INSTITUTO DE HISTORIA Y CULTURA NAVAL
ARMADA ESPANOLA

REVISTA
DE

HISTORIA NAVAL

Ano XXIII 2005 Nam. 90



REVISTA DE HISTORIA NAVAL

CONSEIO RECTOR:

Presidente: Teodoro de Leste Contreras, contralmirante, director del Instituto de
Historia y Cultura Naval.

Vicepresidente

y Director: José Maria Madueio Galén.

Redactor Jefe: José Antonio Ocampo Aneiros, coronel de Méquinas.

Vocales: José Cervera Pery, general auditor y periodista; Hugo O’Donnell y

Duque de Estrada, de la Comision Espaiiola de Historia Maritima;
Enrique Martinez Ruiz, catedritico de Historia de la Universidad
Complutense de Madrid; Carlos Marquez Montero, capitin de navio,
secretario técnico.

Redaccion, Difusion y

Distribucion: Isabel Herndndez Sanz, Ana Berenguer Berenguer, Paloma Molins
Bedrinana.
Administracion: José 1. Lopez Moledo, comandante de Intendencia de la Armada;

Rocio Sanchez de Neyra Espuch.
DIRECCION Y ADMINISTRACION:

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

28071 Madrid (Espana).

Teléfono: 91 379 50 50.

Fax: 91 379 59 45.

EDICION DEL MINISTERIO DE DEFENSA
IMPRIME:
Servicio de Publicaciones de la Armada.

Publicacién trimestral: tercer trimestre de 2005.
Precio del ejemplar suelto: 3,91 euros.

Suscripcién anual:

Espafia y Portugal: 15,63 euros.
Resto del mundo: 24,04 euros.

Depésito legal: M. 16.854-1983.

ISSN: 0212-467-X.

NIPO: 076-05-028-0 (edicidn en papel).
NIPO: 076-05-049-9 (edicién en linea).
Impreso en Espaita. - Printed in Spain.

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

Las opiniones emitidas en esta publicacion son de la exclusiva responsabilidad
de los autores de las mismas.




SUMARIO

NOTA EDITORIAL. ..ottt ittt
La arquitectura naval en La Habana durante el siglo xvi: aproxi-
macion historica, por Carlos A. Herndndez Oliva y E. Hernan-
dEZ ATEEAZA ..oveviieieee ettt

El cdriamo y la Corona espafiola en Ultramar: América y Filipinas
(siglos xvi-xvir), por Manuel Diaz Ordéfiez .......cccccoeevevicvncecennnee

El Cuerpo de Magquinistas tras el «Desastre». Antonio Maura,
Congreso de los Diputados, 1899, por Antonio de la Vega
BIaSCO viiviiiiiiiiiiiiiieee e e ereere

El otro Trafalgar, por Ramén Codina Bonet ........ccccoeeeeeeeeervenennnn,

La historia vivida: El programa herildico del edificio del antiguo
Ministerio de Marina, por Alfonso Ceballos-Escalera y Gila ......

Documento: Oficiales generales y particulares embarcados en la
escuadra de Gravina durante la batalla naval del 21 de octubre
dE 1805 .ttt

La Historia Maritima en el mundo: La batalla de Trafalgar, sintesis
bibliografica (X VIII), por José¢ Antonio Ocampo .......cccceeveeenenee.

NOLICIAS GENEFAICS .ccccvveiieiie et ea e e

RECONSIONES coooiiiiiiiiiiiieieee ettt e e eenaen e

45

61

87

109

115

129
133

141



COLABORAN EN ESTE NUMERO

Carlos Alberto Herndndez Oliva, gedlogo, es uno de los fundadores del Gabinete de
Arqueologia de la Oficina del Historiador de La Habana, de cuyo Departamento de
Arqueologia ejercié como director. Ha realizado excavaciones en contextos arqueold-
gicos urbanos, precolombinos y sumergidos, ademas de numerosas investigaciones
relacionadas con la arqueologfa, la historia colonial de Cuba y los temas navales. Ha
participado en casi un centenar de congresos y eventos cientificos, y publicado articu-
los en revistas especializadas y divulgativas.

Manuel Diaz Ordéiiez es licenciado en Historia Moderna por la Universidad de
Barcelona. El trabajo que aqui recogemos es fruto de la investigacién que esta reali-
zando para su tesis doctoral. Ha publicado otros trabajos en la misma linea tematica,
como La fabricacion de jarcia en Espania. El Reglamento de Jorge Juan, El Derecho
y el mar en la Espaiia moderna (1995) y La burguesia catalana y el conocimiento de
América. El asiento de jarcia, en John R. Fisher (dir.): Actas del XI Congreso Inter-
nacional de Ahila, Liverpool, 1998. Ademas de esta labor como publicista, interviene
con asiduidad en congresos y participa en foros virtuales a través de Internet.

Antonio de la Vega Blasco es capitdn de navio del Cuerpo General de la Armada y
licenciado en Historia. Como investigador histérico ha publicado diversos estudios
sobre el Cuerpo de Maquinistas de la Armada y escrito los libros La propulsion mecd-
nica de la Armada y El resurgir de la Armada: el Certamen Naval de Almeria (25 de
agosto de 1900), este Gltimo en colaboracién con Pilar Ruiz Fernindez de Cafiete y
otros autores. Colaborador de la Revista General de Marina, de la que recibié el
Premio Oquendo en 1981, y de la REvISTA DE HiSTORIA NAVAL, participa en semina-
rios del Instituto de Historia y Cultura Naval y del Centro de Estudios Histéricos del
Consejo Superior de Investigaciones Cientificas.

Ramoén Codina Bonet es teniente coronel misico, de servicio en la Armada desde su
ingreso, y licenciado en Ciencias de la Educacién y en Filosofia pura. En la actualidad
esta en situacién de reserva por edad, pese a lo cual continda con su actividad musico-
légica y con su colaboracion en diversas publicaciones, entre ellas, en esta REVISTA DE
HisToRrIA NAVAL.



NOTA EDITORIAL

Los pasados dias 20 al 24 de junio ha tenido lugar en el salén de actos del
Cuartel General de la Armada el quinto y tltimo ciclo de conferencias sobre la
batalla de Trafalgar, con ocasién de su bicentenario. De lo expuesto se han
podido extraer algunas conclusiones sobre los hechos histéricos producidos
durante el transcurso de las distintas acciones:

— Unédnimemente se ha considerado que la batalla no debi6 tener lugar
por ningin concepto.

— Se puede considerar a Napole6n principal culpable de la derrota de la
escuadra combinada, pero no hay que olvidar a otros personajes respon-
sables por omision, como Ducres, Villeneuve, Carlos IV, Godoy y
Gravina.

— Victoria inapelable de la escuadra inglesa, con Nelson como principal
artifice, ante todo por su plancamiento.

Durante la semana del 21 al 27 de agosto ha tenido lugar en Madrid el
XXI Congreso de Historia Militar, bajo el titulo «El poder naval y terrestre en
la época de Trafalgar», dedicado parcialmente al tema de Trafalgar. Todavia
no podemos recoger las conclusiones a que han llegado los distintos ponentes.

Dentro de este recordatorio de la histérica batalla publicamos este nuevo
nimero de la REVISTA con los siguientes contenidos: La arquitectura naval en
La Habana durante el siglo xvi: aproximacion histérica, de Carlos A. Hernan-
dez Oliva; El cdriamo y la Corona espariola en Ultramar: América y Filipinas
(siglos xvI-xvi1), de Manuel Diaz Ordéiiez; El Cuerpo de Maquinistas tras el
«Desastre». Antonio Maura, Congreso de los Diputados, 1899, de Antonio de
la Vega Blasco; y, dedicado especialmente a Trafalgar, el articulo de Ramén
Codina Bonet El otro Trafalgar.

Ademas, las secciones habituales, de las cuales destacaremos las dedicadas
a Trafalgar: la sintesis bibliografica y el Documento.






LA ARQUITECTURA NAVAL
EN LA HABANA DURANTE
EL SIGLO XVI:
APROXIMACION HISTORICA

C. HERNANDEZ OLIVA
_Gedlogo
E. HERNANDEZ ARTEAGA
Investigador Naval

Introduccion

Lo acontecido en La Habana durante el siglo Xvi en materia de construc-
cién navat sirvié de base, inequivocamente, para el auge de la gran industria
que florecié plenamente en el siglo xvii, con la fundacion y desarrollo del
conocido arsenal, en el cual se armaron y botaron algunos de los més impor-
tantes veleros de todos los tiempos.

En este caso, proponemos una aproximacion histérica al tema de la arqui-
tectura naval en La Habana, sin adentrarnos en el tema tecnoldgico. La cons-
truccién de barcos desborda el aspecto netamente constructivo y se inserta
como una de las actividades econémicas més importantes de San Cristdbal,
empleando a multitud de artesanos y generando una forma de hacer, una tradi-
cién que a menudo discurrira paralela a la de la Peninsula.

San Cristobal sufrié varios incendios en la citada centuria, con lo cual
valiosa e importante documentacién fue pasto de las llamas. Magra y exigua
fue la cosecha cuando nos propusimos recabar informacién al respecto. Sin
embargo, no han desaparecido por completo las noticias sobre estos incipien-
tes armadores, columna vertebral alrededor de la cual se cimentard la arquitec-
tura naval de los siglos posteriores.

Las actas capitulares del Ayuntamiento se conservan a partir de 1550, y los
protocolos estan custodiados en al Archivo Nacional de Cuba desde 1578, con
lo cual ignoramos si hubo asientos o contratos anteriores a esas fechas. Por
otra parte, el acceso a la documentacién del Archivo Nacional de Cuba ha sido
muy limitado, toda vez que el estado de conservacion de los fondos aconseja-
ba su utilizacién con muchisimas restricciones.

La documentacién contenida en otros fondos (como en Espafia) es muy
interesante, pero estd directamente relacionada con la actividad en dicho
marco geografico, con lo cual la riqueza que aporta la contextualizacion se ve
afectada en alguna medida.

A despecho de estas limitaciones, debemos tratar de iluminar un fendmeno
de extraordinaria riqueza y diversidad, tanto para la propia villa de San Cristo-
bal como para la historia maritima hispanoamericana. Esta investigacion ha de
ser considerada un punto de partida o inicio de un estudio que, dada su rique-
za, no puede darse por concluido, constituyendo esto un acicate constante para
los autores.
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C. HERNANDEZ OLIVA Y E. HERNANDEZ ARTEAGA

Como resultado de un trabajo de bisqueda en documentos primarios, sobre
todo protocolos notariales y actas capitulares, tratamos de ubicar social y
econ6micamente a los trabajadores, sus relaciones, posibilidades técnicas,
estratificacion social, etc., en una ciudad caracterizada por constantes cambios
y transformaciones, pletérica de hombres a la bisqueda de fortuna y prosperi-
dad econdmica.

De igual forma, trabajamos sobre aquellas noticias que estuvieron relaciona-
das con el oficio de la mar, desde el nombre de un calafate hasta el contrato de
compraventa de un bajel en la villa o la construccién de naves de todo tipo y
porte. )
Los anexos gréficos pretenden ilustrar en alguna medida el discurso tedrico.
En el caso de los bajeles aprovechamos su representacion en mapas y cartas
nauticas de la €poca, que deben reflejar, con alguna fidelidad, las diferentes tipo-
logias que rivalizaban en los mares americanos durante la decimosexta centuria.

San Cristobal de La Habana en el siglo xv1

La empresa de colonizacion hispa-
na rapidamente se extendid por todo el
caribe insular, llegando el adelantado
Diego Veldzquez a Cuba alrededor de
1512. Fund6 por entonces la villa de
Nuestra Sefiora de la Asuncion (Bara- g
coa), y de modo paulatino sigui6 a su
paso por la isla estableciendo otras
villas, como Santisima Trinidad, Sanc- :
ti Spiritus y San Crist6bal de La Haba-
na (1).

Esta ultima, después de breves esta-
blecimientos en tierras del sur y el
norte, viene a lograr asiento definitivo
en la bahia de Carenas, al oeste de la
Isla, en una posicion nada favorable si &
tomamos en consideracion las pres- ==
cripciones urbanas dictadas por las
leyes Indianas. (2). Americae sive qvartae orbis partis nova et

Pese a la escasez de agua, la favora- exactissima descriptio, 1564. Detalle del
ble posicién del puerto la geografia del mapa de Diego Gutiérrez. (Biblioteca del
archipiélago y su relacién con las Congr/e§o de Estados Unidos_,/Divisién
nuevas rutas comerciales marcardn la Ocograficay d;:f;pla%;())lecc‘on Rosen-
navegacion durante siglos y se combi- ’ '

(1) PEREZ DE ARRATE, M.F.: Llave del Nuevo Mundo, Antemural de las Indias Orientales.
La Habana descrita: noticias de su fundacion, aumento y estado. Comisién Nacional.

(2) RoOIG DE LEUCHSENRING, E.: La Habana: apuntes histéricos, t. 1 y II. Oficina del
Historiador de la Ciudad de La Habana, La Habana, 1966.
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LA ARQUITECTURA NAVAL EN LA HABANA DURANTE EL SIGLO XVI...

narén para que la humilde villa perviva y se desarrolle contra viento y marea.
No bastara la perversidad de Ball y Sores para acabar con la tozudez de los
primeros colonos. Radicalmente el niicleo urbano inicial ird extendiéndose de
forma segura e inevitable.

Aun cuando se conservan documentos solo a partir de 1550, podemos
tener una idea de como era la disposicién de las casas y las calles, pues no
olvidemos que, pese a las alteraciones constantes sufridas por espacio de casi
medio milenio, algunos elementos han permanecido intactos sobre todo
calles y lineas de fachadas.

Al tener conocimiento de la informacién documental, nos damos cuenta de
la necesidad de tener una imagen general de como transcurria la vida en la
villa, para comprender posteriormente a los personajes que tuvieron una parti-
cipaci6n directa en el complejo proceso social que se vivia.

Debemos tomar en consideracién que, desde el gobernador Mazariegos
hasta la noble familia de los Rojas, todos caminaban por las calles de la inci-
piente ciudad, rezaban en la parroquia, conocian sus respectivas vidas intimas,
comian, bebian y vivian en las casas principales. Aislarlos de este entorno
cotidiano nos conduciria, inequivocamente, a la inestabilidad de un cuerpo
referencial donde el hombre, protagonista de la historia, apenas se puede
visualizar integramente.

Vista parcial de la bahia. En primer plano, la baterfa de los Doce Apdstoles.

Ano 2005 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 9



C. HERNANDEZ OLIVA Y E. HERNANDEZ ARTEAGA

En 1545 llega a La Habana Juan de Avila, enviado por Sus Majestades,
para interceder contra la cruel explotacién a que eran sometidos los indios.
Avila reconoce la precaria situacién de la fortaleza, que se encontraba por
demads desprovista de artilleria y municiones.

La Fuerza Vieja, como se conoce a esta desaparecida fortificacién, se
comenzo a construir bajo los auspicios de Hernando de Soto, antes de partir en
1538 a la conquista de la Florida (3), siendo comisionado Francisco Aceituno.

. En 1540 ya etaba concluida, y Aceituno era el maximo responsable de ella.
Avila, conjuntamente con los trabajos que efectdio, orden6 que se construyera
una casa para la primera autoridad de la colonia (4).

Arriba Antonio Chévez a la isla en junio de 1546 por Santiago de Cuba,
trasladandose de inmediato a La Habana para comenzar la construccién del
canal que habia de llevar el agua de la chorrera hacia la villa. A mediados de
siglo, ya La Habana se presenta con un comercio més articulado: arrojan sus
primeros dividendos la agricultura y la ganaderia y, sobre todo, llegan y
fondean las primeras naves cargadas de mercaderias diversas.

La visién de Gonzalo Pérez de Angulo le permiti6, una vez asentado en el
poder, visitar la villa, adelantando lo que serfa un hecho apenas unos diez afios
después (1550): establecer su residencia permanente en La Habana, lo que
constituye el acontecimiento politico mds importante que abri6 la segunda
mitad del siglo xvi (5).

Este afio, segtn el autorizado criterio de Wright (6), La Habana y Santiago
de Cuba, los dos principales nicleos urbanos de Cuba, contaban aproximada-
mente con 70 vecinos estables, con la marcada diferencia, siguiendo a la refe-
rida historiadora, en favor de la primera de que la poblacién flotante de San
Cristébal podia multiplicar varias veces esta cifra, toda vez que en su puerto
se reunian docenas de embarcaciones que buscaban compaiiia y refugio frente
al asedio de los numerosos enemigos de la Corona.

Con el fin de controlar el pujante comercio, que en la mayoria de los casos
burlaba el control de la Real Hacienda, Pérez de Angulo toma una serie de
medidas encaminadas a controlar la economia a favor del Rey. Su llegada
molest6 en gran manera a los colonos, que maniobraron para obstaculizar el
manejo de los intereses de la Corona al amparo del citado gobernador. Pérez
de Angulo no estaba en condiciones de enfrentarse con los colonos y su huida
ante el despiadado ataque de Jacques de Sores a la villa, el 10 de julio de
1555, le costé tener que retirarse del poder.

En el periodo de 1550 a 1599 el cabildo habanero otorgé centenares de
concesiones de tierras o solares situados en lo que se consideraba el perimetro
urbano, y aun no siendo relevante el paso de Sores por La Habana, si dejé un

(3) RoIG bE LEUCHSENRING, Emilio: op.cit., p. 166.

(4) GUERRA Y SANCHEZ, Ramiro, y otros: Historia de la nacién cubana, t. 1. Editora
Historia de la Nacién Cubana, 1952.

(5) WRIGHT, Irene: Historia documentada de San Cristébal de la Habana, siglo XvI, t. I y
II. Editorial El Siglo XX, La Habana, 1927.

(6) Ibidem.
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LA ARQUITECTURA NAVAL EN LA HABANA DURANTE EL SIGLO XVI...

gran recuerdo de desolaci6n, pues redujo a cenizas las principales casas de la
villa, y aunque tuvo una tenaz resistencia al principio, su superioridad y el
factor sorpresa le proporcionaron el éxito.

Postal de principio del siglo xx donde se aprecia una vista parcial de la Real Fuerza.

En el afio 1577 le corresponderd al nuevo gobernador, Carrefio, dar por
concluidas las obras de la fortaleza de la Real Fuerza, iniciadas tras el ataque
del corsario francés (7).

La llegada a La Habana del ingeniero militar Batista Antonelli en la flota
de Alvaro de Torres cambiard definitivamente la apariencia de la entonces
villa, para convertirla en una de las plazas mas inexpugnables de América (8).

En un plano anénimo de 1580 se evidencia el interés por fortificar el recin-
to urbano respondiendo a una estrategia militar superior a la utilizada en la
Real Fuerza, en tanto se comprobaba que los barcos podian acercarse y entrar
en la bahia sin encontrar defensa alguna en ningtin punto del canal.

De esta forma, pese a que se ponen velas en el Morro, las posibilidades
defensivas disminuyen, pues el adversario ganaria un territorio considerable,
quedando las casas y otros edificios piblicos al alcance de la artilleria. Por otro
lado, de producirse un desembarco entre la caleta de San Lazaro o Guillén y la
ciudad de entonces, los enemigos podian ocultarse en el bosque ubicado entre
la Punta y la villa y caer sorpresivamente sobre la poblacién, por lo que el
cabildo dispone se limpie esa zona, a fin de lograr mayor visibilidad.

(7) RoMERO, L.: La Habana arqueoldgica y otros ensayos. Editorial Letras Cubanas, La
Habana, 1995.
(8) WRIGHT, Irene: op. cit.
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C. HERNANDEZ OLIVA Y E. HERNANDEZ ARTEAGA

Segin Wright (9) las labores de
fortificacién de la boca de la
bahia, en el caso del castillo de
San Salvador de la Punta, comien-
zan hacia 1590, para quedar
parcialmente dispuestas en 1593,
fecha en que la mayoria de la
mano de obra es movilizada en
torno al Morro, a fin de adelantar
la obra en esa colosal fortificacion.
- La traza general de la Punta
- solo se vio afectada por los emba-
tes de un mal tiempo. Al parecer,
un ciclén derrumba en 1595 el
semibaluarte de San Vicente, sitio
éste que es rapidamente reparado
por las autoridades espafiolas y
queda como un baluarte algo mas
separado del efecto mecanico del
mar, altamente destructivo.

Las obras en el castillo del
Morro se extenderdn hasta el
| primer cuarto del siglo xvi, hasta
quedar habilitado en 1630, fecha
en la que se logra complementa-
| mente el concepto defensivo de la
8l ya ciudad, de forma tal que
! contendra por siglos las ansias de
La fortaleza de San Salvador de la Punta, Cristébal conquista de las naciones mas
de Roda, 1593. (AGI, Mapas y Planos, Santo poderosas de la tierra.

Domingo-16.) Mientras se fortificaba la caja

fuerte del imperio espafiol, la

evolucion urbana no se detendrd. La poblacién y edificaciones se duplicardn

en la segunda mitad del xv1, aspecto éste que puede ser comprobado compa-

rando el plano arriba citado con el confeccionado por el ingeniero militar
Cristobal de Roda, ayudante de Texeda y sustituto de Antonelli.

Este plano muestra a una ciudad organizada alrededor de cinco plazas
fundamentales poniendo de manifiesto el crecimiento policéntrico de la villa,
donde las funciones civiles, econémicas y militares se relacionaran diferen-
cialmente en virtud de coyunturas especificas que atravesaré la ciudad como
parte de su evolucion, concentrandose las principales alrededor del niicleo
central: la plaza de Armas.

(9) WRIGHT, Irene: op. cit.
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LA ARQUITECTURA NAVAL EN LA HABANA DURANTE EL SIGLO XVI...
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Plano del Morro. Mariano de la Rocque. (AGI, Mapas y Planos, Santo Domingo-434.)

En el plano de Rodas la urbanizacién, incluida las murallas, va a quedar
perfectamente definida en una traza que perdurara hasta que las necesidades
expansivas provocadas por una poblacién siempre creciente promuevan el
asentamiento en los barrios extramuros, aunque esto sucederd en una €poca
que se sale de los limites cronoldgicos de este trabajo.

A pesar de que este tema no haya sido suficientemente tratado hasta ahora,
creemos que la actividad maritima debia de estar en gran medida respaldada
por un sistema para la proteccién y reparacion de las naves que llegaban a
puerto. La villa constitufa un lugar con una gran poblacion flotante, ya que
por ella transitaban todas aquellas personas de paso hacia el continente.

En el afio 1561 se regulariza el sistema de flotas y se designa a La Habana
como punto de encuentro de todas las naves que hacen el viaje de regreso a
Espafia. Una real cédula, emitida el 20 de julio, dirigida a los oficiales de la
Casa de Contratacién mandaba pregonar las ordenanzas pertinentes, que pres-
cribian el formar las dos flotas que irfan a Indias en enero y agosto de cada
ano (10).

(10) AGI, Indiferente General, 1966, L.14, ff.40-41.

Ano 2005 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 13



C. HERNANDEZ OLIVA Y E. HERNANDEZ ARTEAGA

Lo dicho en el pérrafo anterior, mas el titulo de ciudad otorgado en el afio
1592 por real decreto del rey Felipe I1, cambiard definitivamente la suerte de
San Crist6bal, convirtiéndola, desde entonces y para siempre, en llave del
Nuevo Mundo.

El oficio de constructor naval en La Habana. Aspectos generales

Quiza la primera noticia relativa a la construccién naval en La Habana (en
este caso, mds bien reparaciones) la encontramos en el afio 1509, cuando el
gallego Sebastidn de Ocampo hizo un alto en su bojeo a Cuba y carené sus
buques en el puerto, razén por la cual inicialmente se le conocié como Puerto
Carenas (11).

Posteriormente, hacia el afio 1538, tenemos referencia de la construccién
de un buque en La Habana, entendiendo como tal no la enorme extension
geografica que por entonces abarcaba su jurisdiccion, sino el conjunto urbano
ubicado en las mérgenes de la bahfa. Se trata de un navio nombrado San
Andrés, que desplazaba 200 toneladas (12). Indiscutiblemente, la posicién de
La Habana, pivote desde el cual se aprestan muchos de los viajes de descubri-
miento y conquista efectuados en el siglo xv1, favorecié de manera terminante
el predominio de los oficios vinculados al mar y, por tanto, a la construccidn,
reparacion, venta y alquileres de barcos.

La conquista de la Florida jugé un importante papel. Se emprendieron
muchos viajes tomando La Habana como «centro de operaciones», y la activi-
dad generada en tal sentido fue trascendental no sélo para la villa, sino
tambi€n para muchos oficios. Hernando de Soto, primero, y Pedro Menéndez
de Avilés, después, recabaron muchas veces la ayuda de las autoridades haba-
neras para las necesarias tareas de aprovisionamiento y reparacion, acondicio-
namiento y puesta a punto de sus naves. Justo es decir que esta ayuda no
siempre fue bien acogida.

Posteriormente, la ciudad se convierte en el centro de las flotas, aspecto
que, como hemos afirmado antes, condicioné su caracter y desarrollo.

Al principio, los carpinteros de ribera, provenientes de Espaiia y Portugal,
en su inmensa mayoria se asentaron en San Cristbal, aunque este fenémeno
migratorio debi6 de extenderse a toda América, puesto que casi todas las
ciudades-puerto admitian a personas con oficios cualificados.

Asi, consta que el 2 de agosto de 1541 Lorenzo Diaz, carpintero de ribera
nacido en Portugal y afincado en Sevilla, solicita autorizacién para embarcar-
se a Indias, sin dejar definido su destino (13). Si tenemos en cuenta que se
estan construyendo barcos en Cuba desde comienzos de la decimosexta centu-
ria, esta noticia aporta una certeza documental avalada por la propia realidad.

(11) GUERRA Y SANCHEZ, R., y otros: op. cit.

(12) Torrg, José Maria de la: Lo que fuimos y lo que somos o La Habana antigua 'y
moderna. Imprenta Spencer y Cia., La Habana, 1857.

(13) AGI, Contratacién, 5217A, N. 3, R. 3.
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En tal sentido, en el afio 1589 se promueve un expediente de concesion de
licencia por el cual se autoriza a Blanca Herndndez, vecina de Triana, que
vaya a vivir a Cuba con su marido, Domingo Gonzilez, de profesion carpinte-
ro de ribera, quien ya vivia en la villa de San Cristobal (14).

Dadas las caracteristicas de la villa y su creciente importancia en la rutas
de las flotas, es perfectamente comprensible que los carpinteros de ribera la
sefialaran como un excelente y prometedor sitio en vias de expansion y desa-
rrollo, en el cual, sin lugar a dudas, se encontraria trabajo en todas las épocas
del afio.

Para adentrarnos en esta temética, debemos tocar una serie de temas gene-
rales. Armar un buque exigia reunir varias especialidades artesanales que se
interrelacionan arménicamente para lograr el resultado apetecido, a saber, la
botadura de un barco.

Asi, artesanos como aserradores, torneros, carpinteros de ribera y de lo
blanco, calafates, etc., encontraran trabajo cuando de armar un bajel se trate,
todos ellos herederos de una fradici6n oral y cultural que pondran en practica
y que los cualificard y tipificara culturalmente.

También resulté propicio para el desarrollo de la industria naval habanera
su riqueza en materias primas, especialmente la madera, de gran riqueza y
profusion en los bosques del siglo xv1, de los cuales apenas han sobrevivido
escasas especies. Por ello comenzaremos el analisis por lo concerniente a las
materias primas necesarias en relacién con los navieros artesanos.

El oficio

Hemos localizado un informe que recoge la entrega de un ajuar instrumen-
tal para una actividad similar a la que tratamos: el oficio de carpintero de lo
blanco, que por lo visto debié de tener mucho en comdn con los carpinteros
de ribera. Con fecha 10 de octubre de 1579 se firma el (15).

«Contrato de aprendizaje concertado entre Nicolds de la Calle (menor de
veynte y ginco afios, giierfano (sic), con licencia y acuerdo en presencia del
ilustre sefior Diego de Soto, alcalde ordinario de la Habana (...) por el cual
Nicolas de la Calle entra a [deprender] el dicho oficio con Miguel Pérez y a
servirle durante cuatro afios, y éste se obliga a tratarlo bien y a pagarle doce
ducados al afio para vestir y calzar, y a la terminacion del contrato, le dara
herramienta de costumbre (...) La herramienta [que es uso y costunbre] es la
siguiente: (Vna juntera y vn sepillo y una sierra y una barrena y un martillo y
una suela y una hacha y una media moldura).»

(14) AGI, Indiferente, 2064, N. 169.
(15) Roias , Maria Teresa: Indices y extractos del Archivo de Protocolos de la Habana,
t. I. Uvar Garcia y Cia., La Habana, 1957, p. 222.
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Modelo de casco de gale6n o nao espaiiola, siglo xv1. (Museo Naval de Madrid.)

El aprendizaje fue el mecanismo que hizo perdurar los oficios. Los apren-
dices debian emplear entre tres y cuatro afios para asimilar las principales
reglas de la profesidn, lo cual evidencia la complejidad técnica que requerian
los oficios artesanales en La Habana. En otro contrato similar, pero en este
caso relativo al oficio de herrero, se aprecia que el tiempo es casi equivalente
con el resto.

El 13 de mayo de 1579 se firma un contrato de aprendizaje en virtud del
cual Nicolds Costa, vecino de La Habana, se hace cargo de un aprendiz llama-
do Rafael y se compromte a tenerlo bajo su patrocinio durante cuatro afios,
tiempo suficiente para que aprenda su oficio (16).

Los primeros maestros carpinteros que trabajaron en esta villa de San Cris-
tébal de la Habana procedian de Espafia y Portugal y, tal y como hemos afir-
mado antes, llegaron para probar fortuna mas alla de las fronteras peninsulares.
La inagotable foresta, rebosante de maderas tan duraderas como las europeas
y en algunos casos mucho mds fuertes y dictiles, como el dcana y la quiebra-
hacha, hicieron que, conjuntamente con los primeros asentamientos, se habili-
tara el puerto para carenar las embarcaciones de paso hacia el continente o de
regreso a Espaiia.

Variados contratos contienen informacion sobre diversas materias, desde la
construccion hasta el aprendizaje. El 20 de mayo de 1579, Francisco de
Santamaria, vecino de La Habana y maestro carpintero acuerda lo siguiente
con Jer6nimo Serrano (17):

(16) Ibidem, p. 120.
(17)  Ibidem, p. 114.
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«... por el cual el primero admite al segundo en su casa por espacio de dos
afios, obligdndose a ensefiarle su oficio (en todo aquello que por su buen
entendimiento el quisiere deprender, y de lo tener en su compafia mostrando-
le el dicho oficio y alimentidndole como amo de aprendiz); a curarlo a su
costa, si enfermare, (sirbiendo [sic] adelante las fallas), y a darle al cabo de
los dos afios (un vestido de pafio de la tierra)...»

El 23 de agosto de 1579 se concierta un contrato entre Gregorio Lopez y
Marfa de Quesada, su mujer, con Francisco Gutiérrez Navarrete, maestro
carpintero de Bayamo (18):

«... por el cual los primeros entregan a este un hijo llamado Felipe de
Quesada, de edad de doce afios poco mas o menos, que estd presente para que
le enseiie su oficio de carpintero de ribera, por tiempo de seis afios. Francisco
Gutierrez se obliga a enseiarle para que (pueda hacer y administrar el dicho
oficio como maestre), y a vestirlo y alimentarlo y a no despedirlo so pena de
pagarle cien ducados para alimentos. Cumplidos los seis afios, le dard un
vestido de pafio de nueva Espafia y las herramientas (cencillas necesarias para
el dicho oficio)...»

Resalta en el documento anteriormente citado que se decida colocar a un
joven de doce afios de edad ante un maestro del oficio, para que éste vierta
sobre ¢l todos sus conocimientos y sabiduria. Como sabemos hoy dia, un
joven de esa edad apenas rebasa el nivel primario, necesitando de un periodo
de ocho afios 0 més para alcanzar un titulo o cualquier otra formacién profe-
sional, sin olvidarnos de la importancia y futuro que debia de tener este oficio
en la isla, ya que esta familia fue capaz de poner en juego el porvenir de su
hijo. Con todo, al final, el joven saldria capacitado como maestre, que era una
categoria superior a la de carpintero simple.

Por otra parte, cabria preguntarse ;qué elementos materiales (aparte de los
documentos) han logrado burlar la accién destructiva del tiempo y llegar a
nuestros dias para testimoniar esta actividad? No conocemos del hallazgo de
pecios datados en el siglo xvi y de inequivoca factura habanera, lo cual es
comprensible y serfa muy dificil de certificar, pese a que mas de uno debe
permanecer en nuestras costas por debajo de la cota cero.

Como testimonio inequivoco de esta febril actividad constructiva, un equi-
po de trabajo del Gabinete de Arqueologia ha encontrado una de las gradas de
mayor antigiiedad en Cuba, que debid de ser, tipolégicamente hablando, simi-
lar a alguna de las utilizadas en el siglo XvI.

El entorno del sitio arqueolégico apuntaba a una cronologia anterior a
1628, fecha en la que se produjo el rellenado del lugar a fin de habilitarlo
como espacio doméstico. El inmueble en cuestién era propiedad de don Pablo

(18) Ibidem, pp. 204-205.
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Detalle de los buques que aparecen en la carta Nova et
castigatior comitatus Hollandiae descriptio. NMM,
GGCC, codigo 218:4
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Detalle del espejo de popa.

Pedroso y estd ubicado en Baratillo, 101, esquina a Obrapia, Habana Vieja,
al respecto tenemos (19):

«Inicialmente, los raros muros encontrados en la roca del subsuelo en uno
de los locales del inmueble nada concreto decian de su origen y uso, pero
cuando se termin6 de excavar todos sus restos, recordamos su parecido con un
sitio que conocfamos desde anos antes en una de las margenes de la desembo-
cadura del rio de Jaruco».

Tras una clara identificacion del sitio, se llegd a la conclusion de que se
trataba de una de las primeras gradas que tuvieron su origen en las margenes
de nuestro puerto; de dimensiones medianas, muy empleada quizé para el
arreglo y construccion de pequefias embarcaciones, aunque una rigurosa exca-

vacion en el drea hubiera permitido conocer con precision sus magnitudes
reales.

(19) ARRAZCAETA, Roger, y otros: Arqueologia en una grada de construccién naval en
Boca de Jaruco (inédito). Gabinete de Arqueologia, Oficina del Historiador, 1996.
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A raiz de este descubrimiento se reabrid la discusion acerca de la posibili-
dad de que la grada de Boca de Jaruco pudiera estar relacionada con la cons-
truccién de uno de los buques de Herndn Cortés, pero no se ha conseguido
pasar del nivel de hipdtesis.

Lo cierto es que, durante el primer cuarto del siglo xvii, uno de los mas
importantes armadores, Ferrara, poseia tierras en Jaruco, de donde se extraia
la madera para construir bajeles alli y en la ciudad; pero esto forma parte de
una investigacién todavia en curso (20).

Con todo, no sélo es destacable la actividad constructiva. Alrededor de los
barcos se tejia toda una urdimbre de relaciones socioeconémicas. Asi, encon-
tramos contratos de compraventa, parciales o totales, de buques, arrendamien-
tos, etc.

En sentido general, las actividades mds recurrentes eran la reparacion, la
compraventa, la construccion y el alquiler.

La situacién de los fondos documentales y su manejo en Cuba, hasta el
momento, no ha permitido encontrar un asiento o contrato de construccién a
través del cual conocer las soluciones técnicas asumidas por los armadores
habaneros durante el siglo xvi. Las referencias en este sentido son fracciona-
rias e incompletas, y queda por aparecer un «tratado» o asiento que detalle las
particularidades de la arquitectura naval. Existente o no, lo cierto es que se
armaban bajeles de diverso porte y categoria.

Con fecha 26 de agosto de 1579 consta la construccion de una embarca-
cion en la rada habanera. Se trata de una fragata encargada al carpintero
Juan Fernandez por el regidor Bartolomé de Morales, de la cual sabemos
que tenia (21)

«... quince goas de quilla deporte de mill y cien cueros arriba. Que abra de
plan y de boca mas que lo que abre otra fregata del dicho Bartolomé de Mora-
les, que trae Villalpando, su arrdez, y 4 de demandar menos agua y 4 de entrar
y salir con sus delgados de pro (sic) y popa; a4 de ser de popa redonda, 4 de
tener su toldilla, que pueda una persona sentada debaxo Della, 4 de dar bonba,
mastiles, rremos y vergas y fogén y mesas y guarnicién necesarias, y el puntal
que 4 de tener a de ser de parecer del dicho Bartolomé de Morales y Ambrosio
Hernandez; el mareaje que de a la rodilla y & de calar los baraganetes sobre
(...); y 4 de dar la dicha fregata de la fecha de esta carta en dos meses vy, si al
dicho plazo no la diere acabada, que se puedan meter oficiales que a su costa
la caben».

Este contrato nos permite afirmar que el carpintero atendia directamente la
solicitud del cliente, al cual le importaba sobre todas las cosas que su barco
tuviera una determinada capacidad de carga con la cual solventar sus necesi-
dades comerciales. De igual forma, y tomando en cuenta que el comercio de

(20) Idem: comunicacion personal.
(21) Rosas, Maria Teresa: op. cit., t. I, pp. 206-207.
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contrabando era la ténica general, las naves debian tener un calado moderado
que les permitiera penetrar por los rios y acercarse lo mas posible a la costa
para efectuar sus alijos. Igualmente, debian tener cierta capacidad defensiva.

Por otra parte, el compromiso sobre la fecha resulta asombroso, toda vez
que la botadura de un bajel era el tltimo eslabén de una cadena de actividades
muy diversas, partiendo de la seleccién y tala de los arboles, traslado, trata-
miento (debia de ser minimo), puesta a punto y botadura, lo cual testimonia la
ejecucién de una gestiéon inmejorable.

Esta situacion debid de repetirse en toda América, y los barcos se armaban,
en algunos casos, bajo el dictado de situaciones puntuales y concretas. Salién-
donos de nuestro contexto geografico, vemos como estando de campafia en
Filipinas por el afio de 1527, el general Zarquizano construye un navio (22):

«... para esto sefial6 a su sobrino Martin Garcia Zarquizano, que escogié la
gente y llevd un pasamuro y una bombarda gruesa (...) envidle a rogar le
enviase carpinteros, madera y tablazén, porque determinaba hacer un galedn,
porque el que tenia estaba muy maltratado y hacia mucho agua (...) El Rey,
que se llamaba Sultan Adulrranjami, envié los carpinteros y todo lo demads
que el general Zarquizano habia enviado pedir, con que se puso en astillero en
Tidore un navio de mediano porte, a quien daba el galibo un marinero levan-
tisco que entendia algo de fabrica de naos...».

Es imposible determinar el grado de conocimiento de aquel marinero sobre
la fabricacion de un barco, luego de haber visto que para aprender el oficio
hacian falta varios afios, pero lo cierto es que en toda América se podian dar
situaciones similares: armar bajo el imperativo de un proyecto concreto, sin
mayores requerimientos de orden burocritico, si bien es cierto que esta activi-
dad se va «normalizando» a medida que avanza el siglo.

Los encargos no sélo venian de los particulares. Las condiciones especificas
vinculadas a la seguridad de los galeones que hacian la Carrera de Indias obli-
g0 a la metrépoli a tomar medidas para evitarlo en alguna medida. Asi (23):

«en torno a 1575 se instalaron permanentemente galeras para el control,
limpieza y seguridad del “Mediterrdneo espafiol” de América, es decir, el
Caribe, con lo que se consolidé y desarrollo la funcién de la escuadra de
fragatas construidas en La Habana por Pero Menéndez...».

Hemos buscado con verdadero afdn documentos originales que abundaran
sobre la construccion de estos bajeles que arma Pedro Menéndez, sin éxito de
momento, pues a nuestro juicio es este el primer hito trascendental de la cons-

(22) AGANDURU MORIz, fray Rodrigo de: Historia general de las islas occidentales a la
Asia adyacentes llamadas Philipinas. Tomo LXXVIIIL de Coleccion de documentos inéditos
para la historia de Esparia. Imprenta de Miguel Ginesta, Madrid, 1882, p. 167.

(23) Casapo Soto, José Luis: Los barcos esparioles del siglo xvi y la Gran Armada de
1588. Editorial San Martin-Instituto de Historia y Cultura Naval, Madrid, 1988, pp. 34.
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truccién naval habanera, no sdlo por el momento histérico concreto, sino por
la cantidad de barcos que se botaron y en un tiempo relativamente corto.
Debié de desplegarse una gran actividad bajo el amparo del adelantado de la
Florida, y esta base sirvié como pauta, en alguna medida, para que se armaran
otros barcos en Espafia.

¢ Cudles eran las normas para construir un barco en La Habana del siglo xvi?
No creemos que existieran especificaciones y diferencias dictadas por la
probada eficacia de un método concreto; mds bien se trataria de la suma de
experiencias. Para el ltimo cuarto del siglo, ya se intentaba establecer regula-
rizaciones en la construccién de los barcos que sirvieran bajo pabellén espa-
fiol. Felipe II tomo cartas en el asunto y en los primeros meses del afio 1581
comisiond a Cristébal de Barros para que promocionara la construccion de
bajeles en el norte de Espafia, concretamente en los puertos de Guiptlzcoa,
Cantabria, Vizcaya y Galicia, principalmente (24).

Sintetizando el proceso, esto provocd dos importantes juntas: las de Sevilla
y Santander, donde se recogio lo més avanzado del pensamiento constructivo
en materia de arquitectura naval. Para entonces ya se botaban barcos en
La Habana, y el oficio de carpintero de ribera constituia uno de los mas cuali-
ficados de la época.

.Y como influyeron las citadas juntas en los armadores habaneros? De
momento nos ha resultado imposible saberlo, por carecer de documentacién
en ese sentido. No contamos con un Cristébal de Barros habanero, hasta
donde sabemos, con lo cual nos quedamos con la expectativa de saber con
certeza si sus utilisimos apuntes y reflexiones marcaron la pauta en los predios
cubanos.

A nuestro juicio estaban dictadas por las necesidades del contratante y sus
posibilidades financieras o, lo que es lo mismo, los barcos se hacian a la carta,
y no conocemos ordenanzas u otro tipo de reglamentacién que obligara a los
armadores a cumplir con medidas o requisitos preestablecidos.

Sabemos que la distancia entre lo que se mandaba desde la Corte y lo que
se hacia en América era, a veces, abismal. Intentando eludir 1a formulacion de
una tesis, y asumiendo como cierto que Pedro Menéndez construyera fragatas
en La Habana y que posteriormente dictara las especificaciones para que se
construyeran similares en el Cantdbrico, es licito suponer que, en alguna
medida, la experiencia se transmitié desde los predios habaneros hasta las
costas cantabras, como parte de un proceso de retroalimentacién que acaso
Hegard a su punto cumbre con la aparicién de las Ordenanzas de 1613 (25) y
sus modificaciones en el siglo xvii, como el asiento pactado con Alonso Ferra-
ra de 1617 (26).

(24) Idem: op. cit., coleccion Barutell, nim. 649, ff. 337-338.
(25) AGI, Indiferente General, 2595. Ordenanza de 6 de julio de 1613.
(26) AG]I, Contratacién, 4895.
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Situacion econéomicosocial de los constructores navales

Los productos de primera necesidad, y en sentido general todas las merca-
derfas, no tenian precio fijo: fluctuaban dependendiendo de la oferta y deman-
da, sujetas éstas a las importaciones, saturacién del mercado y producciones
internas.

El contrabando, abundante en todas las épocas, también influird en estos
aspectos. Lo cierfo es que, al parecer, La Habana era una de las ciudades mds
caras de Latinoamérica. Esto nos induce a ser cautos con las afirmaciones
rotundas. Un ejemplo de lo anteriormente expuesto lo podemos ver en la
siguiente tabla, con Jos precios del pescado en algunos afios (27):

Producto Precio
1575 Pescado (sardina y pescado menudo) 8,5 Myvs. libra
1577 Pescado grande (con chinchorro o nasa) 12,75 Mus. libra
15777 Pescado grande (con cordel) 17 Myvs libra
1577 Frito 34 Mvs libra
1575 Tortuga (carne, pulpa y tripas) 5,7 Mvs. libra
1577 Tortuga (carne, pulpa y tripas) 4,25 Myvs. libra

Veamos la contrapartida, una deduccién, lo mas objetiva posible, del sala-
rio cobrado por un carpintero de ribera, sin pretender con ello establecer regu-
laridades desafortunadas, sino mds bien tratando de lograr un acercamiento:
en la carta de pago otorgada por Antonio de Sevilla, carpintero, y Francisco
Martin, calafate, a favor del capitdn Rodrigo del Junco el 13 de febrero de
1587, encontramos los siguientes precios (28):

Relacion de las partidas:
2 Primeramente, por cuatro jornales de carpinteria a diez y seys
rreales cada jornal, sesenta y cuatro rreales ........cocevveeiriiiinennnne. 64 rreales

Yten, por tres tablas que vendio para aderecar la dicha fragata,
quarenta y dos rreales a catorze cada una ............ccovevveveereenennnn, 42 rreales

Yten, ciento y cincuenta clauos a honze rreales cada ciento, que
se gastaron en la dicha fragata ........ccoocoevininiiciienine e, 17 rreales

(27) RoiG DE LEUCHSENRING, Emilio: Actas capitulares del Ayuntamiento de La Habana
trasuntadas. Imprenta Molina y Cfa., La Habana, 1937, t. I; Municipio de La Habana, 1939 y
1946, t. 11 y 111

(28) Rouas, Maria Teresa: op. cit., t. I1I. La Habana, 1957, p. 266.
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Yten, de dos arrobas de brea que se gastaron en la dicha fragata
y de las quies (sic) de la caldera, dos ducados y medio .............. 28 rreales

Yten, de una barrena que vendi para la dicha fragata, que vendio
para la dicha fragata (sic), quatro rreales ........cccccoevniiiiiinnnnn. 4 rreales

Yten, seis libras de sebo para la dicha fragata y seis libras de
candelas, dOze ITEaAles ...cocvevrivviirrrieeiiiiie e s 12 rreales

Yten, de vn pedaco de quero de bonba, cinco rreales ................. S rreales

Un dia de trabajo a 16 reales (equivale a 544 maravedies), con lo cual un
simple vistazo a la tabla anterior nos permite ver la relacion adquisitiva con un
producto especifico: el pescado. Aunque reconozco que la siguiente compara-
cién puede ser superficial, en el afio 1584, Pedro Aguirre, director de las obras
de la presa de Almansa, en Albacete, devengaba 12 reales diarios (29).

En otro sentido, 25 ducados recibe Alonso Gil en contrato de trabajo redac-
tado el 9 de marzo de 1587, por el jornal de un mes y cien curvas que sirvie-
ran para armar una nao de 400 toneladas (30).

En el dmbito de la compra y venta, tenemos algunos ejemplos de los
precios que se manejaban en La Habana en el altimo cuarto del siglo xvi y
que exponemos a continuacién: (31) (ver anexos):

Lancha: 155 ducados

Navio: 800 ducados

Carabela: 250 ducados.

Fragata:; Oscila entre 300 y 700 ducados, asumimos que en dependencia de
su desplazamiento.

Es preciso aceptar que estas cuantias estaban en funcién de otros aspectos,
como el porte de la nave o situacién econdmica, politica y social concreta en
el momento del contrato, con lo cual las deducciones arriba esbozadas han de
tomarse como meramente orientativas.

Con todo, no es arriesgado enunciar la hip6tesis de que los obreros que se
dedicaban a la construccién de bajeles tenian, analizando el conjunto de
elementos que obran en nuestro poder, un nivel de vida elevado entre el arte-
sanado habanero.

La navegacion constituy6 unos de los motores del desarrollo y prosperidad
de La Habana, siendo durante siglos su principal renglén econdémico. Por San
Cristébal pasaban el 90 por 100 de las importaciones y exportaciones hasta
bien entrado el siglo xx, lo que nos da una idea del fenémeno aqui tratado.

(29) GonzALEZ TASCON, Ignacio, y otros: Felipe I1. Los ingenios y las mdquinas. Ingenie-
ria y obras piiblicas en la época de Felipe I1. Sociedad Estatal para la Conmemoracién de los
Centenarios de Felipe Il y Carlos V, Madrid, 1998, p. 400.

(30) Rouas, Maria Teresa: op. cit., t. 111, p. 290.

(31) ANC, Protocolos de Regueira.
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No se trataba de una burguesia acomodada ni de una nobleza que vivia de
titulos nobiliarios o fortunas heredadas: eran hombres que se ganaban la vida
con el sudor de su frente, pero que ocupaban un lugar importante en la estrati-
ficacién social de la época.

Los documentos sobre contrato de aprendizaje nos permiten comprender la
amplitud de conocimientos que debian dotar a un armador asimilados entre
dos y seis afios de adiestramiento, siendo este dltimo més largo si se pretendia
posteriormente ejercer como maestro.

La metrologia

Sélo para hacer dos apuntes nos detendremos en tan complejo tema,

Es curioso que en el caso de la capacidad de los barcos se utilice el cuero
como unidad de medida, de lo que deduce Romero que el comercio con este
producto constituia una de las actividades econémicas de més alto rendimien-
to en la villa (32). Igualmente se empleaban los toneles y toneladas.

En unidades lineales, aparte de los codos, se introduce la «goa», sintoma
inequivoco del hacer de carpinteros portugueses, o al menos de tradicién
portuguesa, en la villa. La palabra viene de la voz francesa goue, una medida
usada en Francia para la construccién de barcos. Equivale a tres palmos de
goa y, en el sistema métrico decimal, a 0,75 centimetros.

La madera

Resultan bien conocidas por todos las ingentes reservas de recursos made-
rables de la isla a la llegada de los espanoles, hasta el punto de adjudicarsele
al propio almirante Colén palabras de asombro y elogio al respecto. Sin
embargo, apenas asentados, los colonos comenzaron a talar esos arboles como
resultado directo de los asentamientos europeos. Al respecto expresa Le Rive-
rend (33): «Desde los primeros tiempos la campifia habanera proveyé de
madera a los colonizadores. La construccién de casas, aun cuando fueran
simples bohios, la fabricacién de bateas y otros ttiles, la reparacion y cons-
truccion de navios (...) fueron actividades constantes».

Como no eran Cuba y La Habana especificamente sitios caracterizados por
atesorar las riquezas inmediatas buscadas por los colonizadores, era necesario
proteger aquellas que, a més largo plazo, podian arrojar ganancias econdémi-
cas, entre las cuales se encontraba la madera.

(32) RoMERoO, L.: op. cit., p. 69.
(33) LE RIVEREND BRUSONE, Julio: La Habana, biografia de una provincia. Imprenta El
Siglo XX, La Habana, 1960, pp. 49-50.
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En este grabado de Thoédore de Bry se observa con excelente nivel de detalle la popa (con el
timén) y la banda de babor del barco.

En uno de los documentos capitulares mds antiguos que se conservan,
fechado el 12 de septiembre de 1550, las maximas autoridades habaneras
deciden

«que porque la iglesia de esta villa se quiere hacer e algunos negros de esta

villa cortan cedros e caobas para hacer bateas e lebrillos e otras obras de poca
calidad e destruyen los dichos arboles por manera que para los dichos edifi-
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cios e casas hacen falta, por tanto mandaron (...) gone que ningfin negro sea
osado de cortar ningfin cedro ni caoba para la dicha grangeria so pena de diez
dias de pricién en el cepo de la carcel piblica desta villa, e de trescientos
azotes...» :

Para esta fecha es l6gico suponer que la preocupacion del cabildo era
proteger la flora evitando su empleo directo en la construccién de edificios,
méxime cuando la villa habia sufrido devastaciones en los afios 1537, 1538 y
1555, y crisis en el aspecto demografico.

En otro sentido, las disposiciones dictadas por la Casa de Contratacién no
se habian hecho atin totalmente efectivas y el puerto distaba de ser el €mporio
en el cual se convertirfa a partir de la segunda mitad de la centuria. Solamente
se explica que los habitantes de San Crist6bal hayan resistido las tentaciones
de abandonar en masa la villa ante la seduccién de las fabulosas riquezas
extraidas de Tierra Firme, previendo que en el futuro la situacién econémica
cambiaria.

A riesgo de cargar un poco el trabajo con citas, creemos oportuno conti-
nuar con el analisis de la documentacion capitular (34), la cual reflejard clara-
mente lo que acontecia.

El domingo 17 de enero de 1552, apenas dos afos después de lo relatado
en la reunion citada con anterioridad, se dispone (35)

«que por cuanto los maestros de los navios y otras personas forasteras que
vienen a este puerto tienen por trato ¢ grangeria cortar mucha madera en los
montes desta villa e la llevan a Castilla para la vender o de ella hacer sus casas
y edificios de lo cual se reciese notable dano e perjuicio a este pueblo e a los
moradores de €l (...) por tanto acordaron y mandaron que de aqui en adelante
ningn maestre ni piloto ni hombre de mar ni persona forastera, puedan cortar
ni corten en los montes ni término desta villa ninguna madera sino fuere la
que fuere necesaria para reparo ¢ adobo delos navios si lo hubieren menester.

La preocupacion capitular enfatiza las exportaciones, pues ya las maderas
cubanas gozaban de fama y demanda en la metrépoli. Sin embargo, era nece-
sario proteger la materia prima, reservarla para su empleo por los propios
armadores habaneros. Esto nos hace pensar que la actividad naval predomi-
nante hasta ese momento era la relacionada con las reparaciones de los barcos
que buscaban refugio en la rada habanera, siendo muy dificil que escapara
alguno de tal necesidad. Como resulta también evidente, los aserradores que
trabajaban en la villa quedan excluidos de la prohibicién.

Sin embargo, el control sobre las talas tardara en ser efectivo, pese a que el
cabildo del 16 de agosto de 1577 dispuso que no se talaran drboles a menos de
una milla del perimetro urbano de entonces. Aiin en 1578, diez meses después

(34) RoIG DE LEUCHSENRING, Emilio: Actas capitulares del Ayuntamiento de La Habana
trasuntadas. Imprenta Molina y Cfa., La Habana, 1937, p. 7.
(35) Ibidem.
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de la anterior reunién, resulta necesario eximir de responsabilidad a las autori-
dades encargadas de velar por lo dispuesto y nombrar al regidor Manuel Diaz
y al propio alcalde, Alonso Velazquez, encargados de hacer valer lo dispuesto
por las maximas autoridades.

Para dejar suficientemente esclarecido este asunto nos remitimos al autori-
zado criterio de Wright (36):

«Hay pruebas abundantes de que hermosos 4rboles de cedro y caoba
rodeaban La Habana en los primeros afios, por muy increible que parezca en
el dia de hoy; pero cuando el rey ordené que se enviaran para adorno de El
Escorial “incorruptibles y muy buenas maderas” de cedro, caoba, dcana,
guayacdn y quiebrahacha, tuvieron que traerlos sus esclavos desde lejos (...).
Alrededor de esta villa estdn ya los montes talados».

En otro orden, pero igualmente relacionado con la materia prima por exce-
lencia de la construccién naval, nos referiremos brevemente a las exigencias
técnicas del corte.

Si aceptamos que los armadores habaneros recogen en su acervo la tradi-
cién milenaria legada por los marinos y artesanos espafoles, es licito suponer
la posibilidad de transmisién de consideraciones y requerimientos tecnoldgi-
cos en virtud de lograr el maximo de rendimiento de los arboles.

En la obra atribuida a Juanelo Turriano, conservada en un manuscrito del
siglo xvii, titulada Los veintiiin libros de los ingenios y de las mdquinas..., se
recoge y compila la sabiduria de los aserradores, recomenddndose que «siem-
pre se deben cortar los drboles en la luna de enero, porque entonces es el
menguante de la luna mds enjuto que en ningdn otro mes de todo el afio (...) y
los arboles que no dejan la hoja en el mes de Henero se deven cortar en ese
creciente desse mes.

«... mas dicen que si se cortan a la redonda o yrlos picando en aquella
sazén y que estos tales maderos serdn muy mas durables aunque no se corten
del todo ni menos se hechen (sic) en tierra para que se sequen...»

«... agora sean las maderas [se refiere aqui a los arboles ya cortados y
puestos a curar] dentro del agua o de la tierra o dentro del lodo o omboninga-
das o emplastadas o enbetunada (sic) por encima o conservadas en los
bosques o en las selvas todos los que entiendan de esta materia conforman en
uno que no se debe tocar para aberlas de labrar que a lo menos no passen tres
meses» (37).

La exigencia de los aserradores y armadores no terminaba aqui. La expe-
riencia profesional también regulaba las especies a utilizar segun su estructu-

(36) WRIGHT, Irene: Historia documentada de San Cristébal de la Habana, siglo xv1, t. 1
y I1. Editorial El Siglo XX, La Habana, 1927, pp. 72-73.

(37) CApiz, Juan Carlos, y DUQUE DE ESTRADA, Fernando: La construccion naval: las
embarcaciones en puertos y fortificaciones en América y Filipinas. Comisién de Estudios
Histéricos de Obras Publicas y Urbanas, Espana, 1985, p. 93.
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ra. Asi, las maderas se seleccionaban en virtud del lugar que ocupaban en el
buque y, por tanto, de su funcién, todo relacionado con sus posibilidades y
caracteristicas biofisica.

En la interesantisima relacién que hace el contador de la Real Hacienda
don Pedro de Arana, abundan datos al respecto; por ejemplo, la tablazén que
corre desde la quilla hasta la primera cinta ha de ser de roble; de la cinta hacia
arriba se prefiere la de cedro, atendiendo a su poco peso y consistencia, y la
ligazén y los baos deben ser de roble, caoba y ocuje, tomando en cuenta su
extraordinaria consistencia.

Por otra parte, los timones, carlingas y tamboretas se hacian de caoba; la
quilla, patillas y codaste, de roble, por cuanto se creia mas resistentes a la accién
terrible de la broma (Teredo navalis), mientras que las bucardas, curvas, curva-
tones y bularmacas se hacfan de cedro, caoba y ocuje (38).

En esta carta a Su Majestad, el contador real estd procurando los derechos
de fabricar navios en La Habana y esta fechada en el afio 1599, al ocaso del
siglo y cuando de seguro habia una tradicién vigorosa y potente en la villa, asi
como un artesanado avezado, pese a que estamos todavia en una época donde
el empirismo se ensefioreaba del oficio.

Sin pretender agotar el tema, creemos oportuno citar algunos precios que
alcanzaban las maderas naturales de la isla de Cuba y La Habana; el precio
estaba en funcién de la especie de arbol y las dimensiones de la pieza cortada.
Asi, tenemos como ejemplo el siguiente listado de precios: en el afio 1585, el
quintal de ébano costaba 900 maravedies; dos afios después, 825, y en 1589,
600, lo cual nos permite afirmar que, pese a las fluctuaciones, el precio se
mantiene en una rango de variacién aceptable. De igual forma, una tabla de
cedro alcanzaba los 374 maravedies, mientras que la de roble casi duplicaba el
precio, 876 maravedies. El palo de 20 pies de caoba se cotizaba por 578, lo
mismo que su similar en cedro. Por Gltimo, una costanera de cedro podia ser
vendida por 204 maravedies, y por 448 si era de roble.

Un andlisis elemental nos indica que el roble era la especie de mis alto
valor econémico, seguramente relacionado con sus caracteristicas biofisicas y
el aspecto cuantitativo vinculado con su existencia y disponibilidad.

Creemos que con los precios de algunas maderas de este siglo xvI queda-
ran suficientemente ilustrados en sentido general los principales aspectos rela-
cionados con esta materia prima para la construccién naval, permitiéndonos
dar paso a otros elementos de la industria objeto del presente estudio. El tema,
evidentemente, s6lo queda esbozado.

Los metales

Obviamente nos estamos refiriendo a los elementos rigidos que unian la
estructura de un buque, le propiciaban consistencia, solidez y cardcter estanco.

(38) Garcia DEL PiNo, César, y MELIS CAPPA, Alicia: Documentos para la historia colo-
nial de Cuba. Editorial Ciencias Sociales, La Habana, 1988, pp. 73-74.
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La clavazon, en este siglo, solia ser de madera dura, hierro y bronce, en
dependencia de la disponibilidad del material. La unién perfecta de las dife-
rentes partes de un buque no se lograba sélo con la madera, que era empleada
de modo combinado. La aplicacion del hierro y el bronce resultaba imprescin-
dible. Esto hace que los relacionemos con oficios como el agrupado en el
gremio de los herreros. Una de las primeras fraguas de las que se tiene noticia
en la villa es la que pertenecia a Domingo de Quejo, quien el 16 de octubre de
1573 se dirige al cabildo solicitdndole (39) «merced de daile tierra para que
pueda edificar la fragua en que vive e tapialla e que estd presto de quitalla
cuando se lo mandare. Y los dichos senores Justicia ¢ Regidores le hicieron la
dicha merced».

Los documentos provenientes de protocolos notariales hacen referencia
indirecta a una fragua ubicada en el perimetro de la calle Real, apenas seis
afios después de la cesion capitular arriba citada, atendida por un herrero de
nombre Anotan, esclavo perteneciente a Jerénimo de Rojas, por entonces uno
de los personajes principales de la villa (40).

En un documento similar correspondiente al mismo afio, el maestro
herrero Cristébal Lopez se compromete con Nicolds Costa a ensefiarle el
oficio a su hermano menor, Rafael, por un periodo de cuatro afios (casi lo
que dura una carrera universitaria hoy dia en Cuba). El maestro se ocup6 de
todas las necesidades del aprendiz, facilitindole al final un juego de herra-
mientas y un traje de pafio importado de Nueva Espafia acorde con su nueva
condicion (41).

Aceptando que el nimero de fraguas en el siglo xvi fuera el doble de las
aqui resefiadas, el cardcter artesanal y limitado de la produccion no estaba a
la altura de la demanda para la construccién naval, pues es posible que
otras ramas también reclamaran el concurso de los herreros.

De la biisqueda en los documentos protocolares y capitulares hemos
extraido una cifra de 18 artesanos dedicados de un modo u otro a la herreria,
entre los que habian espaderos, fundidores, herreros propiamente dichos y
arcabuceros.

En otro sentido, el cobre se conoce y explota en Cuba desde el hallazgo de
las minas santiagueras, acaecido en el afio 1529 (42), siendo éste el metal de
mejor calidad para pernos y otras piezas metdlicas en contacto con el agua o
empleadas en cualquier parte del buque. Sin embargo, el auge de esta indus-
tria se demorar4 hasta bien entrado el siglo xvi, siendo responsabilidad directa

(39) RoIG DE LEUCHSENRING, Emilio: Actas capitulares del Ayuntamiento de La Habana
trasuntadas. Imprenta Molina y Cia., La Habana, 1937.

(40) Roias, Maria Teresa: Indices y extractos del Archivo de Protocolos de La Habana.
Uvar Garcfa y Cia., t. I, Il y II. La Habana, 1947, p. 46.

(41) Ibidem, p. 108.

(42) ROMERO, L.: «La maesiranza de artilleria de La Habana, sitio histrico-arqueoldgi-
cow, en Memorias del Il Simposio de la Cultura de La Habana. La Habana, 1984.
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del capitdn Sinchez de Moya bajo los auspicios del capitin general don Juan
Maldonado Barnuevo, tema este suficientemente tratado por el historiador
Leandro Romero en su trabajo sobre la maestranza de artilleria (43).

Las razones aqui citadas nos permiten afirmar que, si bien la madera para
armar los bajeles era casi en su totalidad habanera o cubana, no sucede lo
mismo con los elementos de la clavazén, pues en modo alguno la produccién
de los herreros de la villa pudo cubrir las necesidades constructivas y de repa-
racion.

Esto nos lleva a pensar en necesarias importaciones de pernos, clavos de
diversos tamafios y funciones, etc., con los que complementar la exigua
produccién autéctona.

No es extrafio encontrar entonces un documento, remitido al maestre de
campo Juan de Texeda, que contiene un listado de productos llegados a La
Habana a bordo del navio San Telmo, firmado en Sanlticar de Barrameda en el
afio 1590. De este interesantisimo listado s6lo tomaremos, por ¢l momento, la
cantidad y diversidad de materiales vinculados con la clavazén que se relacio-
nan (44):

«Ciento y Setenta arrouas de clabos de pernerfa.
Ciento y dosearrouas de clabos de mo. Costado.
Ciento y Setenta arrouas de clabos de escora.
Nouenta y dos arrouas de clabos de ma. Escora.
ducientas y setenta arrouas declabo decostado.
quarenta y quatro arrouas declabo xemo.
Sesentamill estoperoles.

treinta mill clabos de alfarxia.

Sesenta mill clabos debarrote.

quatrocientas arrouas defierro Vergajonsillo.
quatrocientas arrouas de fierroplatinillo.

Ciento y Sesenta arrouas defierro Cergajon grueso.
dosearrouas y tres libras de acero.

quarenta mill tachuelas defierro».

En relacion con los precios en el mercado, encontramos solamente un
documento, fechado el 9 de diciembre de 1588, donde figura que Gaspar
Hernandez le debe dinero al mercader Pedro Arias Maldonado por un grupo de
mercancias, enire las cuales se ve obligado a pagar 28 reales por 300 clavos de
barrote y quintal de clavos a 10 ducados (45).

(43) ROMERG, L.: «La maestranza de artilleria de La Habana, sitio histérico-arqueoldgi-
co», en Memorias del Il Simposio de la Cultura de La Habana. La Habana, 1984,

(44) Garcia DEL PINo, César, y MELIs CAPPA, Alicia: Documentos para la historia colo-
nial de Cuba. Editorial Ciencias Sociales, La Habana, 1988, p. 60.

(45) Roias, Maria Teresa: Indices y extractos del Archivo de Protocolos de La Habana.
Uvar Garcia y Cia,, t. I, Il y III. La Habana, 1947, pp. 287-288.
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el

Las dos perspectivas de los barcos involucrados en este combate permiten observar detalles
relativos a su construccién. Grabado que reproduce el combate entre la Golden Hill y el
Cacafuego. (Bristish Library.)

Otros materiales

Resulta excesivamente optimista suponer que algunos elementos emplea-
dos en la construccién naval no escapen a nuestra investigacion, toda vez que
la diversidad conocida de los mismos es amplisima, al margen de los que no
llegaron a nuestros dias y que constituian soluciones personales de cada arte-
sano. En este epigrafe incluiremos aquellos relacionados con la propulsion y
terminado del buque.

Al revisar las fuentes documentales soporte de esta investigacion, saltd a la
vista el hecho de que en el periodo trabajado no exista relacion alguna de los
oficios dedicados al trabajo en telas, hilanderias u otro tipo de artesania anexa
que sirviera para elaborar el velamen de los barcos. Encontramos numerosas
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referencias a telas que se comercializaban en la ciudad, de variadas texturas y
precios, careciendo de interés en sentido general por el enfoque de nuestra
bisqueda.

Seria en exceso concluyente plantear que no existia artesano alguno dedi-
cado a este oficio en la ciudad, pero lo cierto es que no encontramos referen-
cias documentales al respecto.

Sin embargo, una nave sin jarcias y con velamen a medio hacer nos
lleva a la conclusién de que dichos materiales eran importados mayoritaria-
mente, sin descartar su manufactura americana, pero ya bien entrado el
siglo xvI. En tal sentido (46):

«La fabricacion de cabos resulté un problema en América pues al parecer
s6lo la jarcia de Chile, manufacturada también a partir del Canamo, tenfa una
calidad suficiente como para emplearla en los navios de mayor porte; siendo
necesaria para este tipo de construcciones el realizar frecuentes envios desde
la peninsula Ibérica. Sin embargo se desarrollaron en América diversas solu-
ciones alternativas, cuyas inferiores calidades no impedian el que esta Jarcia
pudiese emplearse en las embarcaciones menores: las jarcias de Campeche y
Yucatdn, elaboradas a partir del henequén, y las de Guayaquil, a base de
cabuya».

En el informe de Pedro de Arana ya citado en este trabajo vemos que se
importan en el cargamento del navio San Telmo 35 arrobas y 22 libras de
jarcias hechas a partir de cafiamo, y 279 arrobas de cables y calabrotes de
caflamo de Alemania.

En cuanto a los precios de las mercaderias aqui tratadas, nuevamente los
protocolos son elocuentes. En la obligacion contraida por Nicolds Costa a
favor del capitén Pedro Bernal Cermeno vemos que se pagan por 11 quintales
de jarcias 88 ducados de a 11 reales de plata cada uno.

Del propio afio 1588, y en un documento ya citado en este trabajo, al cual
pertenece la relacion, especificamente el dia 9 de diciembre, Gaspar Hernan-
dez le paga a Pedro Arias Maldonado 308 reales por 56 varas de cafiamazo, lo
que implica que la vara costaba 5,5 reales (47).

Segtin Baistrocchi (48) serd Italia el mayor exportador de este material,
aunque se reconoce a Espafia, Francia, Alemania, Rusia y Holanda como
cosechadores de esta planta. Dentro de los materiales recurrentes para la
elaboracion de jarcias tenemos el coco, el esparto y el lino, entre otros, siendo
éstos los més utilizados por nuestros armadores.

En el caso de las velas, podemos extrapolarles lo dicho para las jarcias. Se
sabe que se importaban de Espafia y estaban confeccionadas a base de lino,
tomando en cuenta su dureza, necesaria ésta ante el embate de los vientos, la

(46) CApiz, Juan Carlos, y DUQUE DE ESTRADA, Fernando: op. cit., p. 95.

(47) Roias, Maria Teresa: op. cit.

(48) BaisTrROCCHI, Alfredo: Arte naval. Maniobra de buques. Editorial Gustavo Gili,
S.A., Barcelona, Espafia, s/f.
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humedad y los cambios de temperatura. Sin embargo, esto no impedia que
durante un fuerte temporal el velamen no arriado a tiempo o puesto en funcién
de «correr» frente al viento sufriera desgarrones e incluso quedara totalmente
inutilizado. Téngase en cuenta que los vientos en un cicldn tropical pueden
alcanzar del orden de los cientos de kilémetros.

R, e

Uno de los barcos de la flota de Drake que asold Cartagena de Indias en 1586. (Museo
Maritimo Nacional de Londres.)

Las informaciones sobre las telas para velamen son realmente limitadas;
no obstante, tenemos algunos documentos que nos ilustran al respecto, como
la obligacion contraida por Martin de Liza a favor de Gaspar de Avila el 7 de
septiembre de 1579, en la que el primero paga 44 reales por la vela de un
patache, segin consta en los protocolos (49).

En la siguente década, y perteneciente a la misma fuente, vemos que se
pagan 40 ducados de a 11 reales de plata por una vela de gavia y una boneta,
sin que podamos sostener una comparacion, ya que no se cifran los precios de
cada una de las piezas vendidas y tampoco conocemos el tipo de buque. El
precio debe de cambiar en funcién del velamen, tomando en cuenta su enver-
gadura, que dependerd de la clase de embarcacion a que va destinada.

Las sustancias impermeabilizantes
Para concluir esta breve relacion de las principales materias primas necesa-

rias para botar un buque, mencionaremos lo relacionado con la impermeabili-
zacion del casco y el oficio de calafateador.

(49) Roias, Maria Teresa: op. cit., p. 222.
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El carécter estanco del buque se lograba a través del rellenado de los
intersticios dejados por las cuadernas, pues no se podian evitar las ranuras si
tomamos en consideracion las condiciones de flexion y contraccion en las que
se halla la madera de un buque. Ademas, se lograba una mejor impermeabili-
zacion de la tablazén untandola de materiales resinosos con un elemento en
comin: su resistencia a la accién del agua del mar. La calidad de la obra viva
del barco dependia, pues, en tltima instancia del trabajo ejecutado por el cala-
fate, mezcla de quimico, artesano y alquimista que debia luchar contra el agua
y los organismos xiléfagos.

Sobre este artifice poca informacién hemos podido recopilar, aunque el
resumen de artesanos en la villa para el siglo xvi (50) nos permite observar
que, cuantitativamente, se podian equiparar con los carpinteros de ribera, por
lo que no resultaria absurdo creer que éstos estuvieron en igualdad de condi-
ciones sociales, dada su representatividad en la villa.

Los gremios de los carpinteros de ribera y calafates conforman unidos el
60 por 100 del artesanado dedicado a la carpinteria en la villa, cifra nada despre-
ciable y concordante perfectamente con esos 216 barcos que en el afio 1574
entraron en el puerto habanero provenientes de América y Espaiia (51).

Dentro de la informacién que obra en nuestro poder, sélo conocemos de un
contrato concertado con un calafate, para que éste viaje en el buque como
marinero y como especialista de su oficio, como prevencién ante cualquier
averia. Es justo resaltar la importancia profesional de este hombre, que es
protagonista de la fase final de la construccion del buque, por cuanto de él
depende que la botadura sea un éxito.

En los referidos Veintiiin libros..., las recomendaciones al respecto son bien
ilustrativas: «Toma pez de la liquida y a cien libras de pez pondras veynte de
acufre o alcretive y funde todo junto y después de fundidos pon dentro un
poco de sevo q’a cien libras de pez por cinco de sevo y con esta mistura
puedes empegunar cualquier cosa y esta betin resiste al agua muy maravillo-
samente...» {52).

Asimismo es criterio de algunos autores que la estopa de coco para el cala-
fateado obtenida en América superaba a la estopa de cafilamo europea, pues
resistia con mayor eficacia la accién del mar, aun cuando en el siglo xvr se
mantenia un importante ritmo en las importaciones de cinamo no Unicamente
para emplear en las jarcias, sino también como elemento residual para el cala-
fateado.

En la ya referida relacion llegada a La Habana en el navio San Telmo en
1590, se encuentran entre fa carga 43 quintales y 16 libras de cinamo y 1.488
arrobas de brea de Vizcaya, evidentemente dispuestas para el calafateado (53).

(50) ROMERO, L.: La Habana arqueoldgica y otros ensayos. Editorial Letras Cubanas, La
Habana, 1995, pp. 56-93.

(51) TORRE, José Maria de la: op. cit., p. 14.

(52) CApiz, Juan Carlos, y DUQUE DE ESTRADA, Fernando: op. cit., p. 94.

(53) Garcia DEL PiINo, César, y MELIS CAPPA, Alicia: Documentos para la historia colo-
nial de Cuba. Editorial Ciencias Sociales, La Habana, 1988, p. 60.
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Por otra parte, en La Habana, la existencia de material atil para la imper-
meabilizacién quedd demostrada desde antes del traslado definitivo de la villa
a su emplazamiento actual. Cuando, en 1509, Ocampo bojeaba la isla siguien-
do 6rdenes del gobernador de La Espafiola, Ovando, entr6 en el puerto bauti-
zado por él como «Puerto de Carenas» y utilizé brea de un manantial de los
alrededores de la rada para reparar sus embarcaciones, maltratadas por un
largo viaje.

Pese a la existencia de este material en la isla, se conocen frecuentes
importaciones, sobre todo de Canarias, e incluso de exportaciones hacia Yuca-
tan a partir de La Habana, tomando este puerto como intermediario.

Discernir entre los precios del cifnamo empleado para jarcias y el residual a
emplear en el calafateado es algo bien complejo y para lo cual no poseemos
elementos de juicio concluyentes. Evidentemente, el material empleado en la
arboladura del buque debia de tener un precio mayor.

Por otra parte, con la brea no sucede lo mismo. Esta materia prima no
debid de variar su precio en virtud de su funcién, casi siempre la de aislar, lo
mismo el casco de un buque que el techo de una vivienda. Sus precios en el
mercado habanero oscilan con el paso del tiempo o la puesta en venta por
parte de los mercaderes, e incluso, la unidad de medida empleada. Asi, vemos
que el 27 de mayo de 1586 se vende el quintal a 44 reales, en el afio 1587, el
13 de mayo un cajon por 38 reales, sin embargo en un afo se experimenta una
baja en el precio, toda vez que el 10 de noviembre, apenas seis meses después,
el quintal vale 33 reales. Las razones de esta inestabilidad relativa en los
precios pueden estar en funcidn de las caracteristicas siempre variables del
mercado habanero, la disponibilidad del material, su demanda o de la conju-
gacion de dos o todos los factores (54).

Con esta relacion mercantil damos por terminado el tema de las materias
primas més importantes empleadas en la construccion naval del siglo xvI en la
villa de San Cristébal.

Reflexiones finales

A pesar de ser La Habana una de las mds favorecidas en el siglo xv1, como
resultado del comercio de las flotas que invernaban en ella, €l acoso y destruc-
cién por parte de cuanto pirata recorria estos mares conspird en contra de su
desarrollo y evolucion.

En otro sentido, la Corona no le brind6 la debida atencién. Tuvo que ser
reducido a cenizas el pobre villorrio, por el ataque de Sores, en 1555, para que
las maximas autoridades peninsulares activaran de modo directo el proceso de
fortificacion y guarda de la villa. Ademas de este factor, que llevo a la quiebra
a muchos habaneros, epidemias de viruela en 1519 y 1529, unido a la falta de
recursos de procedencia europea, contribuyeron de forma significativa a que
la prosperidad econdmica de la villa se ralentizara.

(54) Roias, Maria Teresa: op. cit., t. 11, 88, p. 310.

Aiio 2005 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 35



C. HERNANDEZ OLIVA Y E. HERNANDEZ ARTEAGA

El éxodo acelerado de habitantes para México, Pert, etc. a causa de la
fiebre del oro influyé también negativamente en la prosperidad de San Cristé-
bal, que supo levantarse a pesar de todo.

La construccion de naves para la guarda de los mares de esta isla, como la
flota de Pedro Menéndez de Avilés, que realizé sus dltimos preparativos en
este puerto para la conquista de la Florida, fue un factor adicional que impulsd
el auge naviero en La Habana del xvI. Por otra parte, el continuo y préspero
comercio naval dejo atrds las embarcaciones ligeras, como la carabela, la
galeaza y la galera, y fomento la construccion de naos, fragatas y galeones, de
mayor capacidad de carga y en disposicion de enfrentar grandes travesias. Se
patentiza la construccién y reparacién de buques en la bahia de La Habana,
una tradicion que verd su méaximo desarrollo y esplendor en el siglo xvir Al
menos han perdurado dos pruebas materiales o tipologias de gradas para el
siglo xvI, como las citadas en este trabajo, ubicadas en Boca de Jaruco y la
casa de los Pedroso, en La Habana vieja.

. Tras analizar los oficios en la villa para el referido siglo, encontramos que
los de mayor esplendor fueron los carpinteros de ribera y calafates. El apren-
dizaje de esta actividad oscilaba entre dos y seis afios, siendo esta tltima cifra
mas alta si luego se pretendia ejercer como maestro.

El salario devengado por los carpinteros de ribera les permitia vivir con
cierta holgura, atendiendo a los precios de mercancias diversas comercializa-
das para entonces en la villa. Es oportuno aclarar que no se deben establecer
absolutismos, pues no todos debian devengar lo mismo y los precios de las
referidas mercancias eran fluctuantes.

En relacion con las materias primas, todo parece indicar que, excepto las
maderas, abundantes en los bosques habaneros, los materiales necesarios para
armar y botar un buque, como la clavazdn, aparejos, velamen, brea, etc., eran
en su mayoria importados de Europa o de América.

Hubo una actividad naval interesantisima durante el siglo xvi en La Haba-
na, de eso no tenemos dudas. Tanto la construccién como la compra y venta
de barcos (o de sus componentes, como velas, jarcias, etc.) han dejado su
impronta en la documentacion conservada en los archivos y otras dependen-
cias.

No aventuramos si afirmamos que, desde entonces, la ciudad vive cara al
mar, respirando al compds del viento que empujaba sus galeones cargados con
invaluables tesoros a sus protectoras aguas.
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ANEXOS
ANEXO I
CONTRATOS DE SERVICIOS
FECHA TIPO PRECIO CARACTERISTICAS
DE CONTRATO )
1538 Construccion 30 pesos y Navio San Andrés. Doscientas toneladas de
10 reales desplazamiento.

1568 Reparacion Galeones para Pedro Menéndez de Avilés.

1578 Construccion Fragata construida por Diego Lopez.

1579 Construccion 110 ducados Construccién de una fragata de quince goas

D) de quilla, de porte de mill y cien cueros arriba.

1579 Construccién 30 pesos Carta de pago a Francisco Ceballo, carpintero,

10 reales (Rls) | por construir barco.

1579 Construccion Construccion de una fragata para vendérsela
Bartolomé Morales al tesorero Juan Bautista
de Rojas.

1587 Construccion 110 ducados Contrato de construccion por pago de 25 duca-
dos cada uno por la construccién, de dicho
navio.

1588 Construccion 10 reales c.u. | Construccién de cien curvas que sirvan a una
nao de cuatrocientas toneladas (cedro).

1588 Construccion 259 ducados Construccion de una fragata de 18 goas y diez

11 reales palmos... de quenta y veinte palmos de quenta
manga.

1588 Construccién 200 ducados Fragata.

11 reales.
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ANEXO II

VENTAS DE NAVIOS EFECTUADAS EN LA VILLA DE SAN CRISTOBAL
(Protocolos notariales Maria Teresa de Rojas)

FECHA TIPO PRECIO NOMBRE DE LA EMBARCACION
1578 barco 130D. 11 r. La Magdalena
1579 fragata 4.200r. Santa Ana
1579 nao
1579 nao 500D. 11 . Nuestra Sefiora de la Luz
1579 carabela 80 D. La Anunciada
1579 fragata 300 D. San Pedro
1579 carabela 250D. 11 r. La Concepcion
1579 carabela 240D. 11 1. Nuestra Sefiora de la Concepcidn
1579 navio 550D. 11r. Santana
1585 fragata 110D. 11 r. Santa Catalina
1585 350 D.
1585 350 D. La Candelaria
1586 fragata 525P. 8. San Pedro
1586 velas navio 91D.111. Deuda contraida
1586 lancha 740r. Santa Ana
1586 fragata 100 D. 11r. San Francisco
1586 navio 800D. 11r. Nuestra Seiiora del Rosario
1586 barco 208 D. 11 1. San Juan
1586 lancha 155D. 11 r. El Espiritu Santo
1586 fragata 480 P. Santiago
1586 fragta 435D. 11 1. Santa Isabel
1586 casco navio 38D.11r.
1587 fragata 300D. 11 1. Santa Catalina
1588 fragata 1.666 1. San Francisco
1588 fragata 270D. 11 1. La Magdalena
1588 fragata Nuestra Sefiora de la Candelaria
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ANEXO III

RELACION DE ARTESANOS EN LA HABANA DEL SIGLO XVI (Romero, 1995)

CONSTRUCCION

Ingenieros 3
Maestros de obra 2
Albaniles 15
Canteros 13
Aparejador de cantera 1
Tapiadores 2

TorAaL 36

CARPINTEROS

Carpinteros 16
Aprendiz de carpintero 1
Carpintero de lo blanco 3
Aprendiz de carpintero de lo blanco 2
Carpintero de ribera 25
Aprendiz de carpintero de ribera 2
Calafates 21
Torneros 2
Toneleros 2
Aserradores 5

TortaL 79

HERRERIA

Herreros 10
Aprendiz de herrero 1
Fundidor 1
Espaderos 4
Arcabucero 1
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ANEXO 1V

RELACION DE CARPINTEROS DE RIBERA EN LA HABANA DEL SIGLO XVI

NOMBRE DEL CARPINTERO ANO
Francisco de Yébenes 1550-1579
Andrés Sanchez 1552
Fernando Rojas 1552
Francisco Santamaria 1574-1582
Juan Narviez 1575-1582
Ambrosio Fernéndez 1576-1582
Juan Alonso Tolesano 1577-1588
Diego Lopez 1578-1585
Diego Valdés 1579
Benito Garcia 1585
Francisco Redondo 1585
Juan ... 1585
Alonso Gil (o Xil) 1586-1587
Pedro Herndndez 1586-1587
Pedro Garcia 1586
Domingo Gonzélez 1587
Anton Rodriguez 1587
Bartolomé Rodriguez 1588
Juan Roque 1588
Juan Garcia 1588
Hernando del Castillo 1588
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ANEXO V

EXTRACTO DEL MOVIMIENTO MERCANTIL EN TORNO A LA ACTIVIDAD NAVAL
EN LA HABANA.

Archivo Nacional de Cuba. Protocolos de Regueira.

Fecha: 27-12-1578.

Cristébal Ruiz, residente en La Habana, paga a favor Juan Lépez de Villalpando, vecino de
Puerto Principe, 130 ducados, precio de la mitad de un barco nombrado La Magdalena que
comprd. f. 48r-49r.

Fecha: 7-04-1579.
Vende Alfonso Lorenzo, vecino de La Habana, a Antonio Riveros, vecino también de esta
villa, la mitad de una fragata llamada Sanfa Ana que tiene en este puerto... f. 571r-572r.

Fecha: 7-04-1579.
Antonio Riveros, piloto, vecino de La Habana, debe a Alfonso Lorenzo, vecino también de
esta villa, 4.200 reales de la compra de la fragata Santana. £. 572v-574v.

Fecha: 25-05-1579.

Lorenzo Martin, vecino de La Habana, vende a Pedro Valdelomar vecino de la villa de
Membrilla y estante en La Habana, la quinta parte de una nao nueva nombrada Nuestra Sefiora
de la Luz que tiene en el puerto de esta villa. f. 617r-618v.

Fecha: 27-05-1579.

Pedro Valdelomar, vecino de la villa de Membrilla y estante en La Habana, vende a Loren-
zo Martin, vecino de esta villa, la quinta parte de la nao nombrada Nuestra Seiiora de la Luz,
que se la habfa comprado al propio Lorenzo Martin, duefio de las otras cuatro partes. f. 6311-
632r.

Fecha:23-07-1579 1. .

Francisco Pereira, vecino de La Habana, vende a Ifiigo Ruiz de Castresana, vecino también
de esta villa, la mitad de la fragata nombrada San Pedro, surta en el puerto de La Habana y
cuya otra mitad es de Ambrosio Hernéndez por precio de 300 ducados. 745r-746r.

Fecha: 11-09-1579.

Vende Francisco Diaz, maestre del navio La Concepcidn, estante en La Habana y vecino de
La Palma, por si y en nombre de Luis Vendaval el Viejo y de Luis de Vendaval Bellido, su
hijo, vecinos de La Palma, con poder que de ellos tiene, a Berto Rodriguez, vecino de esa isla y
estante en La Habana, de dicha carabela, que estd surta en el puerto de La Habana... A conti-
nuacién, con fecha 8 de mayo 1579, intercalado en copia autorizada: Poder de Luis Vendaval
Bellido, dueiio de la tercera parte del navio La Concepcion, surto en el puerto de la ciudad de
Santa Cruz de la isla La Palma y de viaje para las Indias, a Francisco Diaz, maestre del mismo
vecino de dicha isla, en su ausencia a Gaspar Herndndez, piloto del mismo y vecino de La
Palma... f. 988v-9906v.

Fecha: 17-09-1579.

Venta otorgada a Francisco Diaz, maestre de la carabela La Concepcidn, surta en el puerto
de La Habana, vecino de La Palma y estante en La Habana a favor de Baltazar de Siglienza y de
Antonio Delfino, vecinos de esta villa de la dicha caravela nombrada Nuestra Sefiora de la
Concepcién, surta en dicho puerto... f. 760r-761r.
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Fecha: 3-10-1579.

Venta que hace Antonio de Abréu, vecino de Tenerife y estante en La Habana, maestre del
navio Santana, surto en el puerto de esta villa, a favor de Garcia de Vergara, vecino de Teneri-
fe. f. 898v-900r.,

Fecha: 21-02-1585.

Pero Séanchez, vecino de La Habana, vende a Antonio Gonzélez, vecino del pueblo de la
Gabana en la isla de Cuba, el barco de su propicdad llamado San Miguel, que tiene varado en
las bocas de Cagua, costa norte, por una tormenta, por precio de 3.150. f. 315r-316r.

Fecha: 3-10-1585.

Venta otorgada a Alfonso Gonzilez, vecino de Lisboa estante en La Habana, maestre del
navio Cuerpo Santo, a favor de Alonso Veldzquez de Cuéllar, vecino de esta villa, de tres escla-
vos... £ 331r-332v.

Fecha: 9-10-1585.

Venta que hace Francisco Niifiez, vecino de La Habana, a favor de Juan Gonzélez, vecino
de Bayamo y estante en esta villa, de una fragata nombrada La Candelaria.

Gabriel Guerra, vecino de Santiago de la Vega, vende a Hernando Guerra, residente en esta
villa, la mitad de una carabela nombrada La Anunciada, surta en el puerto de La Habana, que es
sefior de la otra mitad Antén Martin, estante en esta villa... f. 683v-685v.

Fecha: 15-10-1585.
Venta otorgada por Alfonso Gonzalez, vecino de Lisboa en la colacién de San Plabro (sic),
maestre del navio Corpo Santo, que arrib6 a esta isla de Cuba... f. 340r-341v.

Fecha: 24-07-1586.

Juan Tejeda y Antén Real, vecinos de Santa Maria del Puerto del Principe, estantes en
La Habana, venden a Juan Cabezas, vecino de Santa Cruz de la Sabana, el tercio de la fragata
San Francisco por 100 ducados. f. 485v-486v.

Fecha: 02- 08-1586.

Alfonso Lorenzo, vecino de La Habana, vende a Juan Ruiz, vecino de Tenerife, un navio
que tiene en el puerto de esta villa nombrado Nuestra Sefiora del Rosario, por precio de 800
ducados de a 11 reales de plata cada uno. f. 528v-529v.

Fecha: 17-08-1586.

Juan Gallego y Francisco Bernal, maestres de la Carrera de Indias, venden a Antonio Delfi-
no, vecino de La Habana, un barco nombrado San Juan, que tienen en el puerto de esta villa,
por precio de 208 ducados. f. 662r-663r.

Fecha: 29-08-1586.

Antonio Tiragallo, vecino de la ciudad de Sevilla, en Triana, y Francisco Luis Infante, veci-
no de la villa de Huelva, en el Condado estantes en La Habana, y Jicome Pérez, venden la
fragata Santiago, surta en el puerto de esta villa, propiedad de los tres. f. 570v-572v.

Fecha: 25-08-1586. .

El capitdn Francisco de Avalos vende a Francisco Ginovés, vecinos de La Habana, una
lancha nombrada E! Espiritu Santo, por precio de 155 ducados de a 11 reales de plata cada uno.
£.612v-613v.

Fecha: 29-08-1586.

Declaracion de Manuel Rodriguez, vecino de Veracruz y estante al presente en La Habana,
haciendo constar que Diego Cano y Juan Lépez, vecinos del pueblo de Tamiagua, en las
provincias de la Nueva Espaiia, le dieron poder para comprar para los tres en La Habana la
fragata nombrada Santiago, por precio de 480 pesos de a 8 reales cada uno. f. 572v-573v.
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Fecha: 31-08-1586.
Julidn Hernandez y Diego Pérez, vecinos de La Habana, venden a Pedro Nufiez, estante en
ella, la fragata Santa Isabel, surta en el puerto de La Habana, por 435 ducados. f. 617v-619r.

Fecha: 4-03-1587.

Juan Alonso, vecino de La Habana, vende a Juan de Posada, estante en La Habana, la mitad
de 1a fragata nueva llamada Santa Catalina, que tiene en el puerto de esta villa en compaiiia de
Salvador Xudrez, por precio de 300 ducados de a 11 reales plata cada uno. f. 272r-273v.

Francisco..., piloto examinado de la Carrera de Indias, vende a Andrés Lorenzo, estante, la
mitad de la fragata San Pedro, surta en el puerto de La Habana, que el otorgante tiene en
compafia de Juan Heredia, maestre de la misma, por precio de 525 pesos de a 8 reales cada
uno.

Fecha: 14-07-1587.

Venta otorgada por Gaspar Hernandez, vecino de La Habana, a Fernando Quintero, vecino
de Sancti Spiritus estante en La Habana, de la mitad de la fragata Santa Cruz, cuya otra
mitad es propiedad de Bartolomé de Morales, por precio de 100 ducados de a 11 reales cada
uno. f. 224r-224v.

Fecha: 28-07-1588.

Finiquito de cuentas y carta de pago entre Francisco de Amaya y Antonio Gonzilez, estan-
tes en La Habana, por razén del barco San Pedro, del que era duefio Francisco de Amaya y del
que Gonzélez le comprd la mitad en la villa de Yaguana por 139.000 maravedis, y al llegar a
La Habana Amaya vendi6 el barco con consentimiento de Gonzélez a Pedro Bernal Cermeiio
en 660 ducados. f- 338v-339v.

Fecha: 18-08-1587.
Herndn Lépez compré a Cristobal de Guevara, vecinos de Bayamo, el tercio de la fragata
San Francisco por 1.666 reales. f. 403r-404r.

Fecha: 26-09-1588.

Diego de Lara Negron, vecino de La Habana, vende a Juan Agustin Lozano de Contreras y
a Manuel Rombo, residentes en esta villa, la fragata La Magdalena, por 270 ducados. f. 501v-
502v.

Fecha: 15-12-1588.

Bartolomé de Morales, vecino y regidor de La Habana, y Diego de Herrera, también vecino
de esta villa, venden a Rodrigo Madera y Manuel Diaz, piloto estante en La Habana, la fragata
Nuestra Seiiora de la Candelaria, que estd surta en el puerto. por 390 ducados. f. 619r-620v.

Fecha: 17-12-1588.

Capitin Tomés Bernaldo, duefio de la cuarta parte de una fragata nombrada Santa Maria
Magdalena, que tiene en compaiifa de Juan Agustin Lozano, que las otras tres partes son de
Juan Agustin, por precio de 100 ducados.

Tomés Bernaldo de Quirés traspasa a Juan Agustin Lozano de Contreras la cuarta parte de
una fragata llamada La Magdalena, surta en el puerto de esta villa, que €l compré a Manuel
Rombo el 17 del presente mes por 100 ducados. f. 622v-623v.

Fecha: 19-07-1589.

Cristébal Porcallo, vecino de la villa de Santa Marfa del Puerto del Principe, vende a Salva-
dor Xuérez, vecino de La Habana, la mitad de la lancha Santana, que tiene en compaiiia de
Pedro Hernandez de 1a Ciénaga, por precio de 740 reales. f. 470r-471v.
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EL CANAMO Y LA CORONA
ESPANOLA EN ULTRAMAR:
AMERICAY FILIPINAS
(SIGLOS XVI-XVII)

Manuel DIAZ ORDONEZ
Ldo. en Historia Moderna

Desde el Descubrimiento, la jarcia (1) destinada al consumo de los buques
espafioles se habia enviado a América directamente desde la Peninsula, aprove-
chando las singladuras de las unidades empefiadas en la exploracion de los
nuevos ferritorios. Mdas adelante, este recurso tuvo que ser ampliado cuando la
Corona oficié 6rdenes para que se establecieran centros de construccion naval
en las propias Indias, persiguiendo el objetivo de una mayor autosuficiencia
militar y comercial en sus posesiones ultramarinas. Siguiendo este criterio, en
1521, la Casa de la Contratacion recibié orden de enviar a la ciudad de Panama
jarcias, clavazon, pez y estopa por un importe de unos 20.000 maravedies (2).
Con esta medida se pretendia cubrir las necesidades del aparejo y repuestos de

(1) Una sucinta bibliografia del estudio de la jarcia en Espafia, con preferencia por el
siglo xvi al que estoy dedicando mi investigacion, podria ser la siguiente: MENIDE PARDO, A.:
Aportacién a la historia industrial corufiesa: las fidbricas textiles de Sada (1675-1762). La Coru-
fla, 1965. Es tirada aparte de Revista del Instituto José Cornide de Estudios Coruiieses, 1, n. 1, pp.
77-126; del mismo autor, «Encuesta sobre cosechas de lino y cdflamo en la antigua provincia de
La Corufia, 1827», en Revista del Instituto José Cornide de Estudios Coruiieses, 1972-1973 (8-9),
pp. 201-226; y, también, La fbrica de jarcia y cordeleria de La Coruiia, Separata de la Revista del
Instituto José Cornide, nims. 17-21, La Coruna, 1981-1985; Antiguos recursos de Galicia: Céfia-
mo y seda Vigo, (Tip. Faro de Vigo). Es tirada aparte de Revista de Economia de Galicia, 1965.
De SERRERA CONTRERAS, Ramén M.: Lino y cditamo en Nueva Espaiia (1777-1800). Sevilla,
1974, MERINO NAVARRO, J. P.: «Cultivos industriales: el cifamo en Espafia, 1750-1800», cn
Hispania, nim. 1,312, (1975), Sevilla. CAMARERO BULLON, C.: «Del cdfamo, lonas y jarcias.
Efimero intento de modernizacién del campo castellano», en CABERO DIEGUEZ, Valentin, y otros:
El medio rural espaiiol: cultura, paisaje y naturaleza, vol. I Salamanca, Universidad de Salaman-
ca, 1992, pp. 279-292. QUINTERO GONZALEZ, J.: Jarcias y lonas. La renovacion de la Armada en
la Bahia de Cadiz, 1717-1777, Cdiz. 2003. De caracter mas técnico, sobre la misma produccién
industrial de cordaje naval tenemos los trabajos de SERRERA CONTRERAS, Ramén M: «La técnica
de fabricacién de jarcia en los Arsenales Reales del Departamento Maritimo de Cadiz en el
siglo Xvil», en La burguesia mercantil gaditana (1650-1868). Cadiz, pp. 209-216, y Diaz ORDO-
NEZ, M.: «La fabricacién de jarcia en Espafia. El reglamento de Jorge Juan, 1750», cn MARTINEZ
Suaw, C. (dir.): El derecho y el mar en la Espaiia moderna. Granada, 1995, pp. 395-426.

(2) Archivo General de Indias (en adelante AGI) /286...//Indiferente, 418, L.1, f. 75v.
[Consulta: Archivo espafioles en Red [en adelante AER]), «Real Cédula a Alonso de Morales,
tesorero, ordenandole que dé a Gonzalo Gémez de Cervantes, corregidor de Jerez de la Fronte-
ra, 53.000 maravedies para comprar jarcia de cdfiamo y de esparto, clavazon, pez, sebo, p6lvo-
ra, y salitre, para llevarlo a la Isla Espafiola para aderezo y reparo de los navios que han de
quedar en clla», 1502, y AGI, Panama, 233, L. 1, ff. 307-307v, 15 de septiembre de 1521.
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los buques construidos en aquella ciudad y, también, aprovisionar los barcos
con destino a los descubrimientos en el Mar del Sur. Estas practicas acabaron
motivando que algunos emprendedores mercaderes entendieran que podia ser
un buen negocio dedicarse al comercio del cifiamo en las nuevas tierras. Esta
opinion se verificarfa sobre la base de que estos emprendedores entendfan que
el Rey no tendria mds remedido que asentar la fabricacién de jarcia en las
propias Indias, para ahorrar los costos y demoras de los envios de estos géne-
ros (3). En este sentido, encontramos referencias en fechas tan tempranas
como 1532, afo en que un comerciante sevillano, Luis de Ayora, obtuvo
permiso para trasladar cafiamo en rama hacia América (4).

El fomento del caAfiamo en América (siglos XVI-XVII)

El paso siguiente en el fomento del cultivo del cdfiamo por parte de la
corona espafiola se centraria en trasladar el propio cultivo a Ultramar, medida
que irfa tomando cuerpo a partir del primer tercio del siglo xvi. En 1537, por
orden real, la Casa de Contratacién debia estudiar las posibilidades de fomen-
tar y extender las cosechas de esta fibra en tierras de Nueva Espana (5). Esta
medida se habia convertido en una necesidad imperiosa, habida cuenta las
reiteradas denuncias de los funcionarios reales sobre la carencia casi absoluta
de cordaje en Ultramar. Unos afios después, esta medida recibié un nuevo
empuje de la mano de una cédula real de 13 de junio de 1554 (6). Esta instruc-
cion iba dirigida a los virreyes del Perii y Nueva Espaiia y en clla se instaba a
que los funcionarios fomentaran la cosecha de lino y cafiamo en sus respecti-
vas jurisdicciones y cuidaran de ayudar, subvencionar y apoyar cualquier
propuesta de establecimiento de manufactura de estos géneros (7).

(3) Las construcciones navales en los astilleros de Indias se consolidaron con las instala-
ciones de La Habana, Cartagena, Veracruz, Campeche y Guayaquil, funcionando con regulari-
dad a partir de las ltimas décadas del siglo Xvi. FERNANDEZ GONZALEZ, F.; «El galedn espa-
Rol», en sitio web (Construccién del navio de linea de primera clase del siglo xvill Santisima
Trinidad) de un modelista naval que ha incluido dicho documento [Consulta: 1 de abril de 2003]
«http://usuarios.lycos.es/naviost/Galeones.pdf». Las normas para citar los recursos en red (Inter-
net) utilizados en esta tesis se han realizado siguiendo las indicaciones de ESTIVILL, Assunipcio,
y UrBaNO: Cristébal, «Cémo citar recursos electrénicos» [en linea], Escola Universitaria Jordi
Rubi6 i Balaguer de Biblioteconomia i Documentacid, Universitat de Barcelona, 30 mayo 1997,
«http://www.ub.es/biblio/citac-c.htm#esque» [Consulta: 29 de enero 2002].

(4) AGI, Indiferente, 422, L. 15, ff. 125v-126r. En 1532, Luis de Ayora, de Sevilla, recibio
licencia para pasar a Indias, permitiéndosele el transporte de hasta 300 quintales de c4fiamo, 29
de febrero de 1532.

(5) AGI, Indiferente, 1962, L. 5, ff. 273v-276v. Real Cédula a los oficiales de la Casa de
Contratacion, 26 de octubre de 1537. En el texto se instaba a que Contratacién subvencionara
los gastos derivados de los derechos y los fletes de una carga de 12 fanegas de semilla de céfia-
mo con destino al Perti. La intencién era ayudar a los funcionarios reales en América a implan-
tar el cultivo de la fibra en aquel territorio, experimentando la siembra de ésta y observando su
crecimiento. AGI, Panama, 236, L. 9, ff. 191v-192r, 1555.

(6) SERRERA CONTRERAS, Ramén M.: Lino y cdfiamo... p. 63.

(7) Ibidem, p. 64.
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En México, la situacién era tan penosa que se habia optado por aprovechar la
jarcia proveniente de la exclusion de materiales de aquellos buques defectuosos
que no podian realizar el viaje de retorno a Espafia (8). Esta practica se convirtié
en algo habitual y acabd conformandose como un sistema autorizado oficiosa-
mente para el suministro de cordaje naval a los buques que hacian la travesia al
Pacifico (9). Otras opciones se debieron a hébiles y comprometidos funciona-
rios espaiioles; como en el caso de Diego Garcfa de Palacio, oidor en la Audien-
cia de Guatemala, que en 1572 realiz6 bastantes experimentos con el henequén
local para emplearlo en la confeccién de jarcia para los barcos espaiioles (10).
Sin embargo, los documentos de la Casa de la Contratacion incluyen numerosas
6rdenes, cédulas y muchos otros instrumentos que denotan que los buques espa-
fioles en América tenfan que proveerse de la cabuyeria enviada de la Peninsula.
En 1577, el Rey insisti6, en una cédula real dirigida a los oficiales de la Casa de
la Contratacién, en ordenar que se enviaran con presteza a Nueva Espana los
géneros de cordaje y lona que eran necesarios (11). La situacion no era mucho
mejor en Nicaragua, en concreto en el astillero de El Realejo, donde la carencia
de jarcia era insostenible y retrasaba considerablemente el aparejo de los buques
en construccion con destino al comercio con Filipinas. En 1581 se enviaron
varios despachos reales para que se resolviera la situacién con los medios mds
préximos, ya que el estado de los aparejos de los barcos habia demorado la sali-
da de la Flota de Tierra Firme (12).

Mientras se resolvian los proyectos de fomento del cultivo, la Armada espa-
fiola destinada en tierras americanas tuvo que recurrir, en funcion de la facilidad
de acceso, asi como a las compras a comerciantes particulares, en ocasiones
hasta a los propios ingleses, la reutilizacién de materiales de desecho en buques
fuera de servicio o, por dltimo, a las fibras autéctonas. En este apartado, es muy
representativo el caso del henequén, que fue utilizado desde la llegada espafiola
a tierras novohispanas —incluso por el propio Hernan Cortés, para confeccionar
la jarcia de su flota de bergantines empleada en las lagunas de Tenochtitlan—y
que se convirtié en recurso habitual para la dotacion y repuestos de las unidades
navales hispanas (13). Sin embargo, durante los siglos XVI 'y XVII asistimos a un

(8) AGI, México, 20, N.52, Cartas del virrey conde de La Coruna (1580-1583), febrero de
1580, «Aviendo entendido que la xarcia que aqui se compra para estos navios es de la que se
quita de los que en el puerto de San Juan de Ulda se echan al través por viejos y no poder
bolber (sic) a Espana».

(9) AGI, México, 22, N. 31. Cartas del Virrey Luis de Velasco, hijo (1590-1595). «A (sic)
sido necesario embiar (sic) por cables y todo género de jarcia y anclas y lonas para velas al
Puerto de San Juan de Ulda entendiendo que como suele siempre subceder se avria assf de las
naos que vienen al través».

(10) CuesTa DOMINGO, M.: «Garcia de Palacio, escritor castrense y de nautica», en Revista
de Historia Naval, nim. 46 (1994), 79-97, p. 81.

(11) AGI, Indiferente, 1956, L.2, ff. 41v-42r, 1577.

(12) AGI, Indiferente, 1956, L.3, ff. 133-133v.

(13) El duque de Albuguerque, en su memoria de gobierno de 1710, destinada a su’sucesor
en el virreinato de Nucva Espaiia, el duque de Linares, definia el uso del henequén como un
mal menor, por considerarlo de mucha menor calidad y resistencia que el cifamo peninsular.
Por este motivo afirmaba que habia intentado impulsar las compras de estos géncros en Vera-
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trafico de cordeleria entre los almacenes de cabuyerfa americanos que consistia
en mover la jarcia existente en Ultramar de un puerto a otro, dependiendo de las
necesidades de cada uno de ellos. Esto tltimo parece un criterio absurdo, pero
es cierto que también estaba muy en la linea, por ejemplo, del sistema empleado
en la construccion naval de la época. Una playa y apenas unas casetas de made-
ra podian convertirse en cualquier momento en un astillero provisional que
construia, botaba o reparaba naos y carabelas. Este tipo de instalaciones, realiza-
das en la mayor parte de las ocasiones sin un interés de mantenimiento a largo
plazo, no tenian entre sus preocupaciones dotarse de un obraje de permanente
de jarcia y optaban por comprar en el mercado lo necesario. Por ejemplo, en
1625, Francisco Dfaz Pimienta construfa en La Habana dos galeones para los
que solicitaba jarcia a la Casa de Contratacién. El Rey lo concedi6 y se le remi-
tieron los géneros necesarios, que inclufan, ademés del cordaje, clavazoén,
hierro, brea y lonas en el buque Virgen de Aguas Santas (14).

El siglo xvi se puede resumir como una etapa de experiencias de cultivo en
el Nuevo Mundo. Las cosechas de la fibra se practicaron en México, Chile,
Peri y Colombia, intentando diversificar las posibilidades que ofrecian sus
diferentes condiciones climdticas y de suelo. Sin embargo, el cafiamo realizé
finalmente su propia eleccion, prescindiendo de las necesidades de la corona
espanola y, finalmente, en el dltimo cuarto del quinientos acabé adaptéandose
bastante bien al paisaje chileno (15).

En América, los estudios y las medidas serias de fomento del cultivo del
cafiamo tomarfan cuerpo definitivo a partir de las primeras décadas del si-
glo xvir (16). Las primeras acciones fueron adoptadas por la misma Adminis-
tracion, ya que, en 1604, el «Interrogatorio para todas las ciudades, villas y
lugares espafioles y pueblos naturales de las Indias occidentales, islas y Tierra
firme» incluy6 muchas pesquisas para determinar las posibilidades de acopio
de diferentes pertrechos navales, entre los que se encontraba, evidentemente,
la jarcia (17). Més adelante, el cronista Vazquez de Espinosa (18) anotaba

cruz aprovechdndose del mercado particular de aquel puerto. Cfr. EscAMILLA GONZALEZ, 1.:
«La memoria de gobierno del virrey duque de Albuquerque, 1710, Estudios de Historia
Novohispana, mim. 25, (2001), 157-178, p. 173.

(14) AGI, Santo Domingo, 869, L. 7, ff. 258v-260r.

(15) FORSTER, Erich: «History of hemp in Chile» en Journal of the International Hemp Asso-
ciation [en linea], vol. 11, n. 2 (1996), «htip://mojo.calyx.net/~olsen/HEMP/IHA/iha03213.html»
[Consulta: 21 de dic. 2001].

(16) «Hemp was so important to the Spanish Crown that in many parts of the Spanish New
World, orders were imposed requiring that farms produce their quota of hemp to be delivered to
the Viceroy. Spain became even more dependent on the colonics as their economic situation at
home plummeted. Hemp experts were dispatched to the new world to promotc the increased
production of hemp for export to Europe.»

(17) Sorano F. de: «Significacién y tipologfa de los cuestionarios de Indias», en idem:
Cuestionario para la informacién de las Relaciones Geogrifica de Indias. Siglos xvi/xix,
Madrid. 1988, p. 102.

(18) Sitio web sobre informacién de la localidad chilena de Quillota [en linea] que cita el
texto del cronista Vazquez de Espinosa en su Compendio y descripcion de las Indias Occiden-
tales. [En linea]. «http://www.geocities.com/WallStreet/Market/4035/HISTORIA.htm»
[Consulta: 19 de dic. 2001].
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que, en 1614, el licenciado Machado, en funciones de oidor de la Audiencia
de Chile, habia descrito que en la zona del valle de Quillota (Chile) se benefi-
ciaban anualmente 1.270 quintales de cidfiamo. Esta produccion era destinada
con posterioridad al aparejo de las escuadras del Mar del Sur. Segin Hugo
Contreras, esta relativamente importante produccion de cdfiamo habia tenido
su inicio en una original formula de subsistencia econdmica desarrollada por
las encomiendas mineras tras el progresivo agotamiento de las vetas acuiferas
de 1a zona. La idea se habia consolidado de la mano del gobernador Alonso de
Ribera y tenfa como objeto, por una parte, relanzar la economia regional,
afectada por el descenso de la mineria y, por otra, cubrir una necesidad estra-
tégica de produccién de materias primas vitales para el esfuerzo bélico espa-
fiol en América (19). Las medidas de Ribera encontraron pronto eco en la
Corona, y desde la Corte se despacharon 6rdenes a sus funcionarios de Ultra-
mar para que practicaran todo lo necesario para extender el cultivo del cafia-
mo vy, por ende, la industria del cordaje naval. En 1626 se le preguntaba al
marqués de Guadalcazar, virrey del Peru, si podia certificar la existencia de
algln terreno propicio al cultivo de esta fibra y, al mismo tiempo, las posibili-
dades de establecer la produccion directa de jarcia en la zona (20). El éxito,
por lo menos relativo, en el cultivo del cdfiamo americano se verifico final-

(19) ConTrerAs CRUCES, Hugo: «Servicio personal y economia comunitaria en los caci-
cazgos indigenas de Aconcagua durante el siglo xvii, 1599-1652» en R. Sdnchez (ed.), Informe
proyecto Fondecyt n. 1970531. 2.2 ajio. 1999. Conicyt, Santiago de Chile. Sitio web de arqueo-
logia del rio Aconcagua en «http://www.geocities.com/arqueo_aconcagua/articulos/cg.pdf»
[Consulta: 28 de mar. 2003]. La estancia de Quillota comenzé a funcionar a partir de 1603, y
los planes de principio de Alonso de Ribera tenian mas en cuenta las posibilidades como centro
productor de trigo que como foco de produccién de cidiamo. «Tengo entablada a Vuestra
Magestad una estancia en Quillota donde espero coger este afio de tres a quatro mil fanegas de
trigo y alguna cantidad de cafiamo para cuerda y xarcia». La datacién de la extension del culti-
vo del ciafiamo a principios del seiscientos estd contrastado en VALENZUELA SILVA, Luis A.:
«Industria y agroindustria en el desarrollo nacional: una perspectiva histérica», Trilogia, revista
en linea. Sitio web Universidad Técnica Metropolitana, Chile, 1992. «http://www.utem.cl/trilo-
gia/Volumen_12_n/p_12_1.htm».[Consulta: 21 de octubre de 2003], [En linea],

(20) Esta misma consulta se extendié a don Juan de Borja, gobernador del Nuevo Reino; a
los residentes de tas Audiencias de Panam4, de Charcas, de Quito, de Chile; a los gobernadores
de Veragua, de Santa Marta, de Popaydn, del Rio de la Plata, de Cartagena, de Tucumdn, del
Paraguay. AGI, Indiferente, 429, L. 37, ff. 83-83v. Sin embargo, tenemos constarncia de que, en
el caso de Per(, los esfuerzos por implantar focos productores de jarcia, necesarios para el
trasicgo de buques entre la Peninsula y Filipinas y la guarda de las costas americanas, eran
anteriores. Como demuestra sin duda que, desde principios de 1600, se despacharan licencias
de pasaje a artesanos para fabricar jarcia para las armadas. En 1607 se extendieron pasaportes
para Juan del Fierro, oficial cordonero, con su mujer, Leonor de la Abadfa, de Zaragoza, y su
aprendiz, Matfas Garrote de Sevilla (sustitufa a Miguel Barragdn de Zaragoza), y otros para
Domingo Francés, oficial cordonero, con su mujer, Ana de Ribera, y su aprendiz, Juan Despe-
rrin, originarios de Zaragoza. Todos iban destinados al Pert con el fin de fabricar jarcia para el
rey. AGI, Contratacién, 5298, N. 2, R. 13. Pasajeros, L. 8, E. 4179 y 4181 y AGI, Contratacién,
5298, N. 2, R. 13. Expediente del 7 de marzo de 1607 al 5 de diciembre de 1607. Mas informa-
cién en AGI, Pasajeros, L. 8, E. 4180.
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mente en Chile (21). Hacia 1658, el francés Acarette du Biscay dejaba escrito,
en su Relacion de un viaje al Rio de la Plata y de alli por tierra al Perd, que
la fibra se encontraba entre los productos de intercambio usual de Chile con
otras zonas americanas (22).

Las dificultades de la introduccién de la cosecha del canamo en América
fueron denunciadas en numerosas ocasiones por los funcionarios reales, lo
cual da pie a pensar que la preocupacion al respecto fue continua durante todo
el siglo xvir (23). Aun asi, la Corona continud consultando a sus funcionarios
en América para que, mientras los estudios de viabilidad concluian, no perdie-
ran la ocasion de experimentar la siembra del cdnamo en sus jurisdicciones.
En este sentido, en 1628, el presidente de la Audiencia de Quito, Antonio de
Morga, recibia 6rdenes expresas para que detallara el costo que tendria iniciar
el cultivo, y las posibilidades de éxito que podria tener la empresa, pese al
informe negativo que éste habia enviado el afio anterior (24).

Pero la realidad se impuso paulatinamente y s6lo las tierras y el clima
chileno se adaptaron a los sembrados del cafiamo espafiol en la América del
siglo xvi1. Algunos autores, como Erich Fosters (25), piensan que quizé la
causa radicaba en que las semillas enviadas desde la Corona pertenecian a
cdhamos meridionales, espafoles ¢ italianos, que se habrian adaptado a las
condiciones de humedad y temperatura de la Europa del sur y dificilmente

(21) BARROS VAN BUREN, M.: «La actividad naval del reino de Chile», en Revista de Mari-
na, sep-oc. Valparaiso, (1993), 513-533, p. 514. «Chile fue, asimismo, un permanente provee-
dor de los elementos nduticos, de jarcias y metales, de maderas y de fondeaderos».

(22) Du BiIscAY, Acarette: Relacion de un viaje al Rio de la Plata y de alli por tierra al
Perii con observaciones sobre los habitantes, sean indios o espanoles, las ciudades, el comer-
cio, la fertilidad y las riquezas de esta parte de América. Libro digitalizado en el portal Biblio-
teca Virtual Miguel de Cervantes. Basada en la obra impresa del mismo titulo editada por Alfer
& Vays editores de Buenos Aires (trad., F. Ferndndez Wallace; prélogo y notas de J. César
Gonzalez [en linea], [consulta: 16 de junio de 2003], «http://cervantesvirtual.com/servlet/Sirve-
Obras/acadLetArg/12148736999032179314513/index.htm»: «En cuanto a los galeones del
Perti, después de haber recibido un nuevo cargamento en Panamd vuelven a Lima, navegando
por distintos rumbos, debido a las contrariedades del viento, que los tiene dos o tres meses en el
mar. Llegados alld, venden lo que tienen para el Perd y el resto de las mercaderias es adquirido
por los comerciantes de Chile, que entregan una gran cantidad de productos de su pais en
cambio de ellas, tales como cueros de cabra, que en ¢l lenguaje del pafs se llaman “cordobin”,
cuerdas, cifiamo, pez y alquitrdn, aceite, olivas y almendras, y sobre todo una gran cantidad de
oro en polvo, que se extrae de los rios de Copiaps, Coquimbo, Valdivia y otros, que desembo-
can en el Mar del Sur».

(23) Antonio de Morga, presidente de la Audiencia de Quito, al Rey. Morga especificaba
que sus pesquisas se habfan revelado iniitiles, ya que en su jurisdiccion de la provincia de Quito
no habia terrenos donde se pudieran sembrar los cafiamones. S6lo aventuraba la posibilidad de
seguir las prospecciones en la zona cercana a Guayaquil, con un clima mas propicio. AGI,
Quito, 11, R. 1, N. 17, 15 de abril de 1627.

(24) AGI, Quito, 209, L. 2, ff. 71r-71v, 5 de junio de 1628.

(25) FoRrSTER, Erich: «History of hemp...». «Certain regions of the New World favored the
production of fiber and/or seed better than others. The success of hemp in the Spanish New
World may have been limited because the first seeds grown were of a temperate European
origin and were not adapted to the tropics».
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podian hacer lo mismo en las zonas tropicales americanas. Siguiendo este hilo,
Fosters indicaba que las zonas de Chile y Argentina tenian condiciones climati-
cas mucho mds parecidas a las europeas meridionales, aunque en distinto
hemisferio, y por eso la cosecha del cafiamo fructificé con mayor éxito en
ellas. Las primeras plantaciones de la fibra en Chile se ubicaron en el norte de
Santiago, cerca de la ciudad de Quillota, y al sur del distrito de La Ligua,
donde se desarrollarian con altibajos hasta la actualidad (26).
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Hustracién 1: Mapa de las zonas de cultivo de caiamo en Chile en el siglo xvir.

Las autoridades espafolas en Chile se apoyarian en el sistema de enco-
miendas, motivando a sus propietarios a que cultivaran el cdfiamo con la firme
promesa de que el Rey compraria sus cosechas con un buen precio. El negocio

(26) FORSTER, Erich: «History of hemp...». «The initial plantings of hemp in Chile took place
-north of Santiago in the Valparaiso district near the town of Quillota where it continued to grow
continuously for the next 400 years». GONGORA, Mario: Encomenderos y estancieros. Estudios
acerca de la constitucién social aristocrdtica de Chile después de la Conquista: 1580-1660.
Santiago de Chile, 1970, p. 109. Refiriéndose al siglo xvIi, «los obrajes de jarcia eran frecuen-
tes en Melipilla y Quillota».
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parecia mds que suculento, en principio, para ambas partes. Por un lado, los
encomenderos podrian sacar un beneficio bastante fructifero de un cultivo que
no suponia mucho esfuerzo en su cuidado y recoleccién; por otro, la fibra
obtenida podria transformarse adecuadamente en jarcia en los talleres artesa-
nales chilenos. Asi se incrementaban las riquezas internas, aumentando las
posibilidades de exportacién de productos manufacturados en Chile para su
expedicion a otros puertos americanos o, incluso, hacia Filipinas. Ademis, el
principal interés de la Corona, mantener un suministro adecuado a sus barcos
militares y de comercio en Ultramar, se cubrirfa oportunamente, disminuyen-
do asi el penoso, incierto y no menos costoso sistema de exportar directamen-
te el cafiamo y la cabuyeria desde la Peninsula hasta América. La informacion
sobre el cultivo del cdfiamo en las estancias chilenas durante el siglo xviI la
hemos extraido de la obra de Mario Gongora Encomenderos y estancieros
(27). En la linea de Hugo Contreras (28), Géngora también defiende que la
disminucion de los ingresos provenientes de la mineria local hicieron que los
encomenderos revitalizaran su papel en la economia de Chile a través del
desarrollo de la estancia. De estas dltimas, las que més nos interesan son las
situadas en Quillota y en La Ligua, porque en estas dos ubicaciones el caiamo
se cosech6 con bastante éxito durante la centuria.

Siguiendo los datos de Encomenderos y estancieros, en fecha tan temprana
como 1602 el cinamo y la manufactura de cabuyeria parecen firmemente
asentados en algunos enclaves chilenos. El ejemplo mas claro lo revela la visi-
ta ordenada por el gobernador Alonso de Ribera en este afio a los nicleos y
explotaciones agricolas de su jurisdiccién. Uno de los visitadores, Gregorio
Sénchez, inspecciond la encomienda de Luis Jufré, quien dominaba un amplio
territorio conformado por las poblaciones de Peteroa, Pequén, Mataquito,
Gonza y Purapel (29). Contento con los resultados que le deparaban las
respuestas a un completo cuestionario destinado a informar detenidamente a
las autoridades del funcionamiento de aquellas explotaciones, Sanchez se
encamind con posterioridad a Quillota. Alli, en 1605, realiz6 un completo
inventario de un obraje mixto de manufactura de jergones de lana y jarcia que
incluimos a continuacion (30):

«Habia alli 2 telares aderezados, 26 tornos de hilar lana, 10 husos de hierro
y 2 telaricos de hierro; otro torno pequefio con su cigiiefiuela; 1 urdidera con
su caha y argollas de hierro; 30 pares de tijeras de trasquilar; 23 pares de
cardas; un aposento con lana lavada y por lavar; 4 buhios ranchos de chiiamo,
uno enrriado y el otro por enrriar; 4 ruedas con sus cigiiefiuelas; 7 hierros de

(27) GONGORA, Mario: Encomenderos...

(28) ConTRERAS CRUCES, Hugo: «Servicio personal...», p. 2. Cfr. también, del mismo autor,
«Servicio personal y comunidades indigenas en el valle de Quillota durante los primeros afios del
asentamiento espanol, 1544-1569», Cuadernos Interculturales, nim. 3 (2004), pp. 53-65.

(29) GONGORA, Mario: Encomenderos..., p. 25.

(30) Ibidem, p. 30.
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colchar cables y calabrotes, con sus lunetas; 2 barretas para coger 10 tornos; 3
trompas de colchar; 2 hierros pequefios de torcer cordeles y 1 gancho de
hierro de colchar saulas; 6 rastrillos».

De esta descripcién se desprende con claridad el hecho de que la manufac-
tura de cabuyeria con destino a los buques de las cercanias de Quillota era
estable ya a principios de siglo. No hay que olvidar que esta zona de Chile
tenia muy préximo el puerto de Concepcidn, donde este tipo de productos
podria encontrar un avido mercado en los buques de comercio y pesca que
hicieran escala en él. Igualmente, este puerto se convertiria también en una
excelente puerta de salida de la cabuyeria chilena hacia otras partes del mismo
Chile, como el puerto de Valparaiso, o del propio continente. En la década de
los afios treinta del siglo la produccién de jarcia en las estancias parece haberse
normalizado, lo que indica una facil distribucién de este producto en el
mercado local o fordneo de esta zona de Chile. Francisco de Peraza poseia
en 1637 un obraje de cabuyeria en Ocoa, cerca de Quillota, que contaba con
la cercania del puesto de Curimén, lo que le beneficiaba de la facil venta de
sus productos en un mercado donde se demandaban habitualmente (31).

Sin embargo, la presion del servicio personal, impuesto a la poblacion
indigena, y la mortandad causada a ésta por sucesivas pandemias en los afios
centrales del siglo acabaron por despoblar las estancias de la zona norte de
Santiago (32). Esto provocé una importante carestia de mano de obra que hizo
que los obrajes instalados en la primera parte de la centuria comenzaran a
correr un grave riesgo de supervivencia. Si no habfa brazos que cosecharan
los cafiamos y que los recogieran, y si faltaban manos expertas que prepararan
las fibras y las hilaran, dificilmente se podria conseguir una producciéon manu-
facturera adecuada a la demanda de jarcia en América. En este sentido,
sentenciaba Mario Géngora (33):

«La exportacion de sebo, cordobanes, hilo de acarreto, jarcia —sobre todo
el primero— constituia a mediados de siglo el nervio mismo de la economia
de la ciudad de Santiago y su distrito, como el cobre en La Serena y las tablas
de alerce en Chiloé».

La estrategia adoptada por los encomenderos y estancieros se centr6 en la
unién del esfuerzo de todos, decisién a la que se veian abocados no porque
las relaciones entre ellos fueran buenas, sino porque la falta de mano de obra
impedia cualquier acci6n individual con posibilidades de éxito. El proyecto
més ejemplar de esta colaboracién entre los propietarios de las estancias lo
encontramos en el «Parecer y prorrata» de Martin de Espinosa y Santander,

(31) Ibidem, p. 92. «Ocoa tenia un obraje de jarcia de facil expedicién por el puerto; Curi-
mon».

(32) Ibidem, p. 63.

(33) Ibidem, p. 107.

Ano 2005 REeVISTA DE HISTORIA NAVAL 53



MANUEL DIAZ ORDONEZ

de 1644 (34). Espinosa provenia de una familia con origenes en Ocaifia y
Ciudad Rodrigo, tenia grado de capitan del Ejército y habia heredado de sus
padres, en 1630, una respetable hacienda situada en Quillota. Entre las
producciones de la explotacién agraria de los padres se encontraban la vina,
las sementeras de trigo y bastantes porciones de cdfiamo. Este estanciero,
como refiere Mario Géngora, en 1632 compr6 a sus suegros unas tierras y un
obraje de jarcia, con el fin de beneficiarse de las buenas perspectivas comer-
ciales que ofrecfa la venta de la cabuyeria de cédfiamo a los necesitados
buques que repostaban en el puerto de La Concepcidn y en el vecino Valpara-
iso. El obraje se administraba a través de una compaififa formada por el
propio Espinosa, en la que tenia como socios a sus padres. Probablemente,
los problemas de falta de operarios que antes hemos comentado hicieron
reaccionar a este propietario. En 1644 redacté una memoria bajo el nombre
ya referido de «Parecer y prorrata» y la envié a la corte en Espafia a través de
la Audiencia de Chile. Las lineas maestras de su proyecto se asentaban en
formar una asociacion de intereses mutuos de todos los estancieros con
propiedades entre La Ligua y Colchagua. Segin el acuerdo, todos los afecta-
dos producirian cafiamo en sus explotaciones agrarias y dispondrian de talle-
res de jarcia en ellas. El objetivo era, segiin Espinosa, producir Ia suficiente
jarcia en Chile para cubrir todas las necesidades de su propio mercado local y
abastecer a la Peninsula. Como vemos, era una pretensién bastante ambicio-
sa, y el mismo Espinosa realiz6 un célculo en el que consideraba que este
comercio con Espafia reportaria a Chile entre 200.000 y 300.000 pesos anua-
les. Como en una buena negociacion, el estanciero de Quillota ofrecia al Rey
la ventaja evidente que reportaria que la jarcia fuera producida por y para
espafioles, pudi€ndose acabar con el pésimo recurso a la jarcia extranjera.
Analizando las ideas de Espinosa, aparecen claros los hitos que marcan un
proyecto arbitrista caracteristico de la Espana del seiscientos. Sin embargo,
también es justo decir que el plan no se habia trazado sobre meras aproxima-
ciones de produccidn, operarios, materiales, etc., sino que se apoyaba en un
profundo anilisis de las posibilidades productivas de las estancias, que €l tan
bien conocia. En su opinién cualquier explotacién con mas de 15 peones
podria asumir sin problemas la cosecha, preparacién y manufactura de la
fibra del c4fiamo y, apoyandose en este criterio, establecié una némina de los
estancieros y la cantidad de cabuyeria que podrian manufacturar anualmente.
No es el caso que la reproduzcamos aqui, toda vez que ya estd realizado en la
obra de Mario Géngora; sin embargo, hemos decidido incluir un cuadro con
las producciones totales de cada zona, para obtener con ello la posible
produccion anual del Chile del siglo xvi1.

La bonanza del cultivo del cdflamo en Chile y su explotacion en las hacien-
das chilenas del seiscientos se confirma por otras fuentes. Tal es el caso de la
llamada hacienda del Ingenio, ubicada en La Ligua y en la que a mediados de
siglo se calculaba que producia del orden de 300 quintales de jarcia manufac-

(34) Ibidem, p. 214. El original en AGI, Audiencia de Chile, 11.
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Zona Quintales
Santiago 10.200
Aculeo 2.900
Colchagua 5.750
Melipilla 2.200
Aconcagua 1.700
Quillota 7.450
La Ligua 1.950
Total 32.150

Tabla 1: Produccién de jarcia en Chile segin el parecer y prorrata de Martin de Espinosa (1644).

turada (35). Por otra parte, si los cdlculos de Martin de Espinosa estaban ajus-
tados, 32.150 quintales de jarcia anuales entregados en Espafia podrian haber
abastecido mucha de la demanda de los aparejos de los buques del pais.
Desconocemos hasta qué punto fue estudiado y tenido en cuenta ¢l proyecto
de este estanciero chileno, pero probablemente lo lastré fatalmente un gran
inconveniente: su precio. Si bien en el «Parecer y prorrata» no aparece el
precio al que se podria entregar la jarcia chilena en la Peninsula —por lo
menos Mario Géngora no lo transcribe—, por otras fuentes, como el almojari-
fazgo de los propios puertos de Chile, se sabe que el precio del quintal de
jarcia estaba en torno a los 14 pesos, y a los nueve por quintal de canhamo a
mediados del siglo xvir (36). Es decir, si sumamos a estos importes los deriva-
dos de los derechos de salida y de entrada, los fletes, las pérdidas por el viaje,
etc., es probable que el precio final fuera realmente desorbitado. Pensamos
que en la Hacienda Real pesarfan mds los enormes costos de esta jarcia chile-
na, frente al fomento y el desarrollo de aquella remota regién chilena que
reivindicaba Espinosa y, por lo tanto, se desecharia la iniciativa de su autor
como tantas otras propuestas arbitristas de la época.

Del movimiento del almojarifazgo de Valparaiso que presentamos en la
anterior tabla parece desprenderse que la exportacion de jarcia no era muy
relevante en la economia chilena del seiscientos. Sin embargo, tenemos que
aclarar que mucha de la produccién local de jarcia manufacturada en Chile
tenia como destino loz buques pertenecientes a la Corona, y que €stos, en
muchas ocasiones, recibian la cabuyeria libre de derechos. Este hecho impide
utilizar las cifras recopiladas por Mario Géngora como un referente valido
para calcular la produccién total de Chile durante el siglo.

(35) MELLAFE Roias, Rolando, y SALINAS MEzA, René: Sociedad y poblacién rural en
la formacion del Chile actual: La Ligua, 1700-1850. Santiago de Chile, Ediciones de la
Universidad de Chile, 1987. Obra en formato HTML en el sitio web «Fuentes para el estu-
dio de la historia de Chile», dependiente de la Universidad de Santiago de Chile,
«http://www historia.uchile.cl/CDA/fh_colecciones/» [en linea] [Consulta: 17 de marzo
de 2005].

(36) GONGORA, Mario: Encomenderos..., p. 223.
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Aio Quintales de jarcia
1622 494
1629 845
1633 189
1634 45
1637 147
1638 -
1639 178
1641 546
1643 80
1649 238
1651 147
1653 475
1654 437
1655 224
Total 4.045

Tabla 2: Relaciones de exportacién de jarcia segin el almojarifazgo en Valparaiso (37).

Filipinas: del siglo xv1 al siglo xx

Si la carencia de jarcia de buena calidad era un mal endémico en América,
la situacion era aiin mas grave en Filipinas, donde las perspectivas eran deses-
perantes para la Corona. En aquel extremo del globo, los funcionarios espafio-
les dependian casi con exclusividad del material de construcci6n naval, el
cual, dificultosamente, iba arribando desde la Peninsula (38). Este complicado
panorama obligé a avivar el seso de los funcionarios reales alli destinados,
para que desarrollaran fuentes de suministro alternativo. Hasta donde pode-
mos afirmarlo, Filipinas seguiria dependiendo basicamente del cordaje de
cafiamo europeo, confeccionado en la propia Penfnsula o adquirido a merca-
deres extranjeros y, en menor medida, de algunas partidas aisladas de cabuye-
ria confeccionada en Chile y que con cuentagotas arribaron a estas latitudes a
través del comercio trasatlantico (39) desde Acapulco. Las gestiones de la

(37) Ibidem, p. 224.

(38) AGI, Indiferente, 740, N. 28. Consulta del Consejo de Indias, 17 de marzo de 1582.
Se trataba el envio de jarcia a Filipinas desde Nueva Espaiia; pero, al mismo tiempo, los funcio-
narios reales pedian que se aumentara la consignacién para la administracién novohispana, a fin
de cubrir el aumento de los gastos que producirfa la remisién de estos géneros a Manila. «Muy
bien serd que se haga esto y assi se scriuird a Seuilla para que entiendan en ello de manera que
se lleve en esta flota que yo mandaré dar orden para que se prouea de algun dinero de contado,
el qual se ha de pagar de lo que viniere consignado de Nueva Hespaiia para este effecto.»

(39) AG], Filipinas, 339, L. 1, ff. 326r-326v [Consulta AFER:] «Real Cédula al presidente y
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Casa de la Contratacién siempre se dirigieron a cubrir la demanda de jarcia de
sus buques destinados en Filipinas a partir de los géneros de esta clase que se
podian acopiar en América. Andando el tiempo, esta situacion se complico y
la correspondencia entre Espafia y Ultramar evidenci6 la preocupacion que se
tenia en la Corona por esta dependencia filipina. Como prueba de ello desta-
camos las cédulas enviadas en 1574 para que todas las naos que hicieran la
ruta Acapulco-Manila llevaran toda la jarcia posible (40).

También se recurrié al empleo de fibras alternativas que sirvieran al efecto
de fabricar jarcia de cierta calidad, como se verificé con el «abacd para la
jarcia [que] redujo su peso y aument6 considerablemente su eficacia» (41). Un
ejemplo de esta practica podria ser la instancia realizada por el procurador
general de Filipinas Fernando de los Rios en 1608, cuando sugiri6 que se
compraran «las naos ya fabricadas en Bengala y Cochin en la India, en lugar
de hacerlas en Filipinas, para excusar el elevado coste y el excesivo trabajo de
los naturales. Ademds, traen buena jarcia y marineros expertos de aquellas
tierras» (42). Una fuente rigurosa, proporcionada por un informe de la Comi-
si6n contra las Practicas Monopolistas en el Reino Unido (Monopolies And
Restrictive Practices Commission), concluye que, aunque esta fibra se conocia
ya desde los primeros momentos de los contactos europeos en el archipiélago
filipino, la explotacién comercial de ésta se retrasé hasta 1820 (43). ;Por qué
se demor6 el empleo del abacé o cdfiamo de Manila en la manufactura de
cabuyerfa durante la dominacion espafiola? Las razones son dificiles de expli-
car. Experiencias las hubo y, como vimos en el caso de Fernando de los Rios,
los funcionarios espafioles parecian no tener conocimiento de ellas, extremo
harto improbable, o, simplemente, éstos habian decidido que la explotacién
del abaci no tenfa futuro. Demanda sobre esta produccién también la habia,
porque el trafico maritimo en la zona era considerable ya que no sélo se
centraba en el galeén de Manila, sino que existia un importante intercambio
entre las islas del archipiélago y otras zonas del Pacifico. Asimismo, existia
también una considerable actividad pesquera, sector que demandaria una
importante cantidad de cordaje para el aparejo de sus embarcaciones y para la
confeccién y mantenimiento de las artes de la pesca. S6lo nos queda cuestio-

y jueces oficiales de la Casa de la Contratacién de Sevilla, ordendndoles que manden la canti-
dad de jarcia y cables que crean conveniente al virrey de Nueva Espafia [marqués de Villaman-
rique], para que éste las envie a Filipinas, pues el presidente de esa Audiencia [Santiago de
Vera] ha avisado de la mucha necesidad que hay de ello», 1585.

(40) AGI, Indiferente, 1956, L. 1, ff. 197r-197v.

(41) Informacién extraida de FERNANDEZ GONZALEZ, F.: «El galedn espafiol» en sitio web
(Construccién del navio de linea de primera clase del siglo xviu Santisima Trinidad) de un
modelista naval que ha incluido dicho documento [Consulta: 01 de abril 2003], «hitp://usua-
rios.lycos.es/naviost/Galeones.pdf».

(42) AGI, Filipinas, 340, L.3, ff. 41r-41v, 1 de mayo de 1608. Peticién de informe al
gobernador de Filipinas y a la Audiencia de Manila.

(43) Cfr. «The monopolies and restrictive practices commission», Report on the Supply of
Hard Fibre Cordage, 1948. The House of Commons, Londres, 1956, p. 3. «The cordage and
woven goods made from them locally were described by European explorers from the sixteenth
century onwards, they were not exploited commercially until about 1820».
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—1 nar la oferta existente de abaca en la
época a la que nos referimos. No
tenemos datos sobre la cantidad ni la
extension del cultivo del abaca en
Filipinas durante los siglos xv a
XVIII, pero parece més que probable
que en ningun caso la politica de
fomento de la cosecha de esta fibra
obtuviera un resultado ventajoso
durante estos siglos (44). Las zonas
donde la explotacion del cdfiamo de
Manila arraigd mas se circunscribie-
ron a las provincias de Bicol, Samar
y Leyte, y esta situacién ha permane-
cido inalterada hasta la actualidad.
Desde mediados del siglo x1x, el
abaca o caiamo de Manila comienza
a aparecer, cada vez mds y con mayor
porcentaje, en las relaciones de
exportaciones de la colonia espafiola,
como describe Jordi Masachs (46).
— Otros autores hacen referencia
también a la creciente participacion
del cafiamo de Manila en la econo-
mia filipina. Es el caso de Felipe
Escalante Tio, quien pone en relacion
la franca competencia existente en los mercados de la cabuyeria naval
mundial entre el dbaco filipino y el agave o henequén del Yucatdn mexicano
(47). A finales del siglo x1X, el viajero Juan Alvarez Guerra seguia destacando
la importancia que el cdfiamo de Manila habia adquirido dentro del sector

Zonas productivas del abacd o cdfiamo de
Manila, siglos xvII-xxI1 (45).

(44) LAcUNA-RICHMAN, Celeste: «The Role of Abaca (Musa textilis) in the Household
Economy of a Forest Village», Small-scale Forest Economics, Management and Policy, nam. 1
(2002), pp. 93-101.

(45) Ibidem, pp. 1-5.

(46) Masacus I CASTELL, Jordi: «Allende las Indias: Filipinas, del dominio espafiol al
estadounidense» en Actas del Congreso Virtual parte del VI Encuentro-Debate América La-
tina Ayer y Hoy, UB, Area de estudio de Historia de América (1997),
«http:/fwww.ub.es/hvirt/public/congres97/present.htms . [En linea] [Consulta: 8 de febrero del
2005]. Est4 refiriéndose al siglo x1x: «Las estadisticas comerciales del perfodo espafiol destacan
como principales productos de las Filipinas: tabaco, aceite de copra, azicar, café, abacd o céna-
mo de Manila, afil, etc.».

(47) EscALANTE Tio, Felipe: «Los evangelios apécrifos de El Padre Clarencio. Caricatu-
ras, activismo politico y represion en Yucatdn, 1903-1909», comunicacién al IT Encuentro
Internacional de Historia de la Prensa en Iberoamérica, 1792-1950. La Prensa en las regiones
celebrado del 1 al 5 de marzo del 2004 en Veracruz. Alojado en ¢l sitio web «Red de historia de
la prensa y el periodismo en Iberoamérica» [en linea] [Consulta: 8 de febrero del 2005],
«http://www.historiadoresdelaprensa.com.mx/articulos.shtml».
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econémico filipino (48). Sin embargo, para terminar de fundamentar las difi-
cultades que Espafia tuvo en la provision de jarcia para sus buques en Filipi-
nas, todavia en 1911 se definia en la Revista General de Marina: «En el
extranjero [se] ha desterrado casi por completo al cdfiamo; entre nosotros no
se halla muy generalizado su uso; quizd por ser su coste algo mayor y su dura-
cién algo menor que aquél» (49). Es decir, aunque las propia Marina de
Guerra espafiola considerara que la agave o cdfiamo de Manila tenia mayor
flotabilidad y elasticidad que el cdflamo a principios del siglo XX, seguia
manteniendo una clara predisposicion a confeccionar la jarcia con el cafiamo
europeo tradicional cultivado en la vega de Granada. La prueba mas cercana
de este escaso desarrollo de la explotacion del abacd en Filipinas que hemos
analizado residi6 en los esfuerzos que desde la Corona se siguieron realizando
para obtener fuentes fiables de aprovisionamiento de jarcia para sus buques en
Extremo Oriente. Muchos viajeros espafioles y portugueses indagaron sobre
esta fibra en sus contactos con otras regiones de la zona. Casos concretos los
encontramos en el agustino fray Juan Gonzélez de Mendoza, quien después de
su visita a China como enviado real, en 1580, consigné en su Historia de las
cosas mds notables, ritos y costumbres del gran Reyno de la China (50) el uso
del cafiamo como material usual en la construccién naval de aquellas latitu-
des. Mendoza hacia hincapié en las posibilidades del aumento de la cosecha
de cafiamo, dadas las buenas condiciones del suelo y el clima. Su opinion fue
reforzada més tarde por las observaciones del jesuita Alonso Sénchez, en su
obra sobre China, hacia 1588. El religioso describié con detalle la utilizacion
habitual del cdlamo en las industrias locales chinas (51) en las zonas por
donde realizo su visita.

(48) ALVAREZ GUERRA, Juan: Viajes por Filipinas. De Manila 4 Marianas, Nim. 29.
Madrid, 1887. «Aquel producto ha llevado el bienestar y la riqueza & sus habitantes, los cuales,
4 su vez, son la base de las cuantiosas fortunas que se han cimentado sobre el abacé: éste es de
tan buena calidad en los campos de Albay, que las _cabullerfas_ que con ¢l se fabrican se
confunden con las més s6lidas de cdfiamo, producto que en los usos de la marina se ha reducido
notablemente, desde que se explota aquel filamento, el cual no solamente se consume €n el
Archipiélago, sino que cuidadosamente es almacenado y prensado para ser expendido en leja-
nos centros comerciales».

(49) «Manejo marinero de los modernos buques de guerra», Revista General de Marina,
nim. 68 (1911), 923-952, p. 927.

(50) «Ay mucho lino, de que se visten comiinmente la gente comun, y cafamo, que usan
para calafatear los navios y para hazer sogas y maromas». GONZALEZ DE MENDOZA, Juan:
Historia de las cosas mas notables, ritos y costumbres del gran Reyno de la China, sabidas
assi por los libros de los mesmos Chinas, como por la relacion de religiosos y otras personas
que an estado en el dicho Reyno. Digitalizacién del Libro Primero de la edicién de Amberes
de 1596 a cargo de Dolors Folch Fornesa. Sitio web de la Universitat Pompeu Fabra de
Barcelona, Escola d’Estudis de 1’Asia Oriental, Departament de Humanitats,
<http://www.upf.es/fhuma/eeac/projectes/che/s16/mendozal.htm>. [En linea] [Consulta: 3 de
julio de 2003].

(51) Biblioteca Nacional, ms. 287, {f. 198-226. SANCHEZ, Alonso: Relacion de las cosas
particulares de la China, la qual escribié el P. Sdnchez de la Compaiiia de Jesiis que se la
pidieron para leer a su Magestad el Rey Don Felipe Il estando indispuesto. Madrid, 1588.
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A modo de conclusién

La Corona vio desde los primeros momentos del Descubrimiento una
necesidad estratégica en el fomento del cultivo del cdfiamo en aquellos territo-
rios. La razon més evidente y sobre la que hemos centrado nuestro analisis
radicaba en el abastecimiento de jarcia y lona para los buques que estaban
basados en aquellas tierras tan lejanas. Exploracién y avituallamiento al prin-
cipio de la colonizacion y, posteriormente, establecimiento de trafico comer-
cial naval y proteccién de éste impusieron la bisqueda de soluciones para
proveer a los protagonistas de estas actividades: los barcos. Como hemos
dejado dicho, se recurrié primeramente a la importacién directa del cafiamo
desde Espafia para, mds tarde, iniciar una serie de medidas de fomento local
de la cosecha de la fibra, acciones todas conducentes a garantizar cierta sufi-
ciencia en el suministro de productos estratégicos, como la jarcia, para la
navegacioén militar y mercante espafiola en Ultramar. En el tiempo, estas
acciones continuaron, especialmente apoyadas en el setecientos (52) por la
politica del reformismo borbénico, cuyo ejemplo mis claro fue la implanta-
cién en Nueva Espafia de la Fabrica Real de Lino y Cafiamo, estudiada por
Ramon M. Serrera Contreras.

(52) Diaz ORDOREZ, M.: «La fabricacién de jarcia...».
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EL CUERPO DE MAQUINISTAS
TRAS EL «DESASTRE».
ANTONIO MAURA, CONGRESO
DE L.OS DIPUTADOS, 1899

Antonio de la VEGA BLASCO
Capitan de navio

Los maquinistas de la Armada, tras el llamado «Desastre», fueron protago-
nistas, sin desearlo, de las discusiones parlamentarias que se produjeron a raiz
de la derrota.

Sobre el Cuerpo habld el diputado Antonio Maura (1) el 6 de diciembre de
1899 al analizar el presupuesto del Ministerio de Marina para el afio 1900. Se
trataba del tercer turno de intervenciones en contra de la totalidad del proyecto
de ley. Los anteriores habian sido ejercidos por los diputados Aunén 2)y
Bergamin (3). Era ministro de Marina el almirante Gémez Imaz (4).

Maura, en su discurso, reflexiond extensamente sobre el rendimiento de
los servicios de maquinas durante el combate de Santiago de Cuba, con ideas

(1) Antonio Maura fue elegido diputado por Palma de Mallorca en 1881 y continué sin
interrupciones hasta el golpe de Primo de Rivera, en 1923. Su primera dedicacién «oficial» a
los temas de la Armada se encuentra al ser designado, junto al senador Albacete, para formar
parte de la Junta de Directores del Ministerio de Marina, cuya organizacién fue aprobada por
decreto de 26 de abril de 1884, siendo ministro el almirante Antequera en un gobierno de Céno-
vas. (BorDEIE, F.: Crénica..., tomo II, p. 128.) Para profundizar en su trayectoria en temas
maritimos, Ruiz CASTILLO, J.: Antonio Maura..., y VEGA, A. de la: Los conocimientos mariti-
mos de Antonio Maura, trabajo de investigacion inédito. Curso de doctorado 1996-1998, UCM.

En 1899 Maura ya habia sido ministro en dos ocasiones: de Ultramar, desde el 11 de diciem-
bre de 1892 al 12 de marzo de 1894, y de Gracia y Justicia, desde el 4 de noviembre de 1894 al
23 de marzo de 1895, lo que le daba un peso importante en momentos tan criticos (UROUIO
GOITIA, p. 264).

(2) En aquellas Cortes, Aufién era diputado liberal por la circunscripcién de Cadiz (lo
fue desde 1893 hasta 1905). VARELA ORTEGA, J., p. 658. Habia sido ministro de Marina desde
el 18 de mayo de 1898 al 4 de marzo de 1899, o sea, durante el «Desastre», en gobierno de
Sagasta (Urouno GOITIA, p. 160). El discurso en contra del proyecto de ley se pronuncié el 5
de diciembre de 1899. Diario de Sesiones, nim. 79, p. 2545.

(3) Francisco Bergamin era diputado conservador por la circunscripcién de Campillos en
Milaga (lo fue desde 1886 hasta 1910) (VARELA ORTEGA, J., p. 0672). Seria ministro en varias
ocasiones a partir de 1913. (Urouuo GOITIA, J. A., p. 169.)

El discurso fue pronunciado el 6 de diciembre de 1899. Diario de Sesiones, nim. 80, p. 2576.

(4) Gémez-Imaz no era diputado y fue ministro de Marina desde el 5 de marzo 1899
(relevé a Aufion) hasta el 18 de abril de 1900, en gobicrnos de Sagasta y Silvela (Urouno
GoITia, p. 228). Fue uno de tos pocos que en la Junta de Almirantes celebrada en Madrid el 23
de abril de 1898, convocada por el ministro de Marina, Bermejo, voté en contra de la salida de
la escuadra de Cervera hacia Cuba.
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que, sin citarlas expresamente, parecian influidas por un articulo publicado en
la Revista General de Marina por el capitén de fragata Triana. Asimismo,
record6 un discurso suyo, en el mismo Congreso, del afio 1890. Por ello, antes
de estudiar el discurso de Antonio Maura, es necesario tratar ambos temas en
los antecedentes. Para completar lo expuesto se tratardn las opiniones vertidas
antes y después del Desastre por los capitanes de navio Bustamante y Concas
y por los propios maquinistas, notablemente molestos por su protagonismo y
por las deficiencias que se les achacaron.

Antecedentes

Opiniones del capitdn de fragata Bustamante, escritas en 1890, sobre el mate-
rial (5)

Expondremos una sintesis de lo escrito por el ilustre marino que, como es
conocido, falleceria el 19 de julio de 1898 a consecuencia de las heridas sufri-
das en tierra combatiendo al frente de las tripulaciones desembarcadas de la
escuadra.

«Estado y situacion del pais: Escasez de recursos, aunque no tanto que nos
obligue a permanecer inermes. Situaci6n aislada del resto de Europa; fronteras
terrestres defendidas por la naturaleza y pueden estarlo en absoluto con una
politica hébil. En cambio extensa frontera maritima indefensa; valiosisimas
provincias insulares; lejanas y ricas colonias muy codiciadas, cuya posesion
mantenemos s6lo por razén del equilibrio europeo, pues no tenemos fuerzas
para mantener nuestras comunicaciones con ellas».

No se puede ser mds claro.en el analisis politico-estratégico.

Al tratar sobre los tipos de buques que convenian a Espaiia en la famosa
controversia acorazados o cruceros, Bustamante escribia: «Si Espafia no tuvie-
se posesiones ultramarinas, el mejor tipo de buques serfa, a mi juicio, el guar-
dacostas Ariete, de gran marcha y poco radio de accién: pero como debe
preverse el caso de que los Estados Unidos nos obliguen a llevar a Cuba nues-
tra escuadra...». A continuacién, Bustamante expone las caracteristicas que
deben tener los buques de la escuadra: desplazamiento, artilleria, blindaje,
radio de accién, de velocidad, practica, etc., extrayendo de ello la conclusion,
evidente ya entonces, de que se necesitaban acorazados. i

Reflexionaba Bustamante sobre diversas noticias relativas a los cruceros:

«La salida del ministro de marina aleman Von Caprivi, en Julio del 88, fue
debida, en parte, al menos, a su preferencia por los cruceros. Los oficiales

(5) Bustamante trasladaba al gran piblico sus reflexiones sobre el material de marina
del momento, basadas en la lectura de las mas importantes publicaciones técnico-navales
extranjeras.
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alemanes de la nueva generacién creen, sin dejar de reconocer la utilidad de
estos buques, que “el desarrollo de la politica colonial alemana exige buques
de combate para poder hacer frente a Italia, Rusia, Austria o Espaia”.

»Es de notar que la poderosa nacion alemana, que es entre todas las del
mundo la que mas partido pudiera sacar a los cruceros, se dedica a los buques
de combate: pero esta decision es légica desde el momento que aspira a ser
potencia colonial».

Sobre los cruceros que se estdn construyendo en Espafia, trasladaba las
siguientes opiniones del eminente ingeniero naval inglés Edward Reed (6):

«Sir Edward Reed critica rudamente al Almirantazgo por la construccion
del tipo Orlando (nuestros cruceros de Bilbao y los que se van a construir en
los arsenales son Orlandos grandes). En otros escritos llega a calificar hasta de
inhumano el enviar gente al combate en esta clase de buques. Contestandole
Mr White dice que “la opini6n casi unanime que ha oido expresar a los oficia-
les de marina es la de que, aparte de la distincién técnica entre buques acora-
zados o protegidos, estos buques son buenos”, pero afiade luego a renglon
seguido que “nunca se ha contado con ellos como buques de combate, sino
como cruceros de faja o blindados”».

Continiia Bustamante: «El Almirante Baird opina que “por mucho que se
les cargue de artilleria, nunca los buques sin blindar serdn buques de combate.
Los actuales cruceros tienen malas condiciones de habitabilidad. El calor
abajo es insoportable”». Estas opiniones fordneas inducen a Bustamante a
aconsejar la revision del programa espafiol de construcciones.

Otro aspecto que preocupa a Bustamante es la escasa o nula proteccion del
personal. Se efectuaban muchos estudios y proyectos para proteger las partes
vitales del buque, tales como cafiones principales y miquinas y calderas, con
olvido del resto. Ello, desde luego, venia derivado de la imposibilidad de blin-
dar todo el buque, por el desmesurado aumento de tonelaje que ello entranaria
y, por ello, de los costes. «Importantisima es la proteccion de la linea de agua;
pero parece absurdo reconcentrar sobre ella todo el peso defensivo y dejar a
los tripulantes completamente a la merced de los terribles efectos de los
proyectiles modernos.» El combate de Santiago demostraria palmariamente
este error.

A Bustamante le preocupaba la velocidad real de los buques, tan diferente
de la obtenida en pruebas. Y comenta noticias inglesas: «Seria absurdo el
pretender [obtener] en la mar la velocidad obtenida en las pruebas sobre la
milla. Las tablas del Almirantazgo indican que para navegacion seguida s6lo
debe contarse con los dos tercios de la potencia maxima». Ello se debe tanto a
las averias que sufre el material al someterlo a esfuerzos maximos como a la
disposicién de las carboneras y a la necesidad de incrementar el nimero de

(6) 1830-1906, verdadero creador de la flota inglesa de acorazados con torres giratorias,
desde su puesio de director de Construcciones Navales.
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marineros para atender los hornos de las calderas, sobre todo si los fogoneros
no eran auténticos profesionales.

«Informes de los almirantes encargados de estudiar los resultados de las
maniobras del 88: “Debemos llamar la atencién sobre el gran nimero de mari-
neros empleados en las maquinas durante las maniobras. Esto puede ser debi-
do a ser demasiado reducida la dotacién de fogoneros, o a falta de idoneidad,
inclindndonos a creer que sea esta tltima la causa”.»

Citando un articulo de la revista Engineer de agosto de 1889, titulado
«Estiba del carb6n en los buques de guerra»:

«Es muy comtn ofr hablar de subdivisiones numerosas, compartimentos
estancos, proteccion por medio de las carboneras, etc., etc., pero lo que hasta
ahora no se ha hecho resaltar en piblico, es que estos sistemas implican el
llevar el carbon en una multitud de (sic), en los que cuesta mucho trabajo
meterlo y de los que es muy dificil sacarlo para llevarlo a las calderas.

»En el Magicienne no basté la tripulacion entera para hacer carbén, y hubo
que auxiliarla con 50 hombres del Northumberland.

»Todo esto proviene de la necesidad de tener una cubierta protectriz que
cubra las maquinas, calderas y pafioles, y un sistema de compartimentos que
subdividan inmediatamente el buque. La conveniencia de estas disposiciones es
indispensable en teorfa; pero en la practica es imposible marchar a toda fuerza
con las puertas estancas cerradas y, por lo tanto, las ventajas de la subdivision
resultardn ilusorias y engafiosas. No es que pidamos la supresién de los compar-
timentos estancos; hacemos sélo constar un hecho real, a saber: que llevandolos
cerrados es imposible obtener la velocidad méxima en un combates.

Todos estos asuntos, entresacados entre las opiniones y comentarios de
Bustamante, tendran su importancia en la guerra con Estados Unidos y en la
resaca posterior,

El diputado Antonio Maura en el Congreso y los maquinistas en 1890

El diputado Antonio Maura, el 14 de mayo de 1890, pronunci6 en el
Congreso un discurso muy importante al analizar el presupuesto del Ministe-
rio de Marina. Era ministro el contralmirante Romero Moreno —ocupaba la
cartera desde el 21 de enero de 1890— en un gobierno de Sagasta, por lo que
cabe suponer que la mayor parte del presupuesto lo habia preparado el ante-
rior ministro, Rodriguez de Arias.

El discurso, como todos los de Maura, fue intenso, y en €l evidenci6 la
gran profundidad en sus conocimientos sobre la Marina, tanto histéricos como
del momento. Trat6 sobre los maquinistas en los siguientes términos:

«Los maquinistas, en cambio [Maura acababa de explicar a los diputados
que en la Armada existian tres escuelas de administracion, una academia de
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Infanteria de Marina y la Escuela Naval], no tienen en Espafia donde estu-
diar. Y, sin embargo, para quien posea algunas ideas de lo que es un buque
moderno, parece innecesario encarecer la importancia de las funciones de los
magquinistas a bordo, porque, al fin y al cabo, en la cdmara de calderas y en
los compartimientos de las maquinas reside toda la vitalidad del buque: la
marcha, las evoluciones, el movimiento de sus torres, ¢l movimiento y la carga
de los canones, todo lo que es vida dentro del barco reside alli, pues del
vapor proceden también el impulso de los aparatos que se muevan directa-
mente por agua o aire comprimido, y el fluido eléctrico que alienta otros
organos de la nave.

»Es menester que esos delicados mecanismos estén confiados a manos
expertas, capaces no sélo de conducir las maquinas en plena paz, en circuns-
tancias normales, sino de acudir por si instantineamente a remediar los mil
accidentes, las complicaciones que pueden ocurrir, no ya durante un combate,
sino en el mero curso de las navegaciones, porque estan dispersos en los
compartimientos del buque los diversos mecanismos, elementos que combina-
dos todos constituyen la vida de la nave, su marcha, sus evoluciones, la posi-
bilidad de defensa, quiza hasta la posibilidad de sostenerla a flote.

»Pues esos hombres no tienen donde seguir su carrera!

»;Qué de otra manera procede la Nacion que en materia de organizacion
naval hemos de tomar como ejemplo! Porque allf en Inglaterra no solamen-
te estd organizada la carrera del maquinista, cultivada con amor; no sola-
mente reciben las ensefianzas, por cierto radicadas en el taller y, por acciden-
te, en el aula, de modo que van en dias alternos al aula, pero cotidianamente al
taller a trabajar como obreros especiales, sino que luego pasan a perfeccionar
sus estudios en el Colegio Real de Greenwich, y al cabo de siete u ocho afios
de carrera. La consideracion de ese Cuerpo en la Armada inglesa esté signifi-
cada frente a la que le damos nosotros con esta sencilla comparacion: en el
Estado General de la Armada inglesa, inmediatamente después del Cuerpo
General, donde estan los almirantes, los que mandan buques, figuran los
magquinistas, antes que los demds cuerpos de oficialidad.

»Aqui, en Espafia [,] primero estd el Cuerpo General, después los ingenie-
ros, siguen los artilleros, luego la infanteria, el Cuerpo administrativo, el de
sanidad, el eclesiastico, el juridico, los guarda-almacenes y los archiveros;
entran enseguida los subalternos; a la cabeza estan los contramaestres y los
condestables; al final aparecen los maquinistas, lo cual no es mero accidente;
tan no lo es, que la administracién de la Marina, ademdas de no ocuparse de
establecer la enseflanza de los maquinistas, tampoco se inquieta por no tener
magquinistas para los nuevos buques. Cuando sean botados al agua los que
estan en grada, no habra los maquinistas necesarios. En cambio sobran muchi-
simos otros oficiales de todos esos Cuerpos, en alguno de los cuales, durante
el espacio de s6lo seis afios, [se] ha duplicado recientemente la oficialidad».

Como se observa, Maura estaba muy informado de la realidad; no habia
escuelas, los maquinistas ya eran fundamentales y no habia ninguno para los
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nuevos buques en construccion. Los maquinistas con «equiparacién» a oficia-
les no figuraban en el primer tomo del Estado General de la Armada desde 1a
real orden de 3 de diciembre de 1886; todo el Cuerpo estaba en el segundo
(subalternos).

Los cruceros del Nervién y los maquinistas

Los cruceros del Plan Rodriguez de Arias fueron los tres construidos en los
astilleros del Nervion: Infanta Maria Teresa, Oquendo y Vizcaya, botados,
respectivamente, los dias 30 de agosto de 1890, 4 de octubre de 1891 y 8 de
julio de 1891. Montaban méquinas de triple expansion con una potencia total
de 13.400 caballos con tiro forzado en calderas. Estas eran cilindricas, con
una presion de trabajo de 11,5 kg/cm?.

Formaban parte de la comisién inspectora de la Armada en las pruebas del
Teresa los maquinistas mayores de primera Lorenzo y Lloveres, y los de
segunda Rico, Vizoso, Veiga, Torrente, Fajardo, Bobo y Otero (7).

El Boletin del Circulo de Maquinistas de 1 de enero de 1894 se hizo eco
de dichas pruebas: «Estas tuvieron lugar bajo la direccién facultativa del
ingeniero inglés [de los Astilleros del Nervion], teniendo a sus 6rdenes
personal mecdnico en crecido nimero y el necesario de excelentes fogone-
ros. Su primera medida fue pedir para el primero comodo y apropiado aloja-
miento, ocupando los maquinistas y mecdnicos aventajados los camarotes de
oficiales de que se pudo disponer. Initil nos parece consignar que dichos
maquinistas disfrutaban, ademds de las mesas, crecidos sueldos —a las
pruebas [,] que se prolongaron mds de un mes, [asistid] el personal, en su
mayoria extranjero— y a nadie [,] que sepamos, ha sorprendido ver a
maquinistas de una empresa particular alojando y arranchando en la cdmara
de Oficiales de un buque de guerra que arbolaba la bandera espanola,
formando extrafio contraste con los de su dotacién [,] que estdn muy lejos de
gozar tales distinciones» (8).

Importante falta de maquinistas

Las dotaciones, a mediados de 1895, del Pelayo y del Infanta Maria Teresa
se completaron a duras penas y en este tltimo embarcaron de golpe y urgente-
mente siete terceros de los tltimos examinados.

Los cruceros Vizcaya, Alfonso X1l y Oquendo —se estaban armando a
toda prisa los dos primeros, y se hallaba préximo a ser entregado el dltimo—
se encontraban sin personal alguno por no haberlo en ninguno de los tres
departamentos.

(7) El Teresa dio en pruebas de velocidad 18,4 nudos, durante ocho corridas de la milla
en Ferrol. Desplazaba 7.000 toneladas. Revista General de Marina, 1893, p. 498.
(8) Boletin del Circulo de Maquinistas, nim. 65, p. 1106.
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Y todo ello bajo los ataques constantes ¢ insidiosos de algunas personas.
En su dia se hicieron comentarios sobre si la pérdida del Reina Regente se
habia debido a fallos de los maquinistas. Cuando algiin buque arribaba a un
puerto por mal tiempo, enseguida se afirmaba que era por fallo de las maqui-
nas. Lo mismo sucedi6 con el torpedero Filipinas. Camino de La Habana,
tuvo que quedarse en Canarias por fallos en las calderas. Inmediatamente se
dijo que los culpables eran los maquinistas. Si los tubos estaban picados con
oxidaciones, era por falta de limpieza. El buque se acababa de entregar y era
el primer viaje largo que emprendia. El Filipinas sufrié antes de la entrega
nueve o diez pruebas de velocidad, una de ellas a tiro forzado, sin haber
conseguido en ninguna de ellas la velocidad contratada (9).

En septiembre de 1895 se convocaron 30 plazas de terceros maquinistas:
s6lo aprobaron tres candidatos. Se hizo un llamamiento a los maquinistas de
la Marina Mercante, con resultado practicamente nulo: «Es ciego ¢l que no
quiere ver». Ingresar en el Cuerpo no era atractivo por lo bajo de los sueldos,
la nula promocién interna y la ninguna consideracién. Dispensando edad y
procedencia, se volvieron a convocar otras 30 plazas: ingresaron seis indivi-
duos. La falta de personal en el Cuerpo era notoria:

«Por falta de personal se eché mano de parte de los alumnos que hacian
sus estudios en la escuela para la dotacion del crucero Vizcaya, asi como de
los que, habiéndolos terminado a duras penas, debian examinarse para el
empleo de maquinistas mayores en el mes tltimo, negandoles su justisima
peticion de pasar a este departamento [Ferrol] para verificarlo. Por falta de
personal, la misma y ya incompleta dotacién de méaquinas que hizo el viaje a
Alemania en el Maria Teresa tuvo que asistir a las pruebas que en Bilbao hizo
el Oquendo, conduciéndolo a esta capital para volver luego con el Teresa al
citado puerto y regresar seguidamente saliendo de nuevo en el Oquendo ¢
incorporandose a la Escuadra. Y por falta de personal se extremaron las cosas
llevéndolas a veces a limites inhumanos» (10).

Dado que la escuela no se creaba y que los nuevos barcos que se estaban
poniendo en servicio llevaban maquinas, sélo restaba suplir la falta de previ-
sion, naturalmente, con improvisacién. Abriendo la mano lo maximo posible,
se Hamo a servir en la Armada como primeros maquinistas a los segundos de
los buques de comercio que reunian ciertas condiciones de navegacion. Al
amparo de esta disposicion, se contd en la Armada con casi cincuenta primeros
magquinistas contratados por cierto periodo de tiempo, durante el cual tampoco
se hizo lo necesario para poder relevarlos al fin de sus contratos. Por cierto que
entre estos nuevos maquinistas se daba el caso, verdaderamente anémalo, de
que «alguno de ellos fue contratado para servir como primero en la Armada,
unos meses después de haber probado ante un tribunal de exdmenes su inapti-
tud para desempeiiar el cometido de aprendiz maquinista, y que ahora ird a

(9) Noticias publicadas en el diario de Cartagena Noticias.
10)  Boletin del Circulo de Maquinistas, nam. 72, 1 de octubre de 1895, p. 1230.
q p
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servir como tal primero al lado de sus compafieros de promocién considerados
mads utiles que €] y que todavia no han pasado de las clases de aprendices».

Dada la categoria del personal que se contrata, se prevé que habrd que
volver a contratar extranjeros. La falta de escuela se hacfa a estas alturas ya
incomprensible. Hasta la Compaiia Trasatldntica tenia ya la suya, instalada
desde 18809.

Los maquinistas en el combate de Santiago de Cuba

El Estado General de la Armada para el afo 1898 nos proporciona las
siguientes cifras. Los maquinistas, por sus empleos, eran : 6 maquinistas jefes,
24 mayores de primera clase, 32 mayores de segunda, 112 primeros maquinis-
tas, 95 segundos y 140 terceros. Como resto de antiguas organizaciones,
también estaba en servicio el segundo maquinista, indigena de Filipinas, Enri-
que Salafranca y Fabian.

Formaban por tanto el Cuerpo 410 individuos. Los Gltimos terceros maqui-
nistas habfan ingresado el 27 de noviembre de 1897.

Otro dato interesante es que estaba embarcado el 79,5 por 100, y el 20 por
100 restante no se puede decir propiamente que estuviese destinado en tierra,
ya que este porcentaje incluye a los que estaban con licencia (13 individuos,
3,1 por 100) o los que se hallaban en trénsito (siete), y también al segundo
magquinista Ernesto Teijeiro, que en aquellos momentos estaba en el manico-
mio de Conjo.

El 80 por 100 del Cuerpo estaba embarcado; es un nimero a recordar.
Estos hombres desarrollaban su sacrificada y dura profesion a bordo de algo
més de 80 buques de combate, de méis de 100 toneladas, con esta distribu-
cion: 1 acorazado, 2 costeros, 1 monitor, 4 cruceros acorazados, 16 cruceros,
45 canoneros, 7 destructores y 5 torpederos, ademds de muchas lanchas
cafioneras, apropiadas para barajar las costas de nuestras colonias, 4 transpor-
tes, 2 vapores de la Comisién Hidrografica, etc.

Algunos de los destinos de tierra eran: en los jefes y mayores, dique y
machina en los arsenales, profesor en la escuela de maquinistas, auxiliar de
Estado Mayor..., y en las clases subalternas, brigadas torpedistas de los arse-
nales, instalaciones eléctricas y factorias.

La plantilla tedrica de los maquinistas en los llamados «cruceros del
Nervion» (Oquendo, Vizcaya, Infanta Maria Teresa), por real orden de 24 de
marzo de 1894, era la siguiente: 2 mayores, 4 primeros maquinistas, 4 segun-
dos, 8 terceros y 12 aprendices, que en rigor no formaban parte del Cuerpo de
Maquinistas. El crucero Cristébal Colon tenia su plantilla aprobada por real
orden de 5 de noviembre de 1896, plantilla igual a la de los buques anteriores,
dada la disposicién similar de las cimaras de maquinas.

La plantilla teérica de los torpederos tipo Terror, por real orden de 22 de
marzo de 1897, era: 1 mayor, 2 primeros, 2 segundos, 4 terceros y 2 aprendi-
ces. De este tipo combatieron el Furor y el Pluton.

68 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Niim. 90



EL CUERPO DE MAQUINISTAS TRAS EL «DESASTRE»...

La suma total de las dotaciones de maquinistas, por empleos, nos expresa
el total tedrico de la escuadra que fue al combate: 10 mayores, 20 primeros,
20 segundos, 40 terceros y 52 aprendices. Total, 142 individuos, sin contar los
aprendices, cifrados en noventa.

La realidad, sin embargo, era otra; fueron al combate los maquinistas
siguientes: 7 mayores, 33 primeros —de ellos, 21 maquinistas mercantes
contratados, algunos incluso en los dltimos momentos, al filo de la salida
hacia el Caribe—, 11 segundos, 36 terceros —cuatro de ellos eran aprendices
veteranos habilitados para el empleo— y 51 aprendices. La suma total era de
138 individuos, sin contar los aprendices, que sumaban 87. Plantillas cubier-
tas, sin atender a los empleos ni al origen, al 97 por 100.

Oquendo Vizcaya | M.* Teresa Colon Torpederos Total
PR P|R P|R P|R PR P|R
May 212 211 1122 212|1 2|1 101 7 3
1e 4o a4 T4 204403 [4]7 3[20[332) -
20 412 114]3 4| 2 4] 2 412 20| 11 1
3.2 815 20819 -1-1] 8|5 810 -1-[817 -2- 4 | 40|36 -4- 7
Ap 12 |12 2112)12 1{12 12]11 4 2 |52]51 5
Total 30 130 (6) 6(30{29 (3)-1-3]30[30 (6) 4 [30|28 (3)-1-[22|21(3)-2- 9 [142}138 (21)-4- 22
Total sin
Ap 18 (18 (6) 4 (18|17 (3)-1-218[18 (6) 4 |18 |17(3)-1- [18]17(3)2- 7 | 90| 87 (21)-4- 17
Total del
Cuerpo 12 14 12 14 14 66

FUENTE: elaboracién propia.
P = Plantilla tedrica, R = Plantilla real. Entre paréntesis, Contratados; entre guiones, habili-

tados de; en rojo, fallecidos (11).

Veintidés fallecidos de 138 presentes en los servicios de maquinas es el 15,9
por 100 de bajas, si se excluyen los aprendices; 17 fallecidos de 87 es el
19,5 por 100 de bajas pertenecientes a los maquinistas presentes en la jornada.
Pertenecientes al Cuerpo habia 66 maquinistas y fallecieron 14, lo que repre-
senta el 21,2 por 100.

Conozcamos algunas circunstancias de la Escuadra.

No es posible conocer el esfuerzo de las dotaciones de maquinas de la
escuadra de Cervera durante la guerra sin plantear en profundidad sus condi-
ciones de vida.

Se puede afirmar que las navegaciones de los distintos buques fueron
incesantes desde los primeros meses del afio 1898. El Vizcaya partié hacia
Nueva York cuando las relaciones con Estados Unidos ya eran tirantes. Al
salir de Cartagena, a la vista de lo mermado de su dotacién, tuvo que embar-
car maquinistas mercantes contratados al efecto. El jefe de maquinas (maqui-
nista mayor de primera clase) no fue relevado, cogiendo el testigo el siguien-

(11) Los fallecidos (muertos y desaparecidos, en combate o por su consecuencia) fueron
los siguientes:
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te, el maquinista mayor de segunda clase Gerardo Fontela. Este buque fue a
La Habana (después de estar en Nueva York, ya conocida la explosion del
Maine), y alli se reuni6 con el Oquendo, para salir ambos hacia Cabo Verde a
incorporarse a la Escuadra.

El Oquendo salié de Cartagena el 12 de febrero, hizo escala en Canarias
(para cargar carbon) y, al enterarse de la explosion del Maine, pas6 a La
Habana (llegd el 5 de marzo) tras comunicarse con San Juan (Puerto Rico).
Alli se unié6 al Vizcaya.

Ambos cruceros, tras cargar carbdn, salieron para Cabo Verde a reunirse
con Cervera y el resto de la Escuadra. Llegaron el 19 de marzo.

Hay que recordar el problema de abastecerse de carbén. En cada abasteci-
da habia que introducir muchas toneladas, siempre a fuerza de brazos, a lomos
de la dotacidn, en sacos, desde las chalanas o desde los depésitos en tierra
hasta el dltimo y rec6ndito compartimiento de a bordo.

Oquendo
Primer Maquinista: Justo Olivera Labandén.
Segundo Maquinista: Miguel Guerrero Morales.

Terceros Maquinistas: ~ Baldomero Gonzilez Iglesias.
Juan Fernéndez Rizzo.
Aprendices: José Saavedra Pita.
Antonio Vera Moreno.

Vizcaya

Mayor de Segunda: Gerardo Fontela Diaz (Jefe de Méquinas).
Tercer Maquinista: Manuel Figueroa Lépez.

Aprendiz: José Ferndndez Escaja.

Infanta Maria Teresa

Mayor de Primera: Juan Montero Vidal (Jefe de Maquinas).
Mayor de Segunda: José Melgares Fernandez.
Primer Maquinista: Braulio Amaro Garcfa.

Primer Magq. (contratado): Emilio Cortés Trujillo.
Plutén

Primer Maquinista (contratado): José Ramén Castro Mata.

Terceros: Miguel Hidalgo Marabotto.
José Macias Estan.
(Habilitado) Eugenio Muiloz Marin.
Furor
Primer Maquinista: Ricardo Gémez Rego (en Lazareto de Vigo al ser repatriado).
Primer Maq. (contratado): Francisco Guerrero Mata.
Tercer Maquinista: José Cervera Macias.
Aprendices: Juan Ortiz Romero.

Juan Arteaga Goma.
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Se navegaba a dos guardias de seis horas cada una —seis trabajando cada
uno en su destino y seis descansando, atendiendo a las necesidades naturales e
imperiosas de la vida—. Y en el destino la temperatura de las cdmaras de
calderas y de méquinas no bajaba de 50 °C. Y ello sin dejar de atender los
zafarranchos de combate, bien reales por creer que se avistaban enemigos en
aquellos dudosos momentos, bien por ejercicios en lo que toda la dotacién
acudia a sus puestos. El cansancio producido por el trabajo y la tension del
momento no necesitan comentario.

A la par de las guardias, se preparaban los buques para el combate, corri-
giendo defectos palpables, conocidos por la vida diaria; por ejemplo, que las
tuberias de vapor auxiliar carecian de vélvulas que interrumpieran el servicio
a cada uno de los aparatos y que ademds circulaban en su mayoria fuera de la
cubierta protectora (méquinas de levar anclas, servomotor del timén, maqui-
nas de compresion para las torres de artilleria y ascensores de proyectiles de
las torres de 140 mm). Un sola rotura dejaba sin servicio a los demés. Este
asunto se resolvié instalando pletinas ciegas en cada aparato (en aquellos
casos que fuera posible), para evitar pérdidas en caso de rotura.

Las grandes piezas de respeto (émbolos y tapas de cilindros) tuvieron que
ser aseguradas, para protegerlas de los impactos. Hubo asimismo que efectuar
modificaciones en circuitos (refrigeracion de agua de los compresores de
torpedos).

Cuando la Escuadra lleg6 a Santiago, el tinico carbon alli disponible era un
Cumberland de muy baja calidad, proveniente del ferrocarril y de unas minas
de hierro de Daiquiri.

Si se guardaba el mejor carbén para la salida o el combate, habia que
consumir el malo, lo que aumentaba las limpiezas interjores en las calderas,
con el consiguiente desgaste de las dotaciones, que también asistian constan-
temente al servicio de botes y lanchas exploradoras. Por afadidura, debian
reponer carb6én y formar compafias de desembarco, auxiliando al Ejército de
Tierra en el frente —colaboraron mas de mil marineros de las dotaciones—,
amén del servicio a bordo.

En esta acumulacion de fuerzas no podemos olvidarnos de los tres torpede-
ros y tres destructores que desde la Peninsula, al mando del capitén de navio
Villaamil, fueron enviados al posible combate y permanecieron en Cabo Verde
a la espera de acontecimientos y, en su caso, del resto de la Escuadra; salieron
desde Canarias hacia las Antillas el 24 de marzo y llegaron a Cabo Verde el 1
de abril.

Cervera salié de Cadiz con el Teresa y el Coldn el 8 de abril (llevaban nave-
gando desde el 29 de marzo), llegando a San Vicente de Cabo Verde el 14 de
abril. La Escuadra, una vez efectuada la conjuncién de fuerzas, salié el 29
de abril hacia el Caribe. Tras una estancia en Curagao, el 14 de mayo, una vez
mas para hacer carbon y conocer noticias, fondeé en Santiago de Cuba el 19 de
mayo.

Tras los meses de navegacion relatados, fue necesario apagar calderas y
méquinas y efectuar un recorrido general, incluyendo el cambio de aguas en
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calderas (en total, mas de 600 toneladas), y hacer, una vez mis, repuesto de
carbén. En el puerto apenas habia medios; se carecia de aljibes para el agua y
de gabarras para el carbén.

El 26 de mayo la Escuadra quedd bloqueada. Aquel dia tenia el Infanta
Maria Teresa 300 toneladas en carboneras, 500 cada uno el Oquendo y Vizca-
ya, y 700 el Coldn (se recuerda que la capacidad de carboneras era de 1.050
toneladas).

La escasez de carbon fue uno de los factores determinantes de todos estos
movimientos de buques, aunque hasta la fecha no se ha efectuado un estudio
real de necesidades y consumos.

Comentarios del capitin de navio Concas al combate de Santiago

Victor Concas, comandante del crucero Infanta Maria Teresa, en su libro La
escuadra del almirante Cervera dedica un capitulo «absolutamente profesional»
(el XI) al anlisis de la batalla, incidiendo, sobre todo, en el material. Tratando
sobre las maquinas y los maquinistas, que es lo que aqui interesa, escribe:

«Positivamente el punto méds débil de nuestra escuadra fueron las maqui-
nas y especialmente los fogoneros. Recordemos sobre esto que nos impresio-
no6 hace tiempo un articulo del almirante Freemantle, que decia que el dia del
combate ni las mdquinas, ni los fogoneros darian el resultado que de ellos se
esperaba; teoria que supe confirmada por uno de los jefes del Estado Mayor
de la Escuadra inglesa que bombarded a Alejandria, que me manifesté que en
algunos de aquellos buques hubo que poner patrullas de infanteria de Marina
en las bocas de las escotillas para contener a los fogoneros abajo, donde no
corrian algin peligro.

»De los nuestros afortunadamente no deserté ninguno de su puesto; pero
con las diez calderas encendidas los buques anduvieron menos que en circuns-
tancias ordinarias y funcionando sélo una parte de los generadores.

»Envuelve estos grandes problemas respecto al personal de maquinistas, a
lo que atafie directamente, tanto més cuanto que habfa un ndmero considerable
de ellos en cada cdmara de calderas; por consiguiente, es preciso resolver el
problema de reforzar la moral sin sobrecargar de oficiales las dotaciones, pues-
to que los dos maquinistas oficiales son indispensables para las maquinas prin-
cipales; y como reconocemos que no hay nada mas imponente que la cimara
de calderas, incluso los mismos paiioles de municiones, y que no hay nadie que
necesite mas valor que un fogonero metido en una carbonera oscura y silencio-
sa como una tumba, tenemos la seguridad de que, si no se halla solucién a este
problema, ocurrirdn muchos desengafios, menos en casos de tan inmensa supe-
rioridad como tenian los buques americanos, en los que, bajo las cubiertas
protectoras [,] no habia més peligro que el morir de vicjo. Bajo ese punto de
vista y otros de que hablaremos mas adelante, es indispensable que los buques
tengan carboneras dispuestas de modo que puedan reservarse y que en comba-
tc no sea necesario que haya nadie dentro de ellas».
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Concas proponia crear fighting bunkers, o sea, carboneras de combate proxi-
mas a las calderas (para no tener que traer el carb6n desde puntos lejanos, mal
iluminados y ventilados); que los ventiladores de aire lo introdujeran directa-
mente en las calderas y no en la cdmara de las mismas, y que existiesen aparatos
automaticos para la extraccién de las cenizas de los hornos. «Allf [en las cdma-
ras de calderas] una buena parte es una masa de polvo que los ventiladores
lanzan por el aire, haciendo la vida imposible; si ademés se han sacado cenizas
candentes, o hay que parar los ventiladores, o no hay medio de vivir en una
atmosfera que toma un aspecto sélido, de la que una buena parte estd ardiendo.»

Recordd Concas que el Brooklyn, cuya velocidad debia ser de 22 millas, no
pas6 de 13,06, y el New York, con un potencial de 21, solo alcanzé 11,06.

Continda Concas:

«Como otros tantos buques que navegan por el océano, los cruceros nues-
tros tenian la tuberfa auxiliar en una sola red, sin mas vélvula de incomunica-
cién que la de la salida de la caldera; de modo que si se averiaba el silbato de
vapor, por ejemplo, habia que parar torres, ascensores de municiones, cabres-
tantes, luz eléctrica; en fin, todo, menos el servomotor del timén, que tenia
una tuberia especial e independiente. De estos tubos, el tinico que tenia valvu-
la de incomunicacion era el tubo de vapor de la bomba de achique; pero que,
en lugar de tener esa valvula debajo de la cubierta protectora, estaba colocada
como un metro sobre ella.

»Durante nuestra permanencia en Santiago se pusieron tapas ciegas a toda
la tuberia que salfa sobre la protectora, con lo que nos quedamos sin chigres
para las cenizas, sin silbatos, sirena, y aun sin cabestrantes y pluma de la
exploradora, que cada vez que funcionaba irrogaba una verdadera faena, no
exenta de peligro al tener que destapar su tubo de vapor. Resultado: que falta-
ban esos elementos cuando més falta hacian, recargando de enorme fatiga a la
marineria cuando hacfa precisamente més falta que estuviera descansada.

»Muchos son los buques que se hallan en estas condiciones, siendo indis-
pensable que, en todos los de guerra donde no puedan utilizarse motores eléc-
tricos, haya vélvulas de incomunicacién en todos los tubos de vapor, y que
esas véalvulas estén debajo de la protectora, y hasta en la separacion de cada
mamparo estanco y en toda unién de varios ramales; pues no hay que olvidar
que la misién de los buques de guerra es el destrozo, y que, por consiguiente,
si no se prevé esta contingencia, las maquinas auxiliares resultan indtiles
precisamente cuando m4s falta hacen.

»En relacién con cuanto hemos dicho del vapor y de sus accidentes estd la
temperatura inverosimil que hay dentro de los buques de guerra cuando
funcionan todas las maquinas, tal, que entendemos que uno de los problemas
mas urgentes es el de la ventilacién, pues sin ella en muchos sitios la vida es
imposible, y siempre la vida de los hombres serd lo primero en todas partes.
Por esto mismo creemos que los motores eléctricos se han de generalizar
mucho mas dondequiera que tengan aplicacién; con lo que puede tenerse una
estacién central debajo de la protectora, en la que, lo mismo que donde haya
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un tubo de vapor, es preciso buscar el medio de disminuir la temperatura a
cualquier costa.

»Esa alta temperatura es el primero y gran peligro de incendio; y como la
disminucion de efectos combustibles tiene un limite, como veremos a renglén
seguido, insistimos en lo dicho sobre los peligros que consigo trae este exceso
de calor.

»A bordo de los tres cruceros, y durante el combate, se habian abierto
todas las tuberfas de contraincendio, y las bombas funcionaban de modo que
estuviesen completamente anegadas las cubiertas, hasta que en el Maria Tere-
sa, en ¢l Oquendo y Vizcaya se parti6 en dos el tubo principal, y esa poderosa
columna de agua cafa sobre las calderas produciendo hasta alarma en lugar de
ir a apagar los fuegos de arriba.

»Uno de los defectos capitales de nuestros buques eran las juntas de los
tubos, los que perdian apenas se llegaba cerca de las 125 libras de presién (la
presion de trabajo prevista era de 163,56 Ibs/pu®) y como para funcionar a
toda velocidad habia que pasar bastante de esa presién y, por consiguiente,
hacer averfas, y con esas averfas promover un escéndalo ante esa opinién
publica inverosimil que califica de carena cada vez que un buque va a dique,
de ahi un circulo de hierro del que nosotros no pudimos pasar nunca y del que
es preciso pasar so pena de que, al estar frente al enemigo, se presente el
horrible problema de, una de dos, o no forzar la maquina, o exponerse a averias
que dejen al buque inutilizado».

Sobre la muerte del jefe de maquinas del crucero Infanta Maria Teresa,
Montero Vidal, escribio:

«Como es consiguiente el gran tubo de vapor de la gran bomba de achique
qued6 como estaba (en la red general de vapor auxiliar, sin vélvulas en el
circuito para poder cerrar vapor en determinados aparatos) pero [,] roto duran-
te el combate, fue sin duda el elemento decisivo de la pérdida del Maria Tere-
sa, pues el escape de vapor hizo bajar el andar de tal modo, que equivalia a la
renuncia de toda salvacién. Dificil es poder colegir cudl fue la causa de la
rotura de ese tubo de vapor, pues, segtn la informacién que hice al efecto
después del combate, aparece que fue un proyectil, a pesar de que nadie puede
atestiguarlo, pues los que estaban en el sitio perecieron todos, ya muertos por
las dos granadas de 13 pulgadas que alli reventaron, o asfixiados por el vapor.
Yo me inclinaba a creer que hubiese sido la causa de la rotura la conmocién
consecuente a la explosién de aquellas dos granadas; pero de dicha informa-
ci6n aparece més bien que no, y que la conmocién, que en el puente se sinti6
como si hubiese explotado un paiol, debié [de] romper algin tubo de la
maquina de estribor, pues el vapor salia directamente de la cdmara de maqui-
nas antes de romperse el tantas veces citado tubo de vapor de la bomba de
achique, lo que quizds pueda también explicar la muerte del oficial maquinista
D. Juan Montero, jefe de la maquina, del que no se tuvo mds noticia, y que
debid [de] perecer por el vapor de los tubos del compartimiento de estribor
[en] que tenia su destino».
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El Boletin del Circulo de Maquinistas public6 unas sucintas biografias de
Montero, Fontela, Melgares y Gomez Rego. Al tratar sobre Melgares, comen-
t6 amargamente:

«Un diario sevillano, a quien nos halldbamos dispuestos a hacerle severos
cargos si oportunamente no lo hubiese rectificado, dijo por cuenta propia que nues-
tro malogrado compaiiero era hijo del célebre bandido andaluz del mismo apellido.

»No queremos aventurar juicios, pero la ligereza e imprecision con que
procedio el citado periddico, nos da motivo para sospechar que, como se trata-
ba de persona perteneciente a una modesta Corporacién de la Marina, no
habia escriipulos en echar sobre ella y su honrada familia infamante calumnia
desprovista de todo fundamento».

Articulo del capitan de fragata Triana sobre el Cuerpo. Contestacion del
maquinista mayor Landrove (1899)

Al escribir Concas el capitulo XI del libro que se estd citando sobre la
escuadra del almirante Cervera advertia: «Este capitulo, absolutamente profe-
sional, procuren no entenderlo al revés los que lo lean y no sean marinos
experimentados en las cosas de la guerra». Este predmbulo no fue entendido,
ni siquiera por algunos profesionales. El capitdn de fragata Manuel Triana,
comandante del crucero Marqués de la Ensenada, escribi6é un articulo en la
Revista General de la Marina de julio de 1899 (12) titulado «Magquinistas de
la Armada. Imperiosa necesidad de crear una escuela de maquinistas de la
Armada y dar mayor fijeza a este personal embarcado». Su linea argumental
estaba basada en la idea de que los maquinistas existentes eran s6lo practicos,
con escasos estudios y, por ello, necesitados de largas permanencias a bordo
de los buques hasta que conocieran perfectamente sus instalaciones. «Hoy,
que el alma de los buques modernos estd en sus dificiles y complicadas
méquinas y calderas, para sacar de ellas todo el partido posible en tiempos de
guerra, asi como la mayor economia en los de paz, nos encontramos con un
personal que no estd a la altura de las circunstancias, por lo que no podremos
tener jamas con el actual sistema ni buques que anden ni maquinas ni calderas
bien dirigidas y conservadas». Afirmaba el autor que asi lo hacfa la Trasatlan-
tica (permanencia en los destinos y escuela) con sus maquinistas.

Para Triana se ingresaba como tercer maquinista con un examen «deficien-
tisimo, y después se navegaba en buques pequeiios. No existian en castellano
textos adecuados que explicasen los constantes adelantos técnicos. Por todo lo
anterior, Triana proponia que los destinos de los maquinistas embarcados
fueran casi inamovibles.

Para mejorar la realidad consideraba indispensable que se crease una
escuela de maquinistas, cuyo personal se reclutaria entre los aprendices-opera-
rios de los arsenales y también de las ciudades Barcelona, Bilbao y Sevilla.

(12) Tomo 45, p. 75.
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«Aprobados en su examen de ingreso, pasarian a los talleres de Ferrol con
jornales que les permitieran vivir con el desahogo propio de su modesta posi-
cion social; y la gratitud que deberian a la Marina, que los ayuda a darles una
posicién de que vivir, les harfa llevadera la vida hasta terminar sus estudios.»

Proponia las asignaturas (sin especificar duracién). Tras aprobarlas, suge-
rfa que ingresaran como terceros, para adquirir practica desempeiiando a
bordo los trabajos de los entonces aprendices de maquinas. En los ascensos a
segundo y primero sufrirfan exdmenes (sin especificar de qué). Sélo los mejo-
res, y por eleccion, podrian ascender «a su inmediata clase», si bien tampoco
se precisaba cudl. Ni una linea dedicada a su equiparacién con otros empleos
0 cuerpos, ni a si debfan ser militares o no, y desde luego nada sobre «consi-
deraciones». Continuaba Triana: «Para ver si algln dia podemos nosotros
hacer lo que hizo el acorazado Oregdn con motivo de la guerra de Cuba: “Ir
de San Francisco de California a Cayo-Hueso, haciendo un recorrido de més
de 14.000 millas, llegando en condiciones de incorporarse a la Escuadra de
bloqueo del Comodoro Sampson y debatirse con la nuestra en el Combate
naval de Santiago de Cuba”». La tesis final del articulo: en el combate de
Santiago de Cuba, «nuestros buques no anduvieron por la eterna muletilla de
nuestros maquinistas de que el carbén era malo».

Este articulo fue estimado ofensivo por el Cuerpo, pues implicitamente
se culpaba a los maquinistas de la derrota. Concas trataba sobre las deficien-
cias en los buques, sobre todo técnicas y en modo alguno achacables al
servicio que prestaron los maquinistas. El maquinista mayor de segunda
Gerardo Landrove publicé un articulo en la Revista General de Marina de
octubre de 1899 (13) comentando el de Triana. La generalidad de los profe-
sionales existentes en 1898 provenfan del Reglamento de 1863, se habia
ascendido en todos los empleos por exdmenes, sobre unos programas estable-
cidos: «;Cree nuestro respetable jefe pueda decirse [que el Cuerpo] no estd a
la altura de su deber cuando todos sus conocimientos obedecfan a un progra-
ma considerado como bueno para el desempeifio de sus cometidos?». El nuevo
Reglamento, de 1890, obligaba a los mayores primeros a cursar unos estudios
(en asignaturas y profundidad) muy superiores a los que proponia Triana.

A los maquinistas, el material reciente no les habfa aportado grandes diferen-
cias con el anterior, ya se conocia el del Regente, Destructor, Pelayo y torpederos.

Landrove le recordaba a Triana que, si los barcos no andaban, el carb6n
solo era un factor més entre los que intervenian en ello.

Respecto a la formacién tedrica de los maquinistas de la Armada en rela-
cion con los de la marina comercial, Landrove razonaba las asignaturas y
tiempos llegando a la conclusion de que eran superiores en la Armada y de
que, en las escuelas de maquinistas de los departamentos, los maquinistas
habian recibido clase de las asignaturas de 4lgebra, trigonometria descriptiva,
mecdnica, maquinas de vapor, hidraulicas, etc., con el «beneplacito de los
sefores directores de las referidas escuelas y de sus comprofesores, oficiales
del cuerpo general, artilleria e ingenieros».

(13) Tomo 45, p. 558.
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La navegacién de los buques de la Trasatldntica en nada se parecia a la de
los buques de guerra. Todo era distinto; alli se saben horas de entrada y salida
de los puertos, perfodos de inmovilizacién, ajustados para mantenimiento, y
entradas en dique y sobre todo: navegacion a régimen constante, sin variacio-
nes de velocidad (manteniendo revoluciones y presion en calderas) y sin
funcionar las méquinas a tope de su potencia. En los de la Armada sucedia
todo lo contrario. Sobre la idoneidad de los maquinistas del comercio,
Landrove le sugiere a Triana que pregunte a sus compafieros por el rendimien-
to de los que hay y ha habido recientemente contratados, y a las compaiiias
navieras, sobre el resultado de los de la Armada entonces embarcados en ellas.

En sintesis, Landrove proponia: escuela de maquinistas, con profesores de
los Cuerpos General, de Ingenieros y de Maquinistas, para el ingreso y forma-
cién de los aprendices y también para un curso antes de ascender a maquinista
oficial; permanencia en los buques de dos afios; que el personal fuese relevado
por terceras o cuartas partes; alternar los periodos de embarque con destinos
en tierra, en los que a la par que trabajasen estudiasen bajo la direccion de
ingenieros y magquinistas. Finalmente, que hubiese a bordo personal para
navegar a tres guardias, como ocurria con los restantes Cuerpos a bordo.

La controversia sobre las «responsabilidades» y el planteado ya con ante-
rioridad por el «regeneracionismo» fue larga y contundente tras la derrota. Las
miserias del momento, evidenciadas por las actuaciones de todo el aparato del
Estado o de sus instituciones, politicas, militares, ministros, medios de comu-
nicacién social, etc., fuesen explotados por todos y contra todos.

Los maquinistas en el Congreso de Diputados (1899). Intervenciones de
los diputados Maura, Luaces y Marenco

El citado mensaje de Triana en la Revista General de Marina fue recogido
en el Congreso de los Diputados. Al discutir el proyecto de ley sobre presu-
puesto del Ministerio de Marina para el afio 1900, el diputado Maura intervi-
no, el 6 de diciembre de 1899, con contundencia, para consumir el tercer turno
en contra del mencionado proyecto, como se ha expuesto.

Fue un discurso largo, muy largo, y sobre todo durisimo, en el que fueron
analizados casi de parte a parte todos los capitulos del presupuesto. Habld, por
tanto, de organizacién, administracion, material y personal. La mayor critica
de Maura consistia en advertir de que ¢l presupuesto seguia igual que antes,
como si no hubiese sucedido la derrota ante Estados Unidos. Razonaba que,
vista la derrota, habia que efectuar cambios sustanciales en todos los aspectos.
Inicié su intervencién con amargura:

«Desde hace quince afios venimos discutiendo las cosas de Marina. Las he
discutido varias veces desde estos otros bancos. Las he discutido también en
el seno del consejo de ministros, como recordaran aquellos con cuya compa-
fifa me honré. No recuerdo haber logrado nunca nada, y no espero lograr nada
en el dia de hoy. Cuando estaba en situacion mas poderosa, lo que logré fue lo
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que menos importaba y lo que menos buscaba: una crisis [se referia Maura a
la dimisién del ministro de Marina Cervera en marzo de 1893]. De aquella
discusion surgi6 una crisis de personas: el presupuesto no hizo crisis; unos
cuantos de cientos de 1ailes de pesetas de economia que pasaron».

Sobre el Cuerpo de Maquinistas se expres asi:

«Habrd ocho o diez afios que hablando yo, me acuerdo, desde alli (seria-
lando los bancos de la derecha), en una discusion del presupuesto de Marina,
denunci€ (uso deliberadamente la palabra), denuncié el hecho, porque no
habia el menor sintoma de que nadie se hubiese preocupado de él, y yo
descubri el secreto, de que los maquinistas son una parte importante del
Servicio Naval» [se referfa Maura a su discurso del 14 de mayo de 1890,
antes citado].

»Yo que soy de esos entremetidos a quienes se referia muy cortésmente
esta tarde el Sr. Biesca... (el Sr. Biesca hace signos negativos). Si, de esos que
hablan de marina a la sombra de aquella audacia de la ignorancia de que
hablaba el Sr. presidente del consejo de ministros, cuando sin duda profetizan-
do que habia de desentenderse de los asuntos de marina cuando fuera Gobier-
no, censuraba el que todo el mundo se metiera a hablar de marina. Pues yo,
perteneciendo a ese vulgo, cref que podia entender que en los buques moder-
nos, con la transformacion del material moderno, cuando un buque es apenas
capaz para contener, como estuche, tantas maquinas, las més delicadas y
complicadas, cuando en el buque todo es méquina, y maquinas [de] las mas
perfectas, movidas por el vapor, por la electricidad, por la fuerza hidraulica, y
[de] las mas complicadas y relacionadas con los explosivos mas formidables,
y todas estas cosas encerradas en un espacio contado por milimetros, todo eso
me parecia a mi denotar que alli el maquinista debia ser contado como una
persona. Pues cuando hablé de esto, los maquinistas estaban detrds de las tlti-
mas clases subalternas del Estado General de la Armada, y desde luego no
habia el menor concepto, la menor partida para ensefianza de maquinistas; los
maquinistas no tenfan donde aprender; habia muchas Escuelas de Contadores,
de Administracién, de Sanidad, de Infanteria de Marina; todo eso si; pero lo
que es para maquinistas, no.

»Han pasado ocho o diez afios. Recuerdo que luego vino un reglamento
que hablaba de uso de galones y de dénde debfan comer, y hubo con este
motivo varias cuestiones de etiqueta al afio siguiente; pero ensefianza, no;
como los maquinistas no tuviesen aptitudes especiales o no hubiesen adquiri-
do la ensefianza por ahi, en el extranjero o en la practica o en otras partes, la
marina espafiola no se preocupaba de que aprendiesen sus maquinistas».

Las «varias cuestiones de etiqueta» eran algo mas profundo no explicitado
por el diputado, ya que su hilo argumental era la falta de escuela. Se trataba de
la plasmacion real de las «consideraciones» «equiparaciones» y «asimilacio-
nes». El entrar 0 no en la cdmara de oficiales a cualquier hora o sélo durante
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la comida, a quiénes debian saludar y quiénes les debian saludar a ellos, o el
puesto en la mesa de la cdmara eran mds que un mero asunto de «etiqueta»:
era el reconocimiento de la dignidad de unos empleos —representativos de la
responsabilidad a bordo— y, por ello, de un lugar honroso en el mundo dema-
siado cerrado de la Armada.

«Estdbamos construyendo buques modernos, pero maquinistas no hacian
falta; ahora hemos llegado ya a crear una Escuela de maquinistas, pero una
Escuela de maquinistas de la cual no tengo que decir mas que una cosa, que
dispensa de estudiar. No me he tomado ese trabajo porque probablemente
habria sido tiempo perdido, una cosa que voy a leer, porque la cifra sola es
harto elocuente: “Academias en tierra. Escuela de ampliacion, 68.000 pesetas;
de torpedistas, 100.000; de administracion, 48.000; de infanteria de marina,
48.000; para la Escuela de maquinistas, 17.400”.»

Se refiere el diputado Maura a las escuelas creadas por el Reglamento de
1890, de las que sélo subsistia una, en Ferrol, con las limitaciones expuestas,
por la dificultad en que los pocos maquinistas que estaban libres de trabajo
accediesen a ellas.

«Pues yo pregunto a los que lo entiendan, porque yo no lo entiendo: cuan-
do un jefe de un barco estd en la toldilla, aunque tenga el corazon més heroico
y el acierto supremo que se pueda desear, en la hora del peligro de mar o del
peligro militar, en la hora critica en que tenga que salvar el barco, las tripula-
ciones, que defender los intereses publicos que le estdn confiados, jde qué
sirven su esfuerzo y su pericia si no estdn secundados en la cdmara de maqui-
nas? ;Pues no se ha dicho que el combate... perdonadme, la degollacion de
Santiago de Cuba, fue una funcién de maquinistas? De ah{ resulta que, por las
deficiencias de nuestros maquinistas, mientras buques que habfan sostenido el
bloqueo durante cuarenta dias en aguas calientes y que llevan ya muchisimo
tiempo de servicio, como el Oregén, que procedia del Pacifico y que todavia
asisti6 al bloqueo, a la hora de la salida, mientras esos buques desarrollaron el
90 por 100 de su velocidad inicial en las pruebas, nuestros barcos no llegaron
a las dos terceras partes, siendo undnime el parecer de los que entienden de
que las deficiencias de las mdquinas y el carbén, que ellos, los maquinistas,
reciben y han de emplear, fueron la principal causa, el origen del desastre,
~ puesto que se trataba s6lo entonces de burlar la persecucion del enemigo.»

La alusién al articulo de Triana es evidente (las hubo también en otros
lugares indudablemente). Destaquemos que la frase «;Pues no se ha dicho que
el combate... perdonadme, la degollacién de Santiago de Cuba, fue una
funcién de maquinistas?» no la hace suya el diputado: la pone en boca de
otros. La mencién del Oregén es la misma que efectud Triana en su articulo,
tantas veces citado. «Burlar la persecucion del enemigo» no era precisamente
un encuentro de escuadras en la mar, tal como muchos presentaban la batalla.

«Yo tengo entendido que el Coldn llegé a muchisimo menos de los dos
tercios, y el Coldn explica la falta de eficacia de sus maquinas porque no
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tenia fogoneros, porque fogonero no lo es cualquiera, que si cualquiera lo
fuese no le habrian faltado al Coldn; porque todos los que entienden y practi-
can eso de las méquinas, me dicen cuando se lo pregunto, que aun ¢l oficio
de fogonero requiere préctica y pericia, y que es sumamente dificil y hasta
temerario el pensar que se obtendrd de una méaquina toda su eficacia sin que
el maquinista y el fogonero tengan pericia; y claro es que en la hora critica
del combate ellos tienen que sacar la potencia mxima de sus méaquinas. iDe
qué sirve que nosotros las hayamos proyectado, las hayamos pagado y las
hayamos sostenido, si no nos hemos ocupado de preparar el personal que ha
de servir en las maquinas, ni la palabra “fogonero”, sin duda porque es plebe-
ya, figura en el Estado General de la Armada, encuadernado en tafilete o en
armifio?».

La menci6n de la falta de preparacion de los fogoneros es exacta; la obser-
vacién de que no figuraran en el Estado General de la Armada, claramente
seria hoy tildada de «demagdgica». En este aspecto, el efectismo de Maura era
incomparable; citemos un pérrafo ajeno a los maquinistas pero demostrativo
del ambiente: «Junta de experiencias de Artilleria que reside en Cadiz... el
personal [gastos] representa aqui cincuenta y un mil y tantas pesetas... y que
tiene para material 5.547 pesetas ;Qué experiencias de artilleria realiza? Qué
hace? ;Levanta acta de lo que hacen los demas, o las hace ella? Dice el Sr.
Ministro que las hace. Pues yo conozco cazadores de codornices que gastan
mis dinero en municiones que este que gasta la Junta de experiencias de arti-
lleria (grandes risas)».

Ia critica de Maura era demoledora:

«Cuando ha llegado la hora, que no era menester ser zahori para preverla,
de enviar los buques, no han tenido ni municiones, ni carbén, ni viveres, ni
cafiones, ni nada, han carecido de todo; y ahi estd la correspondencia de los
que han mandado, iba a decir yo que para ensefianza, pero ya diré, viendo lo
que acontece, que hemos de renunciar aun a sacar de las adversidades este
fruto».

El ministro de Marina, Gémez Imaz, en su contestacion al diputado Maura
combati6 las lineas fundamentales de la exposicin y no cité a los maquinis-
tas.

El diputado César Luaces Alonso (14) intervino, por alusiones personales a
lo largo de la discusién parlamentaria, con una opinién técnica que interesa a
este trabajo:

«Para mi la causa principal de esos males est4 en el abandono, en el desdén

(14) FEra ingeniero jefe del Cuerpo de Ingenicros de la Armada, diputado conservador por
el distrito de Fonsagrada, Lugo (VARELA ORTEGA, J.: El poder...). Habia ingresado en la Arma-
da el 23 de octubre de 1877. Diario de Sesiones de 7 de diciembre de 1899, p. 2616.
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absoluto con que en la Marina se mira todo cuanto es servicio técnico, servicio
facultativo en todos los ramos, dentro de la Marina en general con relacion a
los cuerpos que son mas técnicos que facultativos y dentro de cada cuerpo con
relacion a lo que el servicio de cada cuerpo tiene de més técnico y facultativo».

Mis adelante trata sobre los maquinistas en estos términos:

«Si paso de los servicios de ingenieros y artilleria a otros més modestos,
pero no menos importantes, cuales son los de maquinistas, condestables,
cabos de cafién y fogoneros, encuentro el mismo abandono y desidia. Los
magquinistas no tienen una escuela. Ya sé que me dirdn los sefiores de la Comi-
sién de presupuestos que en el presupuesto figura una escuela, dotada, me
parece, con 2.600 pesetas en el arsenal de Ferrol; pero la instruccion del Cuer-
po de Maquinistas estd completamente abandonada.

»Esa escuela no tiene director ni subdirector; los ingenieros encargados de
los arsenales son los que han de dirigir esa escuela. A ella han de ir los maqui-
nistas que estén desembarcados, durante un tiempo verdaderamente insufi-
ciente. La instruccién a bordo no existe; el maquinista a bordo presta un servi-
cio, pero estudio no hace ninguno; si se instruye serd por su cuenta. Es verdad
que luego se le examina para pasar de ayudante de maquina a maquinista, y
mads tarde para pasar a los empleos superiores; pero ;queréis decirme, Sres.
diputados, si el tribunal que examina a ese hombre que ha estado navegando y
haciendo servicio, y que no ha tenido escuela donde instruirse, no ha de tener
en consideracion estas circunstancias? Claro estd que el Cuerpo de Maquinis-
tas no puede asi desempefiar a la perfeccion su cometido. Lo desempeiia
admirablemente para las condiciones en que se halla; pero trasegado y movido
continuamente de dragas y remolcadores con maquinas antiquisimas a miqui-
nas modernas completamente diferentes y excesivamente delicadas, claro esta
que no puede menos de prestar un servicio realmente deficiente. Por eso suce-
de [,] como ayer decia el Sr. Maura, que nuestros barcos, apenas salen a nave-
gar, pierden la tercera parte de su andar de pruebas, y esto se traduce, cuando
llegan momentos como los de Santiago de Cuba, en la pérdida de las escua-
dras. Por eso decia el almirante francés de la escuadra del Mediterraneo, el
ano pasado en un discurso notable, que la batalla de Santiago de Cuba habia
sido una batalla de maquinistas. Citaba el Sr. Maura, en el caso del Oregon,
que anduvo el 90 por 100 de su andar de prueba —andar ficticio, porque,
claro esta, los barcos puestos en nuestras manos no llegan nunca a él—, mien-
tras que el Colon, barco nuevo que mas o menos podia haber limpiado sus
fondos en Santiago —en tanto que el Oregon venia del Pacifico y habia estado
dedicado al bloqueo—, anduvo el 60 por 100. A mi me da pena hablar de esto.

»¢Serd extrafio, sefiores, que yo pida que aqui se cree una verdadera escue-
la de maquinistas, que se dé a éstos una instruccion mas completa y que luego
de eso se los eleve al rango que deben tener por el importantisimo papel que
desempenan? ;Acaso esto no es facil y hacedero aun dentro de nuestra penu-
ria econdmica?

»El oficio de fogonero estd considerado en la Marina como oficio que lo
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desempeiia cualquiera.

»Y0 no sé si en esta Cdmara, yo supongo que si, habrd armadores, habra
diputados que tengan barcos. A ellos me dirijo para que digan la importancia
que tienen los fogoneros, y si esos servicios se pueden tener desatendidos a
ese modo».

Por todos se insisti6 en demasia en las circunstancias del momento durante
el combate de Santiago de Cuba; anteriores eran las causas que lo produjeron.
Solo se trataba sobre los maquinistas, la falta de velocidad en la huida, que no
fue otra cosa. No se analizaban otros parametros, desde las paradas en la
bocana para dejar al practico (que debia ser imprescindible tanto su presencia
como que desembarcara) a pasar a toda velocidad no se hacia pronto con las
calderas cilindricas de la época, la escasa calidad y la falta aparente de carb6n
tampoco se invocd. Fue una batalla de maquinistas, porque se trataba de esca-
par de un bloqueo en una plaza sitiada, sin raciones de boca para todos los
presentes, que podia ser tomada pronto. Se volvid a citar el caso del Oregon;
nadie se acordaba del Brooklyn, que s6lo podia navegar con la mitad de las
méquinas, al tenerlas desacopladas. Fall6 la artilleria, fallaron las minas y los
torpedos, fallé la concepcién de los barcos, falld el tiempo que se tardé en
construirlos, falld la estrategia y la tactica. No se puede analizar aqui la
campafa, pero si destacar que se hablé en exceso de la velocidad de los
buques y, por ello, de los maquinistas.

El presidente del Gobierno, Silvela, hizo que el debate cobrase altura con
su intervencién. De ella s6lo destacaremos: «Y es para mi evidente como
resultado del combate de Santiago de Cuba y de los desastres de nuestra
Marina, que la principal causa no ha estado en los elementos materiales de
combate ni en el personal de aquellos barcos, sino en la deplorable direccién
estratégica y en el mal empleo de nuestros elementos de combate en aquella
lucha». Claro que era una critica partidista a un gobierno de otro signo poli-
tico.

«Yo no trato de hacer cargos a nadie, ni mucho menos de sobreponerme a
los hombres técnicos en la direccién de la campaiia; si a mi me hubiera tocado
alguna responsabilidad en dirigirla, hubiera incurrido quiza en aquellos o en
mayores errores; pero el resultado estd ya ahi, y el mas profano puede a poste-
riori juzgar, sin grandes conocimientos, de los errores cometidos en la direc-
cion. Un combate que ha tenido lugar con nuestra Marina fraccionada y con
los principales elementos de combate y con las unidades de combate mas fuer-
tes completamente divididas y separadas del sitio donde el combate se cele-
braba, adolecia evidentemente de un profundo error en la manera de dirigirle
(sic). No hay para qué hablar ya de cosas pasadas; pero, como resultado de lo
que la Marina ha hecho en aquella ocasién, me parece que debe quedar clara-
mente consignado un gran error tictico de direccién de nuestras fuerzas, que
es lo que determina el cardcter y las condiciones en que se verifico, porque las
condiciones de nuestra escuadra exigian un empleo completamente distinto
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del que de ella se hizo entonces: en vez de haber dividido nuestra escuadra,
debi6 haberse procurado, o que esa division diera por resultado que no hubie-
ra ningdn combate con ella, limitindose a molestar al enemigo y a perturbarle
en la distribucién de sus fuerzas, o que si algin combate se librara, fuera con
todos lo elementos de fuerza reunidos y sin que los cruceros meramente prote-
gidos se encontraran frente a frente de buques de combate, cuando nosotros
tenfamos siquiera dos buques de combate que presentar, de condiciones supe-
riores a los que se encontraban alli, y andlogos a los que habia de presentarnos
nuestro enemigo».

Maura, en su réplica al presidente Silvela, destacd que «Su Sefioria debia
traer propdsitos de su personal iniciativa sin duda para algo, y hablé de las
responsabilidades directivas y las equivocaciones ticticas causantes del desas-
tre de Santiago de Cuba, porque no guardo memoria de haberme acercado ni a
cien leguas de este asunto en mi discurso de ayer (el Sr. presidente del Conse-
jo: “Pido la palabra™). ;Hay algtn diputado que lo oyera? Lo tnico, si acaso,
que yo dije fue que los maquinistas eran en los modernos buques parte intere-
sante y decisiva de la dotacion de personal a bordo; que debian haber estado
mejor habilitados para el servicio, y que en el combate de Santiago de Cuba se
habian hecho experiencias practicas del grave inconveniente de no estar los
maquinistas al nivel que habria convenido para el buen uso del material
flotante. Pero de ahi no pasé».

El presidente Silvela, en una nueva intervencion, demostrativa de la impor-
tancia que daba a Maura en el Congreso, en el asunto de los maquinistas
defendi6 otra vez su planteamiento anterior:

«Extrafiaba S.S. que yo hubiera hablado el combate de Santiago de Cuba, y
decia que €l no habia hablado de ese particular, y que yo debia traer algin
objeto singular, algin abordaje proyectado para tratar de ese asunto. Nada de
eso; S.S. lo traté aqui en términos que me obligaban a decir lo que he dicho,
porque S.S. manifesté claramente, o dio a entender de una manera indudable,
que nuestro desastre de Santiago de Cuba tenia por exclusivo fundamento la
dificultad con que se movian nuestro barcos, la ineficacia de sus miquinas, lo
inexperto de su direccién; y yo tenia que demostrar lo que es mi conviccion
profunda: que el combate de Santiago de Cuba era una consecuencia inevita-
ble de la desproporcion de fuerzas, de tal suerte que, cuantos marinos he
consultado, opinaban entonces lo que yo ahora considero evidente.

»Entonces, empleando una serie de conocimientos que yo no necesito utili-
zar en este instante, después de realizados los sucesos, lo que opinaron es que
aquellos barcos estaban condenados inevitablemente a la muerte, fuera cual-
quiera la direccién que llevasen, el acierto de sus jefes y la pericia de sus
maquinistas, porque la desproporcién estaba de tal manera establecida, que su
muerte, su destruccidn, era absoluta ¢ inevitable. En ese sentido hablaba yo
del combate de Santiago de Cuba, para defender lo que yo creia que era mi
deber, la honra de la Marina, que alli se sacrificé por la Patria, y que se sacri-
fico, a mi entender, no por deficiencia en la direccién de los barcos, no en el
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manejo de sus maquinarias, sino por las condiciones ticticas en que aquel
combate se realizé y por la distribucién equivocada que se hizo de nuestras
fuerzas navales, que, aun cuando hubieran sido perfectas, hubieran tenido en
Santiago de Cuba el mismo resultado triste que tuvieron».

Se volvié a recordar el funcionamiento de las méquinas en Santiago de
Cuba el 12 de diciembre de 1899. El diputado Marenco (15) record6 que la
velocidad no s6lo dependia del carbén, sino también del estado de limpieza de
los cascos. Citando el largo viaje del Vizcaya, sefialé que ningtin barco estaba
en disposicién de toda su velocidad: «;Cémo habia de pretender el almirante
Cervera burlar, por marcha, a los barcos que fuera lo esperaban? (...) Y lo que
dice del carbon el Sr. Maura, es otra equivocacion no menos grande. Alli no
habia carbén que escoger: los barcos tomaron lo que habia, porque no tenfan
donde elegir, ni los maquinistas tomar carb6n, como S.S. ha dicho; se forma
una Comision a bordo, de la cual es parte el maquinista, pero €1 no elige».

Marenco atacd sobre todo a Maura por «el tono, la forma, la manera,
tratando cosas tan graves...» En lo tocante a los maquinistas, Maura contesté:

«¢No recordais lo que os dije yo de los maquinistas? ;A propdsito de qué
hable yo de los maquinistas? Estaba demostrando que en la contextura y en la
organizacion de los diversos cuerpos de la Armada se veifa claramente que no
habia estado presidiendo el régimen de la Marina la preocupacién del servicio
publico, porque decia yo: con la transformacién del material flotante antiguo
en el moderno material flotante, como la méquina es el alma del buque todo,
como el buque es un estuche de maquinas complicadisimas y delicadisimas, el
maquinista necesariamente y paralelamente habia de venir a tener la categoria
y la consideracién que le corresponden por ejercer la principal funcién después
del que manda la nave; y sin embargo, recordaba yo que estaban botados al
agua buques modernos en el servicio de nuestra escuadra, dotados en el presu-
puesto hacia afios, [que] envejecian esos buques y no se habfa preocupado el
Ministerio de Marina de establecer y organizar la ensefianza de los magquinis-
tas, sobre lo cual habfa hecho en vano reclamaciones desde aquel sitio; ahora
mismo la ensefanza de los maquinistas es de una deficiencia tan notoria, que
salta a la vista con s6lo comparar la cifra destinada a esta ensefianza con las
que se dedican a otras ensefianzas que sostiene el Ministerio de Marina.

»Y fue un episodio insignificante también, pero veracisimo, segiin los
técnicos, porque en eso es en lo que yo he consultado el juicio de los peritos,
¢l que en la manera de usar sus mdquinas los buques espafioles y los buques
norteamericanos estuvieron frente a frente en Santiago de Cuba, se comprobd
una cosa, que sin comprobacion era para todos evidente: que [de] la deficien-

(15) Diario de Sesiones de 12 de diciembre de 1899, p. 2727. Del Cuerpo General de la
Armada y diputado republicano por la circunscripcién de Céadiz, habia sido diputado en las
Elecciones de 1891 1993 —y lo seria en 1899, 1901, 1903 y 1905 (VARELA ORTEGA, J.: El
poder..., p. 658)— e ingresado en la Armada el 20 de febrero de 1858. Capitén de navio desde
€l 29 de junio de 1899.
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cia en la preparacion del Cuerpo de Maquinistas habia de resultar el deficiente
aprovechamiento de la potencia de las méquinas de nuestros barcos.

»Ya comprenderd el Sr. Marenco que si S.S. pone en el Diario de las
Sesiones la afirmacion de que los maquinistas de ]a Armada tienen la suficien-
te instruccion, se les ha preparado como es debido, y no son considerados
dentro de los cuerpos de la Armada en el nivel que les corresponde... (el Sr.
Marenco: “No”) jAh! pues entonces estamos conformes, porque yo no
pretendia més que decir que me conformaba con la afirmacion de S.S., dejan-
dole la responsabilidad de opinar a esa manera... (el Sr. Marenco: “Yo no hago
eso”). Pues estamos conformes (e! Sr. Marenco: “No”). Pues no lo estamos;
pero S.S. opina, como yo, que los maquinistas no tienen la suficiente ensefian-
za, no estan preparados para ejercer sus importantes funciones en la medida
que corresponde a la Marina moderna (el Sr. Marenco: “En lo que no estamos
conformes es en que eso se viera en Santiago de Cuba”). Pues eso no lo
discuto yo con S.S., porque no lo entiendo; pero S.S. reconoce, y €50 me
basta, que ese es un juicio emitido por autoridad profesional muy respetable
del extranjero. Yo no puedo entrar en esa discusién; pero también he oido
decir lo mismo a peritos nacionales, a personas que llevan en su uniforme el
botén de ancla (el Sr. Marenco: “Es un dicho de ese almirante; y cada almi-
rante ha dicho una cosa y ha dado su opinion”; el Sr. Sanchez Guerra: “Lo
ha dicho el Sr. Diaz Moréu”; el Sr. Marenco: “Es buen testimonio”)».

Posteriormente, el diputado Marenco, en su intervencién, afiadiria, diri-
giéndose a Maura: «Porque estamos conformes los dos en el punto de partida,
lo estamos también en el de llegada, pero de ninguna manera en las estaciones
intermedias. Ejemplo: los maquinistas; recojo el ejemplo que ha puesto S.S.
.Se educa y se ensefia a los maquinistas espafioles, en mi concepto, lo sufi-
ciente? No. ;En concepto del Sr. Maura? Tampoco. ;Estamos conformes en
que en Santiago de Cuba la cuestién de los maquinistas no ha influido ni poco
ni mucho? No. El Sr. Maura cree una cosa, y yo otra. Precisamente, Sr. Maura,
tratandose de esos cuatro barcos, no hay disminucién de andar que atribuirles
por razén del tiempo que hacia que funcionaban: esos barcos han conservado
hasta el tltimo momento su maximo andar».

Conclusiones

No estamos de acuerdo con Victor Concas en que «positivamente, el punto
més débil de nuestra escuadra fueron las maquinas, y especialmente los fogo-
neros». Aunque el citado capitulo XI era eminentemente técnico y reducido a
las condiciones del combate, que eran las de salir de una «ratonera», barco a
barco —lo que daba especial protagonismo a la huida y, por ello, a las maqui-
nas—, la artilleria tuvo también su importancia (16).

(16) RobpRIGUEZ GONZALEZ, A.R.: p. 40.
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Tampoco cabe desestimar la concepcién de los buques, criticada por
Bustamante, no aptos para combatir con acorazados, ni las caracteristicas
técnicas del servicio de mdquinas, cuyos graves inconvenientes ya se han
descrito. La falta de dotaciones de maquinistas adecuadas, también sefialada,
y las angustias en torno al carbon suman otras tantas causas que estdn en la
raiz del desastre, no achacables al mantenimiento propiamente dicho ni al
funcionamiento en combate de los maquinistas.

Aunque por motivos distintos a su propia idiosincrasia, el Cuerpo de
Magquinistas y sus circunstancias llegaron al Congreso de los Diputados. Se
utiliz6 como ariete para atacar al Gobierno, exponiéndose la falta de escuela
donde formarse, desde luego, pero también su incapacidad para cumplir con
diligencia sus funciones, y ello sin entrar en mayores profundidades, sélo
basandose en la falta de velocidad en el combate de Santiago. Se tiraba por
elevacion, con la mira puesta no en mejorar la instruccién del Cuerpo, sino en
abundar en lo mal que se habfa hecho todo en la Armada durante muchos
afos.
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Ramén CODINA BONET
Investigador naval

No es insignificante el nimero ni la calidad de las opiniones que suelen
coincidir en que, para la Armada, hubo un antes de Trafalgar, brillante, y un
después, fatidico, sin percatarse de que se trata de una hipétesis motivada por
un habito psicoasociativo segiin el cual todo suceso tiene una causa tinica, sin
pensar que puede ser solamente una relacién de contigiiidad y aun de pura
coincidencia; es decir, es cierto que en el siglo X1x la Armada prosiguio,
globalmente, su «natural» declive. Es cierto que en Trafalgar los resultados no
fueron todo lo satisfactorios que se podia esperar. Pero no lo es menos que la
Armada participaba de un tiempo social y politico convulso, de cambios
sustanciales, de factores severamente operantes sobre un pueblo que no acaba-
ba de centrarse y cuya inestabilidad se perpetuaba, por lo que no debid de ser
dificil, aprovechando el destrozo, que fue mutuo (V. Apéndice I), aposentarse
en «la enfermedad que padece Espana, mds para ser llorada que escrita, que al
exterior se traduce por un vago sentimiento, ya de tristeza, ya de temor o
desconfianza, a veces de desesperacion, otras de indiferentismo y siempre de
inquietud y duda sobre lo por venir» (1). Y ella, la Armada, «proto-agonista»
de aquel drama entre la ternura, la ldstima y el terror de lo funesto, heroica
al fin (2) y al fin mermada y sola entre tanta diversificacion de fuerzas en pos
de aquel prop6sito ilustrado que proclama «los esfuerzos de toda Europa diri-
gidos a la persecucion y perfeccién de cuanto necesita el hombre para su feli-
cidad» (3), deseo quebrado por la Revolucién francesa y reconducido por
Napole6n hasta horizontes posteriormente singulares y originales por lo ines-
perado de los acontecimientos politicos, que ni remotamente se habian podido
prever.

Parece que la autenticidad del hecho fue captada por los espafoles, y el
homenaje piblico no se hace esperar mas de lo que tardaban las noticias.
Como esta muestra, que evoca «las playas gaditanas que son hoy objeto de
nuestra admiracién y presentan a los 0jos un nuevo asombro del valor espafiol
—acreedor de los fastos de las glorias nacionales— de que no hay ejemplar en
las historias—». También un recuerdo para «el llanto de las viudas y de los
huérfanos». Asi pues, «erijase en paginas inmortales un monumento que
prediga y haga calcular al feroz Britano la sangre que le habrdn de costar los

(1) SaLas, F. Javier (capitan de navio): Historia de la matricula de mar. Carta a Inocen-
cio. Madrid, 1879.

(2) Véanse la Gaceta de Madrid y el Memorial Literario durante los meses de octubre,
noviembre y siguientes, sobre cuyas paginas vierten elogios los mds significados ingenios de
las letras espafiolas.

(3) Espiritu de los mejores diarios que se publican en Europa. Madrid, 1787, N. 1.
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nuevos encuentros navales con los actuales herederos del modo de pensar
Numantino manifestado el 21 de octubre Gltimo en las aguas del antiguo impe-
rio de Hércules: dia anticipadamente infausto para la moderna Albin» (4). Y
una ayuda: una asociacién de comerciantes de Madrid, «condolida de la situa-
cion en que quedan reducidos las viudas y los huérfanos de los espafioles que
han muerto defendiendo la patria en el dltimo combate naval delante de
Cadiz», suscribe «voluntariamente por si, un donativo en favor de aquellos
individuos», invitando a adherirse a todos los comerciantes y «a todas las
personas de esta Corte que gustaren interesarse» (5). Entre los dias 21 y 31 de
octubre se representaban en Madrid las comedias La mujer de dos maridos,
La Holandés, Los efectos de un descuido, El sobrero que habla, El filésofo
casado, El aguador de Paris, También hay duelo en las damas y La nifia de
Gomez Arias, todas con sainete y tonadilla.

Era cuando el hecho todavia no tenia nombre oficial. Asi, se dice, ofre-
ciendo al pdblico testimonios graficos: «Estampa venida de Cadiz, del
combate naval acaecido el 21 de octubre de este afio (...) plan de combate,
Oficiales y Soldados muertos y heridos, barcos que salen a socorrerlos, los
habitantes que estdn en la Ciudad viendo el terrible combate; ataque de la
escuadra inglesa contra la combinada espafiola y francesa, varios navios
desmantelados, todo con la mayor propiedad». Llega a Madrid el 2 de
diciembre de 1805. «Plan del combate naval a siete leguas de Cadiz acaecido
el 21 de octubre de este afio en que se demuestran las tres posiciones de la
Escuadra y el orden de ataque. Impreso en Madrid. 5 de diciembre de 1805».
«El combate naval del 21 de octubre. Silva, dedicada al Excmo. Sr. Don
Antonio Escaifo, Teniente General de la Real Armada, por don José Mor de
Fuentes. En esta composicién, impresa con todo esmero, se ha procurado dar
una idea cabal de las circunstancias de la accién del heroico desempefio de
los Jefes, Oficiales, Soldados y Marineros. Se ofrece al Piblico». Madrid, 9
de diciembre de 1805.

Pero el entorno de la Armada, por aquellos dias, configuraba un panorama
de extrema gravedad, empezando por los desajustes familiares regios, que en
lo politico llegaron hasta donde nos informa el extracto del proceso y causa
cuya sentencia fue dada en El Escorial el 25 de enero de 1808: el Principe de
Asturias entrega a su Augusto Padre «una representacion reducida a manifes-
tar toda la vida y extravios bien notorios de D. Manuel Godoy [por lo que]
debia separarle de su lado confindndole (...} y de resultas es conducido por su
Augusto Padre a su cuarto [,] en el que lo dejé arrestado sin otra comunica-
cion que los nueve gentileshombres y ayudas de camara, pues aquella misma
noche se mandé prender a toda su servidumbre». Godoy reaccioné decretando
la traicion del Principe, quien se disculpa haciéndoles ver a sus Augustos
Padres el temor que habfa padecido «de que aquél se apoderase de la armas y
del reino si hubiera fallecido S.M. cuando en ¢l afio anterior estuvo tan grave-
mente enfermo habiendo manifestado que era necesario mudar de dinastia por

(4) Diario de Madrid, 23 de noviembre de 1805. Lo firma «el Amante de la Patria».
(5) Ibidem, 12 de noviembre de 1805.
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el fatal estado de la salud del Rey». La peripecia politica posterior es descrita
por el mismo rey Fernando VII en los siguientes términos, el 4 de mayo de
1814, a su regreso para ocupar el trono, refiriéndose a las llamadas Cortes de
Cadiz: «De los diputados que formaban las juntas se formd la central (...) se
convocaron Cortes generales y extraordinarias a las que no fueron llamados
los estados de nobles y clero (...) Me despojaron de la soberania atribuyéndola
a la nacién para apropidrsela asi ellos mismos (...) casi toda la forma de la
Antigua Monarquia se invocé (...) copiando los principios revolucionarios y
democréticos de la Constitucién francesa de 1791 (...) un gobierno popular
con un jefe Magistrado que no Rey (...) aunque se use este nombre para aluci-
nar y reducir a los incautos (...) quitando del Ejército y Armada el nombre de
Reales para sustituirlos por Nacionales con que se lisonjeaba al pueblo».

Diversos

Durante este tiempo, las bregas por sobresalir en el intento de mantener y
aun progresar, privadas de un centro rector siquiera fuese nominal, instan al
Consejo de Espafia e Indias a consultar (26 de agosto de 1809) a la Junta
Suprema Central sobre el nombramiento de una regencia por el «desorden,
turbacién y trastorno que se ha notado en el diferente gobierno de las provin-
cias [,] erigiéndose cada uno en un pequefio soberano al arbitrio de los
pueblos que buscaron, en la extrema necesidad, quien les defendiese del tird-
nico yugo que les amenazaba (...) todo el reino se vio en un instante en la mas
confusa anarquia (...) nuestros ejércitos hoy batidos y dispersos (...) el pueblo
murmura con desenfrenada libertad y explica sin cesar su quejas estampéndo-
las en las esquinas por medio de libelos infamatorios (...) [segin fuesen] los
diferentes partidos, inclinaciones ¢ intereses de los que les gobiernan, amena-
zando a unos y ultrajando a otros (...) variedad que se nota en las juntas y sus
intereses encontrados porque nadie ignora que la ley hace diferentes prescrip-
ciones para una misma cosa» (6).

También varias juntas provinciales se dirigieron a la Junta Central, «entor-
peciendo un poco su opinién y sus operaciones (...) no sabemos si con la recta
y desinteresada intencién de mejorar nuestra administracion publica o por
celos violentos de supremacia de que siempre estuvo agitada». Porque las
Juntas «han ostentado una representacién que las mds no tienen segin las
leyes», por haberse formado «casual y tumultuariamente», pidiendo el autor
que se retinan «todas las provincias bajo una misma direccién y mando [v que
cese] un gobierno tan poco parecido al monarquico [puesto que] nunca hay
que tener trastorno si se observa la ley [,] que en lo contrario estd fundada la
anarquia» (7). Y postulan diversas plumas «la disolucién de las Juntas (...)
rivales de la central representando contra sus disposiciones (...) y el estableci-

(6) ANTILLON, Isidoro (prélogo): Coleccidn de documentos inéditos pertenecientes a la
Historia politica de nuestra revolucién. Palma de Mallorca, 1811.
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miento de un gobierno sencillo en Espafia» (8). Pero, acorde con la fuerte
influencia del pensamiento «revolucionario» espafiol, expresado en extremo
por uno de sus mds destacados hombres al decir que «sepan que no queréis
depender en adelante de la voluntad incierta o del temperamento alterable de
un hombre solo (...) juguetes de una corte sin justicia, de un insolente privado
o de una mujer caprichosa», se aboga por una Constitucién «que auxilie y
sostenta las operaciones del monarca cuando sean justas, y las contenga cuan-
do siga malos consejos» (8).

En cuanto al pueblo, elogiado sin reservas por todos a la vista de su actitud
patridtica en la guerra, no merece tanta confianza como cuerpo politico. «La
muchedumbre que siempre se lisongea (sic) en cualquier mudanza y se
promete ventajas, las mas veces funestas o aéreas en las resoluciones politicas
(..) Se oyen los tristes ecos de la envidia, de los roedores celos entre las
provincias (...) Mas lo que hondamente taladra el corazén de todo buen patrio-
ta son las sorpresas arbitrarias de la soberania del pueblo (...) Nos hemos
reunido dichosamente contra un tercero que nos insultaba con atrocidades y
estamos al borde del abismo en que nos precipitamos nosotros mismos [por]
los peligros que corre la patria en las actuales divisiones y altercados (... la
incompetencia suya para aplicar un pronto remedio». Asi que «fueron sus
torpes hechos, absolutamente necesarios para las violentas explosiones de
nuestro tarde pero seguro cardcter a la manera que un cuerpo ya postrado y
casi muerto [que] no se recobra sino con la oportuna aplicacién de cantéridas
y vegigatorios (sic)» (10).

A continuacion, en el polo de Bayona, se proponian giros desgarradores.
Como el articulo 2.° de aquel propésito constitucional, que disponia la restitu-
ci6n de la Corona de Espafia y de las Indias «a nuestro muy caro y muy
amado hermano Napole6n, Emperador de los franceses», o el establecimiento
de una alianza a perpetuidad entre Espafia y Francia en la defensa y en el
ataque, tanto por tierra como por mar. O una carta de 22 de junio en Valencey,
donde la Familia Real espafiola jura obediencia a la nueva institucién y fideli-
dad al rey de Espaiia, José I (11). A lo que asistieron nueve individuos por el
Ejército y la Marina, y por ésta fue miembro del primer gobierno don José de
Mazarredo, quien por decreto dado en el Real Alcdzar de Sevilla a 2 de mayo
de 1809 declara la «confiscacién de bienes a los traidores», por lo que se ve
sometido, junto con otros «varios espafioles indignos de este nombre por su
conducta abominable [O’Farriel, Azanza, Caballero, Campo Alange, Frias,
Cabarrus, Negrete, Casa Calvo, Vendaya, Casa Palacio, Monte Hermoso,
Romero, Arribas, Marquina, San Adridn, Morl4, Sixto, Pereira, Llorente, Esta-
la, Guillardo, Mahén, Duran, Amorés, Navarro Sangran], por la publicidad

(7) Ibidem.
(8) Carta y plan sobre el establecimiento de un gobierno en Esparia. El autor es «un ecle-
sidstico». Madrid, 1809.
(9) QuiNTANA, Manuel F.: Manifiesto. Sevilla, 1809.
(10) Coleccion de... Lo firma A. de P.R. Madrid, 1808.
(11) Toreno, conde de: Historia del levantamiento, guerra y revolucion de Esparia, s/n.
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que han dado a sus acciones aceptando los primeros empleos al lado del Rey
intruso», a la confiscacién de todos sus bienes y derechos, y si son aprehendi-
dos, «seran entregados al Tribunal de Seguridad Pdblica» y tenidos y reputa-
dos «por reos de alta traicién». Con ocasién de la boda de Fernando VII con
Maria Josefa Amalia de Sajonia, se indultaré a los «reos militares [entre otros]
que hubiesen servido al gobierno intruso». Se forman consejos de guerra, etc.

Las curiosidades, quejas, reproches y sandeces, y las medidas tomadas
respecto a los ejércitos en cuanto a ordenamiento y disciplina, indican que, a
pesar de la valentia con que la milicia y el pueblo ejemplarizaron la gesta,
distaban una y otro de suscitar confianza como garantes de seguridad. No es
buen indicio leer frecuentemente en la seccién de «Ventas» de aquellos diarios
anuncios como éste: «En la calle del Lobo n.° 16 se vende un grande uniforme
de Mariscal de Campo, cuatro fajas del mismo grado y una maroma de cafna-
mo de tiro de 200 varas todo nuevo y se dard com mucha equidad» (12). En
un manifiesto corporativo aparece que «los militares [,] que son los que han
de salvarnos (...) andan tan mal las pagas que los Jefes de ella recelan ya
presentarse [y]| que se les despidan los que sirven las lanchas cafioneras». Y
que «en los publicos de Cadiz y en las Cortes se han aprobado ya cuantos
dicterios, desprecios y desvergiienzas puedan decirse contra los generales y
demas jefes militares, tratdndoseles de ignorantes, cobardes y traidores,
produciéndose el desprecio, la insubordinacién y la desobediencia (...) que es
el mayor mal que pueda haber en los ejércitos (...) ;Quiénes son, en las
Cortes, los que més hablan de militares? Los clérigos, los abogados, los rela-
tores...». En definitiva, los que no saben, «pues teniendo Generales, Jefes y
Oficiales se echa mano de Sargentos y Cabos» (13). Una critica retrospectiva
pregunta: «;Qué hicieron las Cortes [1811] haciendo retirar a sus casas [se
refiere a Castafios por el Ejército y a Escafio por la Marina], nombrando para
suplirles a otros dos extrafos?» (14). Alld por 1808 se insiste en «fomentar el
pundonor de nuestros militares que rehdisan servir en un mismo cuerpo con los
indolentes y ociosos que no se presentaron en los campos de Belona y de
Marte» (15).

A medida que transcurre el conflicto, «el desorden e indisciplina de nues-
tros ejércitos y demds vicios que se observan en nuestra administracion publi-
ca pronostican infelices resultados de nuestro defectuoso sistema», se decia ya
en el Semanario Patridtico de Cadiz el 12 de diciembre de 1811. Se hace
necesario dar 6rdenes; como una de 26 de septiembre de 1813 acerca de la
«reunién de los oficiales que se hallan separados de sus banderas, a los ejérci-
tos, cuerpos y regimientos (...) penas por delitos de desercion, fuga ante el
enemigo (...) desde Brigadier abajo (...) mandando que se presenten a sus
respectivos puestos». No son insignificantes las reclamaciones sobre el exter-
minijo de las «numerosas cuadrillas de ladrones, desertores y malhechores que

(12) Diario de Madrid, 11 de noviembre de 1805.

(13) Religion, Patria, Ejército y Pueblo. Los Prelados Regulares, Tarragona, 1811.
(14) Aviso a la Nacion espaiiola. Madrid, 1815.

(15) Coleccion de... Lo firma A. de P.R. Madrid, 1808.
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infestan todo el territorio y se hacen pasar por gerrilleros (...) para los que en
cada pueblo habrd una partida armada compuesta de individuos voluntarios»,
para lo que sigue un reglamento, segtin una orden de 1813. Sobre uniformidad
y decoro, otra de 20 de febrero de 1815 del Consejo Supremo de la Guerra,
del Ministerio de la Guerra, censura que «lo usan [el uniforme] llevando ador-
nos mas propios de mujeres que de guerreros [,] como son los pendientes que
aunque estén en uso en otros paises no lo estdn en Espafia», aunque se enume-
ran excepciones por lo costoso de las prendas «y en atencién al retraso con
que reciben sus pagas en la actualidad de oficiales (...). A fin de que desapa-
rezcan los infinitos des6rdenes (...) no usar otras marchas que la espaiola (...)
prohibiendo a los tambores la arbitrariedad con que se les oye tocar las
marchas francesas (...) lo que ademds de ser una contravencion, es muy repa-
rable y sensible a los vecinos de este heroico pueblo (...) ofr tocar aquella
misma marcha que con horror y espanto han estado oyendo por espacio de
seis afios a las tropas enemigas (...) estos desérdenes consisten principalmente
en los Jefes y Oficiales que los permiten, toleran y autorizan». Liegando un
punto de méxima complejidad, y «deseando el Rey Nuestro Sefior dar un
nuevo y reiterado testimonio a sus muy fieles y amados vasallos de la ternura
paternal con que los mira (...) ha tenido a bien (...) con el objeto de extinguir y
contener los desérdenes cometidos por los desertores (...) que desgraciada-
mente por efecto de las anteriores circunstancias han inundado e inundan las
provincias de la monarquia, crear en ellas y en sus partidos Comandancias
militares de 1.* y 2.2 clase», dice un comunicado del ministro de 1a Guerra de
10 de agosto de 1815.Y, como queriendo zanjar una cuestién tan real como
penosa, una real cédula de 9 de noviembre de 1819 proveera que «compadeci-
do mi paternal corazén de la triste situacién a que se ven reducidos los deser-
tores del ejército (...) he venido a conceder a los Sargentos, Cabos y Soldados
indulto de la pena en que por sus delitos se habian hecho acreedores». No
habian de gozar de este indulto «los reos del crimen (...) de homicidio o heri-
das graves causadas al Comandante de cualquier buque estando a bordo (...) a
Oficiales del Ejército y Marina hallindose mandando en faccién (...) e igual-
mente los reos militares fugitivos, ausentes y rebeldes.

La falta de un criterio firme y resoluto, unido a erradas interpretaciones de
la esencialidad patria, debieron de inducir, frente a la disposicion popular
heroica, a un cierto «culto» al invasor, al menos en forma ambigua e indecisa
ocasionando pareceres innecesarios que, aunque resueltos al fin en favor
propio, no habrian dejado de trastornar la contundencia con que se narra la
actitud del pueblo, interpretaciones, quizd, como afioranza de una Ilustracidn,
si no perdida, por los menos olvidada. Y, si no, ¢ qué venia comparar a Napo-
leén con Don Quijote? (16): «Segin se infiere de lo dicho jcudn a ciegas dan
algunos a Bonaparte el renombre de Don Quijote! pues fuera de la mania de
guerrear y del desvelo y laboriosidad que le son consiguientes, no se encuen-
tra sino una disparidad absoluta». En retrospectiva, dice un comentarista: «La

(16) Cotejo de Bonaparte con Don Quijote. Lo firma «J. M. de F. Valencia», 18009.
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galomania era una epidemia de que adolecian infinitas gentes en los ltimos
afios de la dominacién del baja extremefio [se supone que se refiere a Godoy]
(...) engrandecian al invasor honrandole con los pomposos dictados de
“héroe”, “regenerador”, “nuevo Alejandro”» (17).

Y una conspiracién. Un documento impreso publicado en 1914 revela que
«el Conde Duque, amigo del Principe de la Paz, establece el negocio (...)».
Los franceses Oudinot, Clairfait, Haupoult, Desscart, militares de alta gradua-
cién, fueron encargados de preparar la conspiracion para «1.2 Que la Espafia
europea se formaria en reptiblica Ibérica conservando la integridad de su terri-
torio peninsular y su independencia absoluta bajo la proteccion de Francia
(...). 5.2 Que en este mismo momento y por decreto de las cortes generales los
vocales de la Regencia se declararian por enemigos piblicos y se pondrian
fuera de la ley a favor de una insurreccién popular excitada simultaneamente
en la capital y en las provincias por los medios empleados en la Revolucion de
Francia (...). 7.2 Que el Principe de Asturias se trasladaria en un encierro
secreto con sus hermanos y su tio publicandose su evasion a Francia. 8.2 Que
se diseminarfan varios diputados para apostolizar indirectamente a favor del
gobierno popular». En el mismo documento se confiesan «concilidbulos en
casa de los hermanos Baqué, comerciantes de San Sebastian (...) Sidney Ouci-
lles de Londres envia fondos al judio Isaac Pereira, Hollendorf de Ostende
envia fondos a Lord Auhesbury de Londres», afladiéndose que «los secretos
del gobierno de BEspafia llegaban a mis manos por conducto de Don Agustin
Argiielles y éste los compraba del Sccretarip general de la Regencia de
C4diz», mediando también un llamado «Doctor Roxas de Sevilla». «La
Condesa de Tilly, viuda del difunto vocal de la Junta Central, era del secreto y
agencia en favor nuestro (...) tiene cartas mias firmadas [con el seud6nimo]
[d]el Conde de Courville, porque jamas me conoci6 individualmente.» Otros
mediadores fueron los hermanos Taberner de Zaragoza, «para manejar a los
diputados de su provincia» (18).

En 1808, don Gregorio de la Cuesta informa a la Junta Central del compor-
tamiento de don Antonio Valdés en los movimientos populares contra el inva-
sor, habiendo colaborado «con el Capitdn General de Castilla la Vieja a conte-
nerlos en la ciudad de Burgos el 18 de abril de 1808 y siguientes dias», hasta
que a finales del mismo mes «todos los jefes, los tribunales y la nacion entera
obedecieron las 6rdenes de aquel gobierno [de Murat]». Con Quintanilla y
Eulate, Valdés estuvo preso en el Alcazar de Segovia (19).

Al regreso de Fernando VII, el 10 de mayo de 1814, don Gabriel Ciscar es
confinado en Oliva después de haber ostentado los cargos de secretario de la

(17) Semanario Patridtico. Cadiz, 5 de mayo de 1811.

(18) Conspiracién tramada en Espafia por Buonaparte por medio de algunos generales
franceses y con ayuda de algunos espanoles. Mallorca, 1814. Copia literal de la manifestacion
voluntaria que ha hecho don Louis Oudinot, general francés preso en Baza y trasladado a
Granada, al comandante de Armas don Pedro Cortés el 24 de enero de 1914. Firmado, Louis
Oudinot.

(19) Coleccion de..., p. 98.
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Junta Militar (septiembre de 1808) y del Supremo Consejo de Guerra y Mari-
na (diciembre de 1808), de miembro del Consejo de Regencia (febrero de
1810), de regente del Reino (octubre de 1810), de consejero de Estado (1812)
y, de nuevo, de regente (1813).

Entre 1814 y 1819 se celebraron sélo en Madrid, por causas seguidas
contra oficiales y generales, mis de sesenta consejos de guerra por conspira-
cion y traicion y por «conducta politico militar», con algunos otros por falta
de disciplina, evasién y sospechas de reuniones secretas durante Ia ocupacion
francesa. Unas fueron condenatorias; otras, absolutorias, y una, relacionada
con clérigos, fue sobreseida. En ellas se incluye la de un capitén de fragata,
retirado por no «hallarse purificado» con arreglo a los correspondientes reales
decretos, «pues no consta haya ejecutado justificacion militar alguna a que
como tal estd obligado por lo dispuesto en ellos». Tal vez el mds destacado sea
el sumario contra don Francisco Espoz y Mina, representado por don Fausto
Galdeano, que dio comienzo el 6 de octubre de 1814. Mandédndose fuese pues-
to en libertad, debié no obstante rendir cuentas, y lo hizo el 30 de mayo
siguiente. Se componia su expediente «de 101 hojas ftiles y ocho en blanco
sin contar las cubiertas».

En 23 de agosto de 1814, don José de Arteaga, secretario de Estado de
Marina, manda, después de derogada la orden de 3 de noviembre de 1813, que
se forme en cada departamento «un Consejo de guerra de Generales [,] el cual
entienda exclusivamente en la purificacion y calificacién de la conductas de
todos los Oficiales de los Cuerpos militares de Marina». Quedé constituido en
El Puerto de Santa Marfa por Frias (presidente), Jicome, Topete (Juan de
Dios), De la Rocque, De la Barrera, Estrada, Mourelle, Riafio y Porta, «con el
Auditor de Guerra, Secretario, Fiscales y demds individuos que se sefialardn
para auxilio del Despacho y cuidado de las salas».

En cuanto a los civiles, una de las sumarias mds notables fue la de diciem-
bre de 1814 contra sicte ex diputados «de las llamadas Cortes»: Canga Argiie-
lles, Capaz, Martinez de la Rosa, Alvarez Guerra, Garcia Herreros, Zumalacé-
rregui (Miguel Antonio) y Teran.

Estado de una colonia en 1770

Virreinato de Santa Fe de Granada bajo el gobierno y mando de don Pedro
Mesia de la Cerda, teniente general de la Real Armada (20).

Es un informe de 107 paginas de libro impreso comprendiendo poblacion,
administracion, agricultura, economia, industria, comercio, Hacienda, seguri-
dad, Iglesia, Inquisicién, Ejército y Marina, descripciones geogriéficas, rela-
ciones con la Corona, etc. En donde se dice: «Uno de los graves dafios es la
inaccion o desidia de muchos subalternos en cumplir con la prevencién de las
leyes», pues apenas se encuentra algiin gobernador «que remita el estado y

(20) Recopilado por Francisco Moreno y Escandén, 1872. Publicado en Coleccion de
documentos inéditos. Rayon y Zabalburu, Madrid, 1886.
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circunstancias de su provincia, y ni los curas remiten el padron anual de sus
feligresados, como manda la ley, ni vienen los informes de c6mo son tratados
los indios», por lo que la direccién politica y gobierno econémico es bastante
defectuoso. Se desconocen el nimero de habitantes, su calidad, clase, fondos,
medios de vida, traficantes «y las casas, calles y lugares no se numeran [por lo
que se estaba] sin noticias de las personas capaces del manejo de las armas
(...) sin regimentar el abastecimiento [,] que depende de la abundancia o esca-
sez», es decir, de la oferta y la demanda, continuandose en general «el estilo y
desorden que desde tiempos antiguos se ha observado y arraigado en profun-
das raices por haberse criado sus habitadores sin otro conocimiento (...) [de
manera que] no les causa extrafieza el defecto de acertadas providencias cuyo
establecimiento tal vez les causaria novedad».

El informante acredita que son de reconocer las mejoras en puentes y
calzadas, en el «hospicio de los pobres de sexo masculino, libertando al ptbli-
co de la molestia del crecido nimero de holgazanes disfrazados con el vestido
de miserables», en las casas destinadas para el «recogimiento de mujeres y
recibo de nifios» y en el edificio del seminario, siguiendo una exposicion
sobre algunos cambios administrativos, sobre las misiones para «la pacifica
reduccion de los indios [que no obstante] pueden graduarse como los enemi-
gos mas poderosos (...) tanto por si como por ser instrumento de que se valen
las naciones extranjeras para el logro de los designios con que intentan mucho
perjuicio [especialmente] los ingleses que con sagacidad procuran su amistad
y por este medio introducirse». Expone cudles son las posesiones inglesas,
conocidas «por la casualidad de haber arribado un inglés», que pudo dar infor-
macién por «sus papeles, apuntes y demarcaciones», las cuales posesiones
resultan ser extensisimas y muy activas comercialmente, pues una fragata
«una vez cada afio lleva todo el oro». Sigue describiendo la situacion en cuan-
to a comercio, minas, esclavos, aprovisionamiento..., «y es tanta la conexion
de lo militar con lo gubernativo que no puede prescindirse uno de otro ni
admite coémoda separacion», y por la gravedad de los males no hay «otra cura-
cién que el cauterio de las armas por haberse experimentado que los lenitivos
suaves de las amonestaciones, lejos de producir el deseado efecto de la
conversion [,] sirven de insolentar a estos barbaros».

Pasando nosotros por alto otras consideraciones, y llevando el resumen a
asuntos cuya severidad no se puede omitir, leemos que «todos estos preciosos
frutos (...) a veces se pierde[n] por falta de recoleccion y [,] lo que es peor, en
muchas ocasiones fomentan el comercio de los extranjeros que se aprovechan de
nuestra inaccién porque siendo poco comerciante nuestra nacion (...) ocupada en
disfrutar su opulencia, sin la vigilancia y actividad de los extranjeros, no se detie-
ne en el mas acertado método de la provisién de estos remotos dominios».

En Quito, «es casi general el desorden y decadencia de las rentas Reales y
mas declarada la conspiracién a embarazar su adelantamiento (...) su caja Real ha
padecido continuas quiebras con la fuga y descubiertos de sus oficiales Reales».

Otra materia que en el informe se considera de gran importancia es la de
los «colegios, academias, bibliotecas, universidades y escuelas publicas
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[aunque] por la mayor parte se carece de estos sagrados depdsitos». Se queja
el informante de que «el método se reduce al modo aristotélico de 16gica y
fisica y metaffsica compuesta de sutilezas initiles que frascienden aun a la
teologia escoldstica en que se consume mayor tiempo».

Los asuntos navales de aquel virreinato se encierran exclusivamente en «la
escuadra de guarda-costas [que] no tiene determinado nimero de gentes ni de
bajeles aumentandose o disminuyéndose segin las circunstancias y Ordenes de
la Corte, cuyo principal cuidado es velar por embarazar que los barcos extran-
jeros se acerquen ni hagan contrabando [puesto que] se experimenta que en
muchas caletas y ensenadas se encuentran extranjeros expidiendo sus frutos y
aun a veces proveyendo a los indios de armas con que nos hacen continua
guerra».

La Real Hacienda

En 1798 el déficit fue de casi la mitad del presupuesto de gastos de los
ministerios y la Casa Real. «El Erario se hallaba casi sin medios para hacer
frente a sus urgentes atenciones (...) Nuestra alianza nos empobrecia cada vez
mds por el mantenimiento de fuerzas navales tan considerables para la guerra
contra la Gran Bretafia. Interrumpidas las comunicaciones con los dominios
de América, no era posible recibir de alli caudales. El comercio estaba entor-
pecido (...) La Corte seguia gastando a placer y viviendo en su manera acos-
tumbrada. Abicrtas estaban siempre las arcas reales, sin que hubiese coto en
sus gastos ni asignacién ninguna que sefialase las cantidades que hubiere de
percibir». Al punto es reconocido «el desorden general en la administracién de
las rentas piblicas, el mal método de contribuciones y los vicios de su cobro.
En tal estado ;cémo podria hacerse frente a los armamentos maritimos ni
tener prontas las escuadras?».

En 1798 se crea la Junta de Hacienda, que «con profundo respeto, si bien
con notable entereza [,] expone al Rey que una economia severa e inflexible
debia reducir los gastos de la Casa Real». Entre otras ideas propone «provi-
dencias para hacer venir caudales de Indias ya enviando navios y fragatas de
la escuadra en busca de ellos (...) por més que todos los derroteros estuviesen
cogidos por la vigilante actividad de los ingleses (...) y que los buques destina-
dos a este objeto saliesen de C4diz en el mes de noviembre aprovechandose
de las largas noches y del rigor de los temporales del invierno para evitar el
encuentro del enemigo». Siendo uno de los grandes males de Espaia «el exce-
sivo niimero de privilegios y exenciones», la Junta pensé en «la venta de los
bienes de la corona [que] poco o nada fructifican en favor de la nacién y tras-
ladados a manos de particulares servirfan al aumento de la poblacién abriendo
nuevos manantiales de produccién». También fue del parecer de «que se podia
extender el uso de papel sellado». Y haciendo ver «los amagos de las convul-
siones de la anarquia», finaliza su escrito asi: «Sefior: La Junta siente sobre-
manera haber tenido que afligir el corazén paternal de V.M.; pero se trata de
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su corona, de su persona, de la de sus hijos, y, sobre todo, de esta familia
inmensa que le ama y que la Providencia conffa a su cuidado». Pero la Corte,
«lejos de sacar provecho de los consejos de aquellos fieles y honrados vasa-
llos (...) se ofendié de su libertad y entereza». Entonces, el Gobierno adopté
medidas como pedir «préstamos patriéticos sin interés (...) donativos volunta-
rios» y un ejemplar saneamiento de las finanzas de la Casa Real, «pero estos
recursos fueron tenues a vista de las urgentes y grandes necesidades del
Erario». Se pidieron préstamos (400 millones de reales) a cuenta de los cauda-
les que se esperaba llegarian de las Indias. Se crearon los vales reales. Pero la
desconfianza y la confusion iban en aumento (21).

En una real orden de 3 de marzo de 1805 figura que «el Rey mira con
dolor [,] a pesar de sus constantes desvelos de que se paguen religiosamente
las obligaciones de su Real Tesoreria mayor, la imposibilidad en que €sta se
ha visto de atender a un tiempo mismo al desempefio de la Monarquia y al
reintegro de sus deudas atrasadas cuando las calamidades puablicas de toda
especie han contribuido a disminuir las rentas y aumentar las necesidades de
la Corona», siendo una de ellas «la actual guerra a que injustamente me ha
precisado la nacién Britdnica». Por lo que en sendas reales cédulas, de 26 de
junio y 20 de julio del mismo afo, se manifiesta la exigencia de requerirse
«considerables cantidades par el servicio de los Reales Ejércitos y Armada».

La ruinosa situacion financiera no sélo era diagnosticada por los expertos y
gobernantes: sus efectos trascendian a la opinién piblica interesada. «Nuestro
tesoro ptblico estd exhausto; nuestro comercio se halla en el estado més
deplorable y que a no sobrecargar con impuestos exorbitantes las tierras no es
posible ya continuar por mucho tiempo (...) aun cuando sdlo se trata de aten-
der a las urgencias ordinarias del gobierno» (22). Las tensiones se agravaron
por la intensificacion de las imposiciones, ante el aumento y urgencia de las
necesidades. Por ejemplo, una orden de 2 de octubre de 1813 advertia de las
«contribuciones que corresponden a cada pueblo (...) empleando el auxilio de
la fuerza armada cuando se notare una obstinada resistencia». Apenas transcu-
rridos dos meses, y por otra de 27 de noviembre, se expresa que «siendo
muchas las provincias que se hallan en descubiertos cuantiosos (...) procédase
sin demora alguna a exigir las sumas (...) a fin de que los defensores de la
Patria no carezcan de los socorros y asistencias que les estdn debidos». Atn se
dictaron otras sobre establecimiento urgente de exaccién de granos, viveres y
suministros para las tropas, y sobre contribuciones directas y sobre riqueza
industrial, territorial y comercial de los pueblos... Y asi una sucesion de medi-
das fiscales.

Es de tener en cuenta alguna normativa, dada algo posteriormente, que hace
suponer una mejora de la consideracién y un aumento o més justa distribucion de
los recursos; como, por ejemplo, esta resolucion de 24 de octubre de 1814, por la
que se otorgaba «a los padres de los Oficiales muertos en accién de guerra la

(21) Las citas comprendidas en el presente epigrafe pertenecen a MURIEL, Andrés: Histo-
ria de Carlos IV. Madrid, 1894.
(22) Semanario Patridtico. Cadiz, 5 de diciembre de 1811.
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pensién correspondiente al empleo de su hijos», y de la misma manera a los
sargentos, cabos, soldados y tambores. Pero adn en la segunda década del x1x se
transmite el siguiente informe: «En la mafiana del dia 7 fallecié el teniente de
navio J.L. de extenuacién», como colofén de un estado de continuada escasez y
hambre. Lo mismo se dice del capitan de fragata P.Q., de un capitdn de navio y
de ofros oficiales «y otros muchos de las demds clases que me es doloroso recor-
dar por no afligir el dnimo de S.M. (...) el cadaver de J.L. no tenia camisa ni
ninguna prenda de uniforme y se hallaba envuelto en una manta vieja» (23).

La Constitucién (1812)

La Constitucion no sélo incluia reformas politicas que habian de tener
efecto en lo social, dando asi un nuevo enfoque a algunos de los problemas
seculares de Espafia, sino que introdujo también cambios organicos esencia-
les, en el sentido de desfavorecer la dignidad de la Monarquia en el intento de
rebajar considerablemente el grado de absolutismo regio, limitando potestad y
restringiendo autoridad, que pasarian a ser ostentadas y ejercidas por las
Cortes. Si la guerra contra el invasor alterd la vida nacional, no menos lo hizo,
y quizd mas sustancialmente, la Constitucion.

En su titulo I capitulo 1.9, art. 2.° dice: «La Nacién Espafiola es libre ¢
independiente y no puede ser patrimonio de ninguna familia ni persona». La
soberania (art. 3.%) reside esencialmente en la Nacién y por lo mismo pertene-
ce a ésta exclusivamente el derecho de establecer sus leyes fundamentales...
La persona del Rey es sagrada e inviolable y no estd sujeta a responsabilidad
(titulo IV) y por tanto hace ejecutar las leyes (que no promulgarlas). Declarar
la guerra y ratificar la paz dando cuenta documentada a las Cortes... Decretar la
inversion de los fondos destinados (es decir, presupuestados) por las Cortes a
cada uno de los ramos de la administracion publica... Hacer a las Cortes las
propuestas de leyes y reformas para que deliberen en la forma prevista...
Asegurar el orden publico en lo interior y el Estado en lo exterior conforme a
la Constitucion y a las leyes... Mandar (no poseer) los Ejércitos y la Armada...
Oir al Consejo de Estado, deliberar con los secretarios, resoluciones de la
competencia del Supremo Tribunal de Justicia, no pudiendo el Rey «imponer
por si ni directa ni indirectamente contribuciones (...) sin que lo decreten las
Cortes (...) ni enajenar bienes particulares ni corporativos (...) sin ser indemni-
zados sus propietarios». Por un reglamento particular aprobado por las Cortes
se sefialara a cada Secretaria los negocios que deban pertenecerle, «formando
[las Secretarias] los presupuestos anuales (...) que estimen deban hacerse por
sus respectivos ramos y rendirdn cuentas (...) decretardn las Cortes que ha
lugar a la formacion de causa para hacer efectiva su responsabilidad. Expre-
siones como «a propuesta del Consejo de Estado», «con el consentimiento de
las Cortes», «con arreglo a las Leyes» y otras andlogas definen el desplaza-

(23) SALas: op. cit.
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miento del poder monojerdrquico hacia una estructura pluriinstitucional que
comprende «cada pueblo», en donde se establecerdn «alcaldes y las leyes
determinaran Ia extensién de sus facultades asi en lo contencioso como en lo
econdmico», estando a cargo de cada ayuntamiento la salubridad y la comodi-
dad, la seguridad y el orden publico, las recaudaciones, las escuelas de prime-
ras letras, la beneficencia, la vias de circulacién, las carceles, los montes y
plantios comunales, la agricultura, la industria y el comercio, las condiciones
de imposicién de arbitrios, etc. «En cada provincia habrd una Diputacion
Provincial para promover su prosperidad [sigue la forma, constitucidn,
composicién, actuacion, atribuciones, etc., como coordinadora, supervisora,
potenciadora de los ayuntamientos], presidida por un Jefe politico».
Algunas de las facultades que se atribuyeron las Cortes fueron:

— aprobar los tratados, antes de la ratificacion, de la alianzas ofensivas;

— fijar, anualmente y a propuesta del Rey, las fuerzas de Tierra y Mar;

— dar ordenanzas al Ejército, Armada y Milicia Nacional;

— fijar los gastos de la administracion publica;

— examinar y aprobar las cuentas de los caudales publicos;

— aduanas y aranceles;

— promover industrias;

— plan de Ensefianza, Policia y Sanidad;

— division administrativa del territorio;

— tribunales y administracién de Justicia;

— carceles para asegurar y no para molestar a los presos;

— prohibicion de detenciones sin pruebas de torturas, de confiscaciones,
de allanamiento.

Un reducido cuadro comparativo entre las Cortes de 1789 y las de 1812
quisiera resumir algunos indicios en lo esencial de la mudanza:

1789 1812
Reino Nacién.
Formalidades. Férmulas.
El Rey Nuestro Sefior. El Rey.
Comitiva en entrada. Ceremonial a determinar.
Procuradores. Diputados.
Servir y obedecer a S.M. Servir a la Nacién.
Suplicar a S.M. que acepte lo acordado. Sancionar.
Dia de celebracién agradable a S.M. El 1 de marzo de cada afio.
Representantes de las 37 ciudades que de cada Elegidos por todos los vecinos de cada provin-
provincia tenian voto. cia que tenian voto.
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A la vista de lo cual pudiera parecer no hubiese de ser extrafia aquella
tremenda declaracion de Fernando VII del 4 de abril de 1814: «Que mi Real
dnimo es no sdlo no jurar ni acceder a dicha Constitucién (...) sino declararla
nula y de ningiin valor ni efecto [y que] a cualquiera que tratare de impedir la
ejecucion de este Real Decreto, de cualquier modo que lo haga le declaro reo
de lesa Majestad y que como tal se le imponga la pena de la vida. Yo, el Rey».

Si en el articulo 140 de la Constitucién de 1812 se dice que no pueda
exigirse jamds «la calidad de nobleza para los empleos civiles ni eclesidsticos
ni para los grados militares de Mar y Tierra», y que «los Servicios y los talen-
tos serdn los tnicos que proporcionen los ascensos», una real orden de mayo
de 1814 manda «que los aspirantes a Guardias Marinas deberdn someterse a
probar su nobleza».

Cuenta Andrés Muriel que en marzo de 1796, en una visita del rey Carlos IV
y su corte al puerto de Cadiz, encontrandose a bordo de una embarcacion lige-
ra y dindose las salvas de ordenanza, «el Principe de Asturias experiment6 tal
sobrecogimiento que buscaba, dando vueltas por todas partes, un asilo».
Hecho que venia recorddandose como uno de los antecedentes del caracter del
heredero, «que amenazaba ya lo que habia de suceder en el curso de su
gobierno (24).

El enemigo

Por un articulo titulado «Oposicién de la Inglaterra a la pacificaciéon de
Espafa» (25) se opina y narra que en los gabinetes «ellos calculan friamente
cuéntos miles de hombres serd menester sacrificar (...) cudntos miles de flori-
nes (...) para apoderarse de tal pais, tomar tal isla, trasformar tal o cual Consti-
tucion, encender la guerra civil, corromper los Ministros, introducir traidores
en los principales puestos (...) La Inglaterra es el alma de todos estos proyec-
tos (...) de este modo reina en casi todo el mundo politico (...) por el oro domi-
na y mientras peleamos en Europa por unos paises pobres y talados y muchas
veces por rocas estériles, se burla de nuestro furor que ella misma enciende y
fomenta (...) [cayeron] en sus manos las fragatas que traian a Espafia los tribu-
tos de la América [y] fueron recibidos en Londres a manera de un triunfo. Se
dispuso una entrada piblica para llevarlos al Banco en carros coronados de
laurel (...) hombres rebosando vino rodeaban los carros (...) botella en mano
entonando la famosa cancién Rule Britannia».

Pero un talante generoso y largo con el enemigo, y no siempre justo con el
propio, prima en las paginas de la historia de Espafa, al menos de la mas
reciente. En una «carta de uno cuyo nombre no se declara», escrita en las islas
Hieres a 7 de mayo de 1538, dando cuenta del combate que «una escuadra
espafiola en que iba el emperador Carlos V tuvo con otra francesa en la inme-
diaciones de Marsella (...) copiada por don Martin Fernandez de Navarrete», se

(24) MURIEL: op. cit.
(25) Diario de Madrid. Jueves, 5 de diciembre de 1805. Lo firma «D.A.C.B.»
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dice que, después de este combate, el emperador «mand6 devolver [al capitan
francés] sus cuatro galeras para que con ellas volviese a Francia y también
mandé que se volviesen a ellas todos los franceses presos (...) E ansi se volvi6
el dicho con sus cuatro galeras. Dicese que S.M. le mand6 dar cuatro mil duca-
dos por el dafio recibido, aunque hay muchos que esto no lo creen ni yo lo
certifico mas de haberlo oido decir a muchos de estos sefiores. Asi que estas
cuatro galeras se juntarian con otras seis que estaban en el puerto y se irfan el
dicho lunes a comer a Marsella porque les hacia buen viento. S.M. hubiera
buena jornada en tomar al Rey de Francia las dichas diez galeras y por esto se
dejaron de tomar las seis y les tornaron las cuatro. jPlegue a Dios que no venga
tiempo que dello le pese...!» (26).

Carta con noticia de la rendicién de Larache, fechada en Ceuta a 27 de
febrero de 1690, venida de los capitanes de los navios: «El ingeniero de los
moros era un francés disfrazado [de moro]». Se le socorrié al saberse que no
lo era (moro).

En la expedicién de Nelson contra la ciudad de Tenerife, con final de reem-
barco, €l capitdn general, don Antonio Gutiérrez, obré6 como «un castellano
honrado y generoso», al acoger a los ingleses en los hospitales propios, «encar-
gando en éstos que fuesen cuidados con esmero», facilitando provisiones, etc.

En febrero de 1797, Espana ¢ Inglaterra se debaten en San Vicente. Don
José de Cérdoba es condenado, y el almirante inglés, nombrado par de Ingla-
terra con varios titulos, entre ellos el de conde de San Vicente.

Se avisa, sobre la astucia de los ingleses, de que «en 1800 un joven viajero
inglés llamado Guillermo Pitt visitaba el arsenal de el (sic) Ferrol (...) para
adquirir Gtiles nociones de gobierno y politica internacional. Hizo apuntes y
cuando lleg6 a ser Ministro, sobre sus notas mandé una expedicién contra El
Ferrol». Fue €l denominado combate de La Grafa (27).

En torno al salvamento de un buque inglés por otro espafol, «forma
contraste con lo acaecido al vapor Habana [,] que infructuosamente pidi6
auxilio a un buque inglés y otros casos de la misma naturaleza». Lo mismo
con el naufragio del vapor Independiente sobre las costas de Inglaterra: «En
vano se hicieron sefales para que tres buques que estaban a la vista prolonga-
sen sus bordadas para acercarse» (28).

No fueron menores los inconvenientes (aunque de distinta especie y que
podrian contener alguna razén. por ambas partes) que se desprenden de hechos
como los que refieren los siguientes textos: don Julian de Retamosa (29), siendo

(26) Coleccion de documentos inéditos para la Historia de Espafia. Navarrete, Salvd y
Sainz de Baranda. Madrid, 1843.

(27) Cronica Naval de Espaiia. Madrid, 1855 ss., seccién «Resefia Historica».

(28) Ibidem.

(29) Julian Martin de Retamosa alcanzd los grados de brigadier y teniente general y los
cargos de comandante general del Cuerpo de Ingenieros de la Armada, ministro en el Consejo
Supremo del Almirantazgo, miembro del Consejo de Guerra y director de la Junta del Montepio
Militar. Fue uno de los mejores ingenieros espafioles en la contruccion naval del siglo xviiL.
PERONA, Dionisio A.: Los origenes del Ministerio de Marina. Instituto de Historia y Cultura
Naval, Madrid, 1998.
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oficial de la Secretaria de Estado y del Despacho de Marina, en San Lorenzo de
El Escorial, a 6 de julio de 1975, dice, refiriéndose a la comisién en el extranjero
encabezada por Mendoza Rios: «Su objeto hubiera en aquellas circuntancias
producido felices efectos desempefiada con Oficiales sabios y de madura y cris-
tiana conducta (...) debe graduarse de innecesaria por costosa y por evitar la disi-
pacion de nuestros oficiales mozos en paises extrafios donde la libertad ¢ irreli-
gi6n corrompen las costumbres (...) Este Oficial [Mendoza] encargado de dicha
comision, hubiera sido Gtil a Espafa practicando en su Instituto los conocimien-
tos tedricos que adquirié», pues en los ramos de marina militar, dice, no habia
invento que no se conociese en Espafia, por lo que piensa que tanto a él como a
cualquier otro oficial que estuviese en el extranjero se les debfa hacer regresar.
Sin embargo, en 1845, Dulot de Mafras publica su obra Investigaciones sobre los
progresos que deben las ciencias fisico-matemdticas a los espaiioles, y dice de
Mendoza: ««Este ilustre geémetra [,] cuyos trabajos [,] tan elevados como los de
Newton, Lagrange, Fermat y Laplace [,] tienen la ventaja de ser de aplicacién
mas fécil (...) reduciendo los problemas de astronomia nautica a simples reglas
aritméticas (...)». En la seccién de «Historia» de Cronica Naval de Esparia (1855
y ss.) se elogia a Mendoza y su coleccién completa de tablas para la navegacion,
y a lo que rindieron a marinas extranjeras antes que a Espafia, por desconoci-
miento, cerrazon y falta de aprecio. Esta visi6n poco amplia del futuro naval
pudo generar la queja an6nima de «un Oficial de Marina», en la Gaceta de
Madrid de 27 de junio de 1855, al decir que «ahi estan esos admirables inventos
hijos de la aplicacién de las ciencias fisicas y matematicas a la ndutica, nombran-
do la miquina de vapor, la perfeccién en la artilleria, los instrumentos astronémi-
cos (...) y ese creciente nimero de invenciones y descubrimientos de todas las
clases y tan utilisimos que nosotros no hacemos mas que ir adoptando ciegamen-
te cuando por casualidad llegan a nuestra noticia». Cita «esa conferencia de
Bruselas (...) donde sélo Espaa dejé de estar representada.

Recuperado el pulso regio...

Aun con la inestabilidad politica interior conocida como comprensiva de
35 alzamientos entre el de Espoz y Mina (1814) y el de Villacampa (1886),
ambos inclusive, las guerras carlistas, los problemas sucesorios, etc.; de un
sinfin de contradicciones, mermas, desaciertos y tropelias que desbarataban el
avance de la nacién, la Armada estuvo presente, con dignidad, propiedad,
energia y valia profesional, en frentes por supuesto bélicos, pero también de
politica naval, administrativos, de organizacién, de legislacién, etc.

La construccion naval
En el fundamental asunto de los bosques, ya en la Junta de Cortes Reales

del 20 de octubre de 1789, el diputado por Cuenca realza que «su principal
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patrimonio consiste en los abundantes y preciosos bosques de pino negral
capaces de surtir el gran consumo de maderas que tiene el astillero de Carta-
gena», que tanto interesan a la Corona «porque no se reconocen dentro de la
Peninsula otras maderas de igual bondad para la construccién de bajeles (...)
la comisién de Marina tiene el destino de marcar los drboles para la Real
Armada (...) pero los delineadores y los monteros marcan indistintamente (-.r)
y no se suele ejecutar la tala a tiempo de cortarse, de lo que resulta el agota-
miento prematuro», queja a la que se adhieren Valladolid y Teruel. Se propone
que haya viveros y siembras, «que a los duefios no se les impida cuidar de
ellos como hacienda propia», que se restablezca la autoridad de los ayunta-
mientos «en lo que sea comunal», que en lo posible se nombren jueces «cuya
educacién y pundonor inspirase[n] nobles sentimientos [,] que dijo ya el Rey
Don Alfonso el Sabio “que el juez debe ser de buen linaje, para haber
vergiienza de no errar”», que los arboles con destino a la Marina «se retiren
luego que tengan buen estado a fin de que [,] envejecidos, no se desnuden,
descortecen, impidiendo darseles el dltimo destino para que se sefialaron».

En 1811, Navarrete eleva un informe al «Excmo. Sr. D. José de Mazarre-
do», titulado Reflexiones sobre los montes de Segura de la Sierra y sobre las
ventajas que resultarian de convertirlos en propiedades particulares (reimpre-
so en Madrid, 1823). Pero habifa pasado que «en vano se buscarian muchos de
aquellos montes cubiertos de pinos, hayas, encinas y otras varias especies de
grboles; montes que criaban maderas ttiles para la construccion y que alimen-
taban nuestra Marina cuando éramos con justicia considerados como la princi-
pal potencia maritima europea y cuando nuestra resolucion, nuestro valor y
nuestro desprendimiento nos daban derecho a la posesion exclusiva de todos
los mares del mundo por nosotros descubiertos» (30).

Hasta 1839 la Armada tuvo facultades en montes y arbolados «a cargo de
hombres de reconocida inteligencia fruto de antecedentes experimentados y
doctrinas archivadas como un tesoro (...) triste es el estado actual de nuestros
montes desde la proclamacién de los principios liberales (...) se ha retrasado la
creacién de un Cuerpo de Ingenieros de Montes, se han hecho talas arbitrarias,
carbonizacién, abandono, especulacién y provecho ajeno» (Crénica Naval de
Espaiia. Madrid, 1855 y ss.).

Con el advenimiento de la méaquina de vapor, se consiguieron importantes
transformaciones técnicas y adaptaciones de los astilleros, aunque el diario La
Nacién fuera de la opinién de comprar barcos a paises extranjeros, cosa
incomprensible, se le replica, porque aqui cuestan menos y mantienen activos
los arsenales, talleres y factorias.

Dotaciones y personal

Otra de las cuestiones en el dmbito de personal fue la siempre debatida
sobre las Matriculas de Mar o alistamiento, frente al sistema de reclutamiento

(30) Maboz, Pascual: Diccionario geogrdfico. Madrid, 1846.
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por sorteo, «si queremos que a nuestra abatida Marina se le restituya el grado
de esplendor que tuvo en otros tiempos», que la Ley de 1872 culmina. El
argumento en favor de las matriculas venia siendo lo indispensable de la espe-
cializacién, junto con la experiencia a bordo de los mozos procedentes de las
provincias costeras y la continuidad de la permanencia, proponiéndose edades
de inscripcion e incorporacién (31), periodos de adiestramiento, horas de
instruccién, policia, disciplina, formacién de brigadas, vestuario, tiempos de
permanencia en tierra (arsenales), de embarque... El periédico La Emancipa-
cién (Madrid, nim. 15) expresa que «son desacertados y sistematicos todos
los cargos y censuras que se hacen a la Institucién», que refuta la frase
«muchos establecimientos profusos, indtiles y aun perjudiciales existen en
nuestra mal construida Marina pero ninguna es mas notable que la matricula
de mar».

Por real orden de 6 de mayo de 1857 se reorganiza el Cuerpo de Artillerfa
Naval. Otra de 17 de marzo del afio siguiente, continuacién de la de 24 de
octubre de 1849, tuvo por objeto el «arreglo de la contabilidad general se apli-
ca no solo a la contabilidad del personal también a la del inmenso material de
que consta la Marina de Guerra», aunque sea «imposible enumerar las infini-
tas contradicciones y arbitrariedades que existen en las distintas leyes que
rigen a nuestra Armada». La Direccion de Intervencién y Contabilidad habia
sido suprimida cinco veces en cuarenta afios.

El 4 de febrero de 1869 se da forma al Cuerpo de Infanteria de Marina, y
por reglamento de 1 de noviembre del mismo afo le toca el turno al de Inge-
nieros Navales, que creado en 1770 habfa sido suprimido en 1848. El Regla-
mento de 27 de noviembre de 1890 configura el Cuerpo de Méaquinas. Las
reales ordenes de 15 y 19 de diciembre de 1849 aplicaban a la Armada el régi-
men general del Estado. La Ley de 20 de febrero de 1850 centralizé la admi-
nistracién y en 1852 desaparecieron las jurisdicciones econémicas departamen-
tales, que pasan a depender de una jurisdiccion econdmica tnica para todos los
cuerpos de la Armada. En 1861 se crearon las academias departamentales.

La cuestion del Almirantazgo

Las relaciones ministro de Marina y Armada, siendo ¢l primero un civil
jefe supremo de ella, no tenian fluidez, «por manera que el Almirantazgo, tal
como estd constituido [,] es esencialmente un satélite que gira alrededor del
sol ministerial y no tiene mas vida que la que éste quiera comunicar [pero] la
primera condicién orgdnica que debe tener [el Almirantazgo] es la de ser
inamovible, supremo e independiente por lo que no podria el Ministro dictar
planes de campafia ni mezclarse en modo alguno en la parte facultativa de sus
funciones». Pero en el Diario Espariol (Madrid, ndm. 997), abundando en el
conflicto Ministerio-Almirantazgo acerca del sistema de ascensos en el Cuer-
po General, presentado por el primero sin consultar juicio ni parecer al segun-

(31) SaALas: op. cit.
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do, se dice que «de sentir es que los individuos que componian la Junta del
Almirantazgo (...) por sélo haber manifestado de un modo que creyeron ajus-
tado a sus facultades su opinién sobre un punto en que disentfan de la del
Gobierno [,] hayan sido no sélo colectivamente separados de sus cargos sino
extrafiados de la Corte». En fin, se termina diciendo que «una institucion se
organiza con un trazo de pluma pero no se crea y sostiene lo mismo una
Armada poderosa».

En estos y otros asuntos intervino la Armada, con oficios y con articulos de
prensa, con opiniones para todos los gustos, pero siempre decidida y responsa-
blemente. No obstante, en 1902 todavia se escribe que «nada més confuso y
cadtico que la legislacion sobre nuestros elementos maritimos de guerra y
sobre los organismos y cuerpos dedicados a su servicio» (32), y para probarlo,
la disposicién formulada en el articulo 1.° del real decreto de 31 de diciembre
de 1902, exigiendo que todas las drdenes del Gobierno «se publiquