicitasen.
A los navios incautados durante su transcurso debian registrarlos, apresar a
sus comandantes y, si encontraban oro, plata y dinero debian enviarlos hacia
Espafia para la Real Hacienda. Asimismo, un buque de cada tres confiscados
debia transportar a los prisioneros hacia Espana, y a las otras embarcaciones
se las debia quemar o, dependiendo de su estado, pasarian a formar parte de la
Armada del Mar del Sur. Para evitar que los prisioneros hicieran revueltas en las
naves, en el asiento se estableci6 que se los debia enviar en grupos pequefios,
haciendo escalas en Panama y Portobelo.*

Por su seguridad y recelo, quizas con cierta desconfianza hacia el ex-
tranjero, Felipe V sumé a esta expedicion un cuarto barco gobernado por
espafoles, Bartolomé de Urdinzu y Blas de Lezo, ambos de origen vasco. El
primero Urdinzu, fue nombrado segundo comandante de la escuadra; mientras
que el segundo, Lezo, participé como un veedor y piloto, ademas de recibir

4 Pérez Turrado (1992: 248-249).
42 Malamud (1986: 161-162).
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el encargo de asumir el control de la Armada del Mar del Sur y su necesaria
reorganizacion. Otro espafiol, Gabriel de Lacunza seria el intendente encar-
gado de velar por los intereses reales.”’ La irrupcion de Martinet en las costas
del Pacifico, en el afio 1717, suponia una situacién nunca vista ya que, desde
la conquista de aquellas tierras en el siglo xv1, Espafia nunca habia enviado
desde Europa una armada ni embarcaciones de combate que defendiesen tales
posesiones de amenazas extranjeras. La defensa del Mar del Sur siempre habia
estado a cargo de medios locales, ya fuesen sufragados por la Monarquia o por
inversion privada. Mediante esta iniciativa de corso, la corona buscaba ahora
retomar el control y la custodia de sus aguas.

Atn no se responde a la pregunta sobre cual es el origen de este marinero.
Para esto se debe remitir al matrimonio entre Felipe V y Maria Luisa de Saboya,
quien desde 1707 padecia tuberculosis. El monarca no concebia la idea de
vivir sin su esposa, por lo que cuando el estado de salud de la reina empeord,
a comienzos de 1714, solicité a su abuelo la presencia del famoso médico
holandés Jean-Claude-Adrien Helvetius, quien se suponia que poseia la cura
para acabar con esta enfermedad. Los intentos realizados por Helvetius fueron
insuficientes, dado el avanzado estado de enfermedad en que se encontraba
la reina, quien fallecié cuatro dias después de su llegada, el 14 de febrero de
1714. El renombrado médico sostenia que Holanda y Francia debian tener una
participacion legal y mas intensa en el mercado colonial americano, al tiempo
que se oponia al contrabando francés. En este contexto, Helvetius presenté a
las autoridades espafolas a su yerno Jean Nicolas Martinet, teniente de navio,
empresario maritimo y experto en corso. Asi, Felipe V, devastado tras la muerte
de su esposa e influenciado por Helvetius, tenia ante sus ojos a un candidato
idéneo para ejecutar sus planes Martinet.*

En el contrato firmado con Martinet se fijaba que en las embarcaciones
podia llevar mercancias que no sobrepasasen las 600 toneladas. El 25% de la
carga transportada debia ser del rey y el otro restante la artilleria para atacar a
los contrabandistas. De igual forma, se estipul6 que, sin importar el resultado
de la misidn, el salario mensual que Martinet recibiria por compensacion y pago
de gastos varios seria de 10.000 pesos. Es decir, a Martinet no le importaba si
cumplia con su objetivo o no. Solo para tener una idea de la buena mensualidad
que Martinet recibiria por sus servicios, los presidentes de las audiencias de
Charcas, Quito y Santa Fe tenian un salario que oscilaba entre los 4.000 y 6.000
pesos al mes. También se debia repartir a su tripulacién la mitad del valor de lo

# Pérez-Mallaina y Torres Ramirez (1987: 232).
4 Malamud (1986: 169-170).
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embargado, siempre y cuando el valor de las presas incautadas no sobrepasase
los cuatro millones de pesos, pero si esta cantidad era mayor, los dos tercios
se debian destinar para la Real Hacienda y el resto se lo debia dividir entre
todos los tripulantes.

Los pagos que tuviese que realizar la corona para todos los gastos de la
escuadra se harfan efectivos cuando esta retornase a la peninsula ibérica. Por tal
motivo, es comprensible que Martinet y los otros marineros franceses hubiesen
llevado mercancias en sus bodegas para venderlas en puertos peruanos como
una especie de garantia a sus servicios. Ellos entendian que, si después no
recibian una buena paga, ya habrian obtenido ingresos previamente gracias
al contrabando realizado. Para esto se necesitd que comerciantes o socios
llenasen con productos las embarcaciones que iban hacia América del Sur.® La
mayoria de los patrocinadores de esta escuadra no solo fueron ciudadanos de
Saint Malo, sino de la élite de Paris, quienes hicieron un depdsito a Martinet
de 70.000 pesos para que pudiese comprar dos de las tres embarcaciones que
necesitaba la escuadra. Finalmente, los buques llevaron una gran cantidad de
géneros franceses al Pert, motivo por el que Gabriel de Lacunza tuvo varios
roces con Martinet. El intendente denunci6 la elevada suma de las mercancias
que se transportaron hacia los puertos americanos para venderlas a precios
mas bajos; situacion que sirvi para mostrar a las autoridades el contrabando
y el abuso del asiento por parte del comandante de la escuadra.*

Desde la concepcion de esta travesia al Pacifico, Martinet se asocié con
un habitante de su misma ciudad, el abate Jouin, quien previamente habia
viajado hacia el Mar del Sur con contrabandistas, lo que le permiti6 aconsejar
a Martinet en varios asuntos referentes al comercio peruano. Jouin, sabia lo
dificil que seria el cruce por el Estrecho de Magallanes o por el Cabo de
Hornos y sugiri6 la compra de embarcaciones de gran envergadura. Las naves
que se adquirieron a finales de 1714 —en buena medida, gracias al patrocinio
parisino— fueron el Principe de Asturias, de 700 toneladas, que luego seria
conocido como El Conquistador, y el Gran Espiritu Santo, de 600 toneladas,
que recibiria el pseudénimo de El Triunfante. También francesa, a estos navios
se unia la fragata La Peregrina (Tabla 1).

#  Pérez-Mallaina y Torres Ramirez (1987: 321).
4 Matley (2008: 365-366).
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TaBLA 1: COMPOSICION DE LA ESCUADRA DE MARTINET

Nombre de la Comandante Nimero de Alias Nimero de

embarcacién Caiones tripulantes
Principe de Asturias ~ Nicolas Martinet 64 El Conquistador 248
Gran Espiritu Santo M. La Conquiere 54 El Triunfante 231
La Peregrina Du Gunnel 48 n/a 142
Nuestra Sefiora del Bartol(?mé de €0 Pembrock o 235

Carmen Urdinzu Lanfranco

TOTAL 856

Fuente: Marchena (2016).

Martinet consiguié que algunos miembros de su tripulacion fuesen
hombres de la armada francesa. Desde el puerto de Saint Malo, el navegante
maloino partié a finales de 1714 y en enero de 1715 lleg6 a Cadiz. Antes de
poner rumbo al Mar del Sur, la corona le encomendé que se dirigiera a los
puertos de Cartagena y Mallorca, sin que se conozca realmente cudles fueron
los motivos de ambas visitas.* No obstante, después de su regreso a Cadiz,
la escuadra se encontraba casi incompleta, puesto que algunos miembros de
la tripulacion decidieron retornar hacia sus lugares de origen, ya que —segin
ellos— habian sido contratados para dirigirse al océano Pacifico y no para
navegar en aguas mediterraneas. Con la tripulacion restante, Martinet realizo
otros trabajos para la corona, puesto que para 1715 la Armada Espafola no
contaba con muchas embarcaciones.*®

La fecha de salida de las naves desde Cadiz difirié segtin la embarcacion.
El Conquistador, El Triunfante y el Pembrock salieron el 4 de diciembre de
1716.% No obstante, todas las embarcaciones de la escuadra se reunieron el 6
de enero de 1717 en laisla de Tenerife, donde durante tres dias se abastecieron
de agua y alimentos. Una vez que zarparon desde el puerto de Santa Cruz de
Tenerife, el 3 de febrero de 1717, Martinet ordend que, en todas las naves se
izara la bandera de Espafia. Desde su llegada al puerto de Santa Catarina, en
Brasil, la escuadra pudo percibir que habia embarcaciones extranjeras que
se abastecian de productos para venderlos en el Mar del Sur. A pesar de que
en el contrato se establecia que debian embargar a naves extranjeras desde el
Cabo de Hornos hasta el Callao, lograron interceptar a dos embarcaciones
que salian del Rio de la Plata hacia al océano Pacifico. Estas naves fueron el

4 Véase Fernandez Duro (1885: vol. 6, 122-123).

4 Malamud (1986: 161).

4 Manifiesto de los navios Nuestra Sefiora del Carmen, El Conquistador y el Triunfante, AGI,
Sevilla, Contratacién, 1281, n. 2, ff. 19, 25 y 43,
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Danycan y Saint Francois.”® Sus mercancias fueron vendidas en Buenos Aires
y el total que obtuvieron por la venta de los bienes incautados fue 8.282 pesos
y 5 reales, mismos que no fueron registrados en los célculos oficiales que se
debian entregar al rey. Asimismo, el Danycan —renombrado a Nuestra Sefiora
del Carmen- se uni6 a la flota, puesto que el Pembrock se encontraba en malas
situaciones y se abandoné en Buenos Aires.

Poco a poco fueron alcanzando sus objetivos. Martinet y los demds miem-
bros debian mantener en secreto la mision que se les habia encargado, ya que
mientras menos personas conociesen la llegada al Mar del Sur, mas y mejores
serfan los resultados a obtener. Llegaron a Concepcién a mediados de junio de
1717. Fue ahi donde la tripulacion no solo pudo descansar después de las victo-
rias que tuvo al capturar varias embarcaciones francesas durante su recorrido,
sino también porque algunos hombres se enfermaron de escorbuto. La flota y
tripulacion de Martinet permanecieron en aquel lugar por aproximadamente
dos meses, hasta el 14 de agosto. En Concepcion, Martinet realizo la venta
de algunos de los productos que habia llevado en sus bodegas, como vino y
otros efectos. Los marineros de la escuadra solian pagar a las personas que los
recibian en sus casas durante su estadia (y corrian con su alimentacién) con
distintas clases de géneros, si es que no contaban con la cantidad de dinero en el
momento. Es decir, realizaban una especie de trueque. Estas actividades fueron
denunciadas por el intendente Lacunza, quien afirmé que a Martinet le habian
entregado 38.000 pesos a su salida desde Espanfa, por lo que el intendente no
concebia la idea de realizar esas transacciones, ya que disponian del dinero en
efectivo para abastecer las necesidades de sus hombres.”!

Justo antes del arribo de Martinet a Concepcion, el gobernador Santiago
Concha habia decidido arrestar y expulsar a los franceses solteros que vivian
en las localidades de Santiago y Valparaiso. Tras la llegada del maloino,
aquellos franceses solteros fueron trasladados hacia Francia en las embarca-
ciones de esta escuadra.’? A la salida de Martinet de Concepcidn, la escuadra
pasé por los puertos de Valparaiso, Coquimbo y Copiapé. Sin embargo,
no encontraron algin buque contrabandista hasta su llegada al puerto de
Cobija, donde el 3 de septiembre de 1717 se logré arrestar al navio llamado
La Fidela con su pequefia barca el San Carlos. Segtin los registros, se estimaba

>0 Pliegos de recepta para la comprobacién del cargo de esta cuenta de Ripa, Madrid, 7 de diciem-
bre de 1723, AGI, Sevilla, Contaduria, 567, s. f.

51 Malamud (1986: 164-165).

52 Residencia de Juan Andrés de Ustariz, 1718, Santiago de Chile, AGI, Sevilla, AGI, Indiferente,
432,s. 1.
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que la cantidad de mercancias incautadas superaba el millon de pesos. El 11
de septiembre, cuando la expedicién estaba llegando a las costas de Arica,
se encontraron por la tarde cinco embarcaciones francesas: el Jacques, el
Brillante, el Aguila Volante, el Principe de Asturias y el Francois. Las mismas
que se encontraban totalmente desprevenidas, ancladas y con la mayoria de
sus tripulantes en tierra.”

Con aproximadamente 430 prisioneros, Martinet arribé al puerto del
Callao el 27 de septiembre de 1717, donde solo los miembros de la tripulacion
pudieron bajar a tierra firme, mientras que los cautivos franceses permane-
cieron en las embarcaciones decomisadas. Entre los centenares de hombres
que estaban en los bajeles, hubo solo uno que pudo desembarcar. Este fue
Marchand de Chalmont, uno de los comandantes de los buques aprisionados.
Elinfluyé en que, de manera inconsciente, Martinet violase parte del contrato,
pues le convencié de que era mejor enviar a todos los prisioneros franceses
hacia Espafa en un solo navio y no en grupos pequefios, como se habia esti-
pulado. Asimismo, le planteé la idea de que la ruta fuese directamente desde
el Callao y sin escalas. Por otro lado, en Lima, los problemas de Martinet se
incrementaban, sobre todo por los roces que tuvo con el intendente Gabriel de
Lacunza, quien siempre lo acusaba ante las autoridades de cometer contraban-
do y de favorecer a sus compatriotas. El punto de divergencia entre estos dos
personajes esencialmente fue por factores econdmicos, aunque si se examina
el asiento que la corona emiti para esta expedicion, se puede también inferir
que las rivalidades se dieron por una lucha de poderes.

Como se habia ordenado, algunos de los buques capturados debian in-
tegrarse en la Armada del Mar del Sur. Las embarcaciones que se destinaron
para este fueron: el Brillante, el Principe de Asturias y el Aguila Volante. Segtin
las anotaciones del intendente Lacunza, este accionar debia dar un respiro
econdmico de por lo menos cuatro afios a los gastos de la Armada.>* Por su
parte, las embarcaciones restantes —el Santiago, el San Francisco y la Fidela—
partieron hacia Espafia a principios de 1718 con algunas adversidades. Muchos
comerciantes no afines al Consulado de Lima aprovecharon la oportunidad
y enviaron mercancias en las bodegas de los buques incautados.”” Para que el
virrey autorizase la salida del Santiago, el San Francisco y La Fidela sin arriesgar
los intereses de la corona, los mercaderes se comprometieron a pagar cierta

> Cuadro de embarcaciones capturadas, Lima, 1 de diciembre de 1719, AGI, Sevilla, Contaduria, 567.

* Carta de Lacunza al rey, Lima, 19 de diciembre de 1717, AGI, Sevilla, Lima, 488 s. f.

» El Consulado de Lima, al igual que el de Sevilla, ejercia un gran poder sobre los comerciantes
més pequefios y manipulaba el comercio regional de acuerdo con sus intereses. Véase Lawrence (1975).
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cantidad de dinero por cada embarcacion que no llegase hacia su destino. Por
cada embarcacion que no fuese devuelta, se debia pagar 15.000 pesos.”® Tiempo
después los barcos llegaron, pero en distintos periodos de tiempo, entre el 25 de
agosto y el 16 de septiembre de 1718, a la ciudad de San Sebastian. El juez de
esta localidad, Ignacio Antonio de Manero, registré que los navios llegaron al
puerto de Pasajes —en el mar Cantabrico— pero con la peculiaridad que hicieron
una escala previa en Francia.”” No se conocen con detalle las circunstancias de
esta parada, pero parece claro que pasaron por aquellos lugares para comerciar
mds mercaderia.’®

En agosto de 1718, la corona envid cartas a Lima y a Tierra Firme in-
formando sobre el éxito de la mision en el Mar del Sur. De igual manera,
se notificaba al intendente Lacunza la responsabilidad de dividir entre los
miembros de las tripulaciones lo incautado,” que segtn el principe de Santo
Buono, se podian aproximar a 2.800.000 pesos. Esta cantidad fue la registrada
por el intendente Lacunza, quien contabilizaba que las mercancias confiscadas
se avaluaban en un minimo de dos millones de pesos, ademas que el estimado
de las embarcaciones expropiadas se podria estimar en unos 800.000 pesos.*
No obstante, tales cifras no consideraron las incautaciones ilegales que inclufan
joyas, oro, plata y ropa que los vendieron directamente en los puertos.®!

Las noticias que llegaron a Espana sobre el éxito de la mision fueron
bien recibidas, por lo que, al siguiente afo, las autoridades desde la peninsula
Ibérica emitieron una carta al virrey peruano congraciandose por el triunfo de
la escuadra de Martinet. En dicha comunicacion se le concedia el titulo de co-
mandante y primer jefe de la Armada del Mar del Sur a Bartolomé de Urdinzu,
mientras que a Blas de Lezo el de segundo capitan. Asimismo, se emitié una
orden de reducir la cantidad de miembros y los sueldos de los empleados de
la Armada. Otra orden fue enviar el Lanfranco o Pembrock a integrar la flota
de dicha Armada. Hasta entonces, apenas se contaba con dos naves, el Nuestra
Sefiora de la Concepcidn y el Sacramento® que, como se encontraban en malas
condiciones para frenar el contrabando extranjero, fueron reemplazadas por
la Nuestra Sefiora del Carmen, el Celarain y la Peregrina. Sin embargo, los
materiales de estos tres buques tenfan fatiga estructural, por lo que no durarfan

>¢ Carta de Gabriel de Lacunza al rey, Callao, 25 de enero de 1718, AGI, Sevilla, Lima, 488 s. f.
>7 Ignacio Antonio de Mafiero, 1718, AGI, Sevilla, Contaduria, 566, s. f.

% Malamud (1986: 166-167).

* Ibidem, 166.

® Carta de Lacunza al rey, Lima, 9 de diciembre de 1717, Lima, 488, s. f.

¢t Hanke y Mendoza (1965: vol. 3, 71).

¢ Las dos embarcaciones fueron construidas en 1693.
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mucho tiempo al servicio de la Armada del Mar del Sur y, en pocos afios, las
autoridades locales debieron comprar nuevos navios. Bartolomé de Urdinzu y
Blas de Lezo ocuparon estas tres embarcaciones para la defensa del Pacifico.
Como novedad, los miembros de la tripulacién de Martinet que deseasen servir
en esta Armada lo podian hacer y podrian permanecer, sin trabas, en el Peru.

Tiempo después, en abril de 1721, la recientemente reforzada Armada del
Mar del Sur consigui6 apresar uno de los pocos buques franceses que atin nave-
gaba en aquellas aguas.”® A pesar de los esfuerzos por mejorar dicha escuadra,
esta se vio incapaz de expulsar a cinco embarcaciones francesas que asediaron
a Lima en mayo de ese mismo afio. La ciudad tuvo que protegerse y confiar
en su muralla,* debido a que las principales embarcaciones de la Armada se
encontraban en los astilleros por reparaciones. Aunque los bajeles franceses
permanecieron por una semana bloqueando a la localidad, se retiraron sin
ninguna ganancia, ya que su estadia en aquellas aguas les representaba mas
gastos econémicos. De igual forma, se siguié apelando al corso patrocinado
por personas particulares para perseguir a los buques franceses y extranjeros
restantes. Si bien la llegada de la expedicion de Nicolas Martinet marcé un
antes y después de la presencia de contrabandistas en el Perd, el contrabando
y el mercado negro nunca se eliminaron por completo.

4. CONCLUSIONES

Toda la defensa de las Indias en general, consiste mas en la
ignorancia que los enemigos tienen de las cosas particulares
de ellas y en la contrariedad de la tierra y de los tiempos,
que en las fuerzas que aca hay para resistirles.®

El Mar del Sur siempre estuvo en la mira de marinos que buscaban grandes
fortunas debido a las embarcaciones que transportaban la plata potosina. En
los primeros afios de la colonizacién en América, la seguridad y defensa fueron
los puntos débiles de las autoridades. Muchos extranjeros se aprovecharon de
esta situacion para asediar al Pacifico, entre ellos corsarios franceses a inicios
del siglo xvri1. Su llegada no solo fue producto de la coyuntura internacional,
sino también de la ingenuidad de las autoridades al pensar que el Mar del Sur

® El virrey Diego Morcillo al Rey, Lima, 14 de mayo de 1721, AGI, Sevilla, Lima, 411, s. f.
¢ El virrey Diego Morcillo al Rey, Lima, 2 de junio de 1721, AGI, Sevilla, Lima, 411, s. f.
® Luis de Verdesoto al rey, Lima, 14 de diciembre de 1593, AGI, Sevilla, Lima, 33, s. f.
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seria el Lago Espafiol como lo fue Mediterraneo para los romanos. Las acciones
del corsario Drake fueron ejemplo para varios bandidos y piratas, quienes de
igual manera quisieron obtener riquezas por medio del asalto a las colonias
espafolas. Ante tales circunstancias, en un intento de prevencion, las autori-
dades espafiolas pensaron que la mejor solucion seria la creacion de un cuerpo
defensivo. Fue en ese momento cuando nacié la Armada del Mar Sur en 1580,
misma que tenia por objetivo proteger los puertos de ataques piratas y escoltar
la plata de Potosi que se dirigia hacia Tierra Firme. Es importante recalcar
que la Armada del Mar del Sur, durante gran parte de sus afios de operacion,
estuvo caracterizada por factores que impidieron su correcto funcionamiento
y desempeno, como el nepotismo y la corrupcion al momento de escoger
los dirigentes de esta institucion, la poca preparacion de las personas que la
asumian, los pocos o nulos barcos idéneos que funcionaban o el malgasto de
dinero, entre muchos mas. A comienzos del siglo xvii1, la Armada nuevamente
se encontraba indispuesta para sus tareas; su escaso financiamiento impedia
que cumpliese con sus objetivos. Las embarcaciones de su flota se encontra-
ban en un estado totalmente deplorable y cuando las autoridades intentaron
expulsar a los extranjeros, la Armada fue incapaz de realizar esta tarea.

Lallegada de veleros franceses al Mar del Sur entre los afios de 1700 y 1725
fue, entre otras causas, producto las politicas de hermandad que se firmaron
entre las coronas de Espafa y Francia, debido a la llegada de la dinastia Borbén
al trono espafiol. Aunque esta etapa no se caracterizo por el uso de la fuerza,
el problema que trajo consigo fue el intenso comercio ilicito en el Pert. Las
autoridades no pudieron controlar tales actividades, puesto que los franceses
podian comerciar libremente en estos puertos debido a las patentes de corso
y cédulas reales que Felipe V les concedia. Entre 1701 y 1713, los intereses
de la corona francesa y de los comerciantes de la misma nacion se hicieron
realidad en el Mar del Sur. El rey Luis XIV de Francia traté de cambiar la
legislacion espafiola para conseguir ventajas, mientras tanto los comerciantes
viajaban hacia los puertos peruanos con o sin autorizacion. Los corsarios que
inicialmente contaron con patentes se dedicaron a la pirateria una vez finalizada
la Guerra de Sucesion. Varios de ellos permanecieron en el Atlantico, mientras
que otros se movilizaron al Pacifico para hacer de las suyas. Y, para acabar
con el problema, desde Espana se envié una expedicion corsaria a cargo del
francés Jean Nicolas Martinet.

Es necesario comprender que este auge de contrabandistas franceses en el
océano Pacifico se desarrollé durante la llamada Edad de Oro de la Pirateria,
periodo que se caracterizd por un aumento de piratas, bucaneros y corsarios
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en mares de todo el mundo. Aunque muchos autores limitan su desarrollo al
mar Caribe y Atlantico, es preciso comprobar como igualmente, la pirateria se
extendio por el Pacifico hispanoamericano. No se puede entender y analizar el
Pacifico de manera aislada, sino como parte de un conjunto oceanico interco-
nectado. En buena medida, el auge de invasores extranjeros vino condicionado
por un desmedido exceso de piratas en el Caribe y un aumento del interés
por el Mar del Sur, que se veia como un espacio menos competitivo, menos
resguardado y de mas sencillo enriquecimiento. De manera particular, el estado
de la Armada del Mar del Sur, la Guerra de Sucesion espafiola y el cambio
dinastico del trono de Espafia fueron factores fundamentales para comprender
la llegada de embarcaciones francesas al Mar del Sur. Considerando que las
comunicaciones con sus colonias eran irregulares, una de las primeras 6rdenes
del nuevo rey espafiol fue promover la utilizacién de embarcaciones francesas
para dirigirse a las Indias. Asimismo, una vez que la escasez de productos
se manifesté en Perd, el monarca dictaminé varias reales cédulas donde se
estipulaba que los puertos peruanos debian recibir sin inconvenientes a navios
franceses, los mismos que intentaban abastecerse. El otorgamiento de patentes
de corso para defender aquellos puertos durante la guerra fue la chispa para
encender el contrabando francés en el Mar del Sur.

Sin embargo, ¢por qué las autoridades espafolas tuvieron que recurrir a
franceses para recobrar el comercio maritimo en el Mar del Sur a inicios del
siglo xvitr? Para responder esta interrogante se debe tomar como punto de
referencia la falta de experiencia de Felipe V para gobernar un imperio. Con
la presion de Luis XIV sobre el nuevo monarca espafiol, el interés disfrazado
de paternalismo de Francia a Espafia fue mas que obvio. Asimismo, se debe
considerar que Felipe V tenia una deuda moral con su antigua nacién, que
estuvo de su lado en la contienda sucesoria. Para recompensar sus esfuer-
zos, los consejeros franceses sugirieron que los combatientes debian recibir
autorizacién para comerciar con el Perd. Igualmente, «por la total falta de
fuerza maritima, pues [...] los navios que componen esta Real Armada [se
encontraban] en estado enteramente perdido, e incapaz de cualquier uso»,®
como sefnald el virrey de Santo Buono, esta razén también pesé para contratar
personal externo para salvaguardar los intereses reales en el Mar del Sur.

No obstante, atin no se responde la cuestion a cerca del llamado a
franceses para contrarrestar el contrabando generado por sus compatriotas.
Probablemente, este proceder fue una estrategia no solo econémica, sino

¢ Carta del virrey Santo Buono al rey, Lima, 9 de noviembre de 1716, AGI, Sevilla, Lima, 410, s. f.
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también tactica, ya que al contratar navegantes de Saint Malo se pretendia
entender y atacar las falencias y puntos débiles de los franceses, expulsando
de manera mis afectiva a los contrabandistas. El descenso de buques franceses
en el Mar del Sur fue producto de varias circunstancias. Una de estas fue la
llegada de Nicolas Martinet a las costas del Pacifico y que, a partir de 1715
también comenzd a decaer la extraccion de la plata potosina y, por ende, la
poblacién del virreinato no tenia dinero para comprar las mercancias que
trafan los comerciantes franceses.”” El desplome de la extraccion este este metal
estaba ligado directamente con la disminucién del mercurio en Huancavelica.
La produccion de estos dos materiales no se pudo normalizar hasta llegada
la mitad siglo xviir. De cierta manera, este factor contribuy6 a que Martinet
tuviese éxito en el Mar del Sur.

Para finalizar, se debe tener en mente que el contrabando es, y siempre ha
sido, un problema grave, siendo particularmente dificil de solucionar para los
paises, especialmente para los que presentan crisis financieras. Los contraban-
distas han estado activos a lo largo de la historia. No solo han trabajado para su
beneficio personal, sino también como instrumentos de Estados y movimientos
revolucionarios, aunque raramente reconocidos por sus patrocinadores. Por
lo tanto, el contrabando a menudo ha sido politicamente motivado por varios
sectores de la sociedad. En este caso particular, el contrabando francés en el
Mar del Sur fue un proceso largo y oportunista de la administracion espafiola.
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FRANCISCO CONTENTE DOMINGUES,
UN HOMBRE DE MAR

Onésimo T. Almeida
Brown University

A minha admiracao por Francisco Francisco Contente Domingues é quase
tao antiga como o nosso conhecimento muatuo. Encontrimo-nos pela primeira
vez num congresso sobre a Historia da Ciéncia em Portugal, organizado pelo
saudoso professor Luis de Albuquerque em 1984 e realizado na Academia das
Ciéncias de Lisboa. O Francisco era um dos colaboradores-chave de Luis de
Albuquerque. Voltimos a ver-nos em 1989, num segundo congresso sobre o
mesmo tema e em sequéncia do anterior. Na altura nao havia internet e foi o
acaso que nos juntou de novo na Praia de Porto Covo, num dia de verao na
costa alentejana, algures nos meados da década de 90. Lembro-me de ele me
dizer nesse dia que tinha aprendido da leitura de uma das minhas crénicas no
Jornal de Letras quem fora Arruda Furtado, a figura que dava nome a rua onde
entao morava. Nessa cronica eu tinha feito de passagem uma referéncia a esse
antropologo acoriano que se tinha correspondido com Darwin. Foi a tnica
coisa que na vida ensinei ao Francisco. De entao para cd, quem passou sempre
a aprender fui eu; s6 eu beneficiei do nosso contato e amizade.

O Francisco foi o continuador da obra do grande e saudoso Professor
Luis de Albuquerque. Formado no Departamento de Historia da Faculdade
de Letras da Universidade de Lisboa, conseguiu um notavel equilibrio que,
do meu ponto de vista, sempre muito o dignificou. Em primeiro lugar, al-
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heou-se das lutas ideolégicas, durante muito tempo fortemente influenciadas
pelo marxismo, construindo aos poucos uma sélida obra dentro do paradig-
ma empirico-racional em que se move a ciéncia moderna, segundo o qual os
factos, os dados, os documentos constituem o grande alicerce de qualquer
constru¢ao. Depois, quando tanta gente, passado o periodo das vacas gordas
alimentado pela Comissao Nacional para as Commemorag¢des dos Descobri-
mentos, abandonou o campo procurando sobreviver agarrando-se a outras
areas de investigacao, o Francisco prosseguiu trabalhando firme, impavida e
serenamente, arrostando contra obstaculos e ventos adversos que a partir de
certa altura comegaram a soprar contra os estudos sobre os descobrimentos e
a expansao maritima portuguesa e espanhola. Fé-lo com denodo e coragem,
inspirando e estimulando alunos e discipulos nao s6 na sua universidade mas
em todo o pais, bem como no mundo luséfono e no globo em geral.

Manteve o mesmo consideravel equilibrio que desde jovem manifestara,
no meio de debates ideoldgicos por vezes intensos, apelando sempre a forca
dos factos e dos documentos.

Naio pretendo com isto defender a ingénua crenca numa histéria neutra,
isenta de valores, mas nao é este 0 momento certo para entrar em detalhes a
esse nivel. E claro que todos temos valores, mas o que distingue o paradig-
ma cientifico empirico-racional é a consciéncia coletiva, pelo menos entre a
comunidade de historiadores (mas também entre os praticantes da ciéncia
moderna) de que o que se procura é saber, com mais e mais objetividade,
o que de facto se terd passado na historia. Cada historiador imbuido desse
espirito busca atingir conhecimentos sempre mais rigorosos, reconhecendo
embora que nunca se atinge a verdade absoluta. Dessa coincidéncia resulta a
necessidade de se prestar a devida atengao a contributos advindos de outros
angulos e informados por outras perspetivas.

Atrevo-me a dizer que toda a obra legada pelo Francisco se insere nesta
linha. Factos e documentos dominam ou predominam em todos os seus es-
critos, os quais revelam uma abrangéncia incomum, enciclopédica mesmo,
sem que com isto eu pretenda insinuar que os seus escritos sejam textos de
enciclopédia. Acrescentarei, no entanto, que eles partilham de uma carateristica
que as enciclopédias de qualidade revelam: uma linguagem limpida, clara,
fluida e capaz de ser entendida por qualquer leitor inteligente e informado.

Mas apresso-me a acrescentar que nao se trata apenas disso. Hd uma
antiga piada académica que diz que quando estamos em presenca de um grande
encadeamento de factos sem nenhuma teoria, temos Botanica; e quando sé ha
teorias sem nenhum facto, temos Filosofia.
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Nos intimeros escritos do Francisco fica mais do que evidente que ele nao
faz nem Botanica nem Filosofia, apenas Histéria dura, solidamente construida
a custa de muito trabalho de investigacao e leitura de documentos, uma leitura
feita a lupa analitico-critica, altamente rigorosa mas sempre aberta a novos
dados e interpretacoes.

Alids, esta abertura ocorre a varios niveis. O projeto do Diciondrio da
Expansao revela bem uma clara disponibilidade a colaboragao de colegas inves-
tigadores. Hoje os dois volumes desse dicionério constituem uma biblia a que
recorro com frequéncia. De cada vez que a consulto, fico grato ao Francisco por
ele ter procurado e conseguido a cooperagao de uma pléiade de especialistas,
os mais capazes de comporem aqueles verbetes. O Francisco era possuidor
de uma personalidade humana, demasiado humana (diria Nietzsche), por isso
sabia lidar com pessoas de estilos diversos (e nds sabemos como os académicos
conseguem ser dificeis no seu trato profissional). A sua humildade e o seu fino
sentido de humor funcionavam como lubrificante que oleava e amaciava o seu
relacionamento com gente muito dispar. Todos lhe reconheciam mérito e apre-
ciavam a sua capacidade de lideranca, de empreendedorismo e de realizacao
pratica. Estes encontros do grupo de Historia da Nautica, por exemplo, tém
sido um resultado palpavel dessas suas notaveis qualidades.

Nao poderei deixar de referir ainda um outro notavel aspeto do carater do
Francisco: a generosidade. Era s6 bater-lhe a porta com duvidas e perguntas e a
resposta chegava-nos célere, repleta de dados, referéncias bibliograficas sem fim,
sempre uma informagao certeira e orientadora. Era um Google avant-la-lettre.
Répido e exaustivo, partilhava tudo sem nada daquele apego que tanto carateriza
a vida académica, dominada pelo medo de que outros roubem ou se apossem
dos documentos e dados que possuimos e nos vao permitir fazer brilharetes. Por
alguma razao o Francisco desdenhava dos exageros da teoria do sigilo. Para ele,
os factos e documentos nao sao posse exclusiva de ninguém, por isso quem a
eles tem acesso nao pode nem deve procurar guarda-los apenas para si.

Ha anos tinha convidado o Francisco a vir a Brown University como Vi-
siting Professor para lecionar cursos na nossa Catedra Vasco da Gama durante
um ano. Infelizmente a sua saide, bem como os muitos compromissos na sua
universidade, onde era ele quem assegurava e impulsionava tudo na sua area de
trabalho, nao lho permitiram. Fiquei com muita pena pois teria sido para mim
uma grande oportunidade de nos encontrarmos com frequéncia, e de eu acabar
obtendo o equivalente a uma licenciatura em histéria dos descobrimentos.

Durante a pandemia eram gostosas as nossas conversas via Zoom, in-
cluindo alguns amigos deste grupo, como o Jorge Semedo Matos, o Antonio
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Costa Canas, o Filipe Castro e a Rita Cortés. Temos sentido fortemente e com
saudade, a sua falta. Até a frequéncia dos nossos encontros diminuiu.

Lider catalizador e dindmico, informado e culto, aberto e atento, o Fran-
cisco deixa em nés muitas memorias. Entre elas ficou-nos a imagem nitida de
um padrao de alto gabarito de ser e de intervir na vida académica, para além
dos milhares de paginas que prolongam e preservam para nds e para os nossos
alunos uma vida exemplarmente dedicada a investigacio e ao ensino.

Nao foi s6 na histéria da construgao naval que o Francisco afirmou o seu
nome. Ele elaborou para a histéria um modelo de navio moderno exemplar
para a sua profissao, além de uma cartografia e um magnifico conjunto de licoes
sobre a arte de navegar em Hist6ria Maritima.
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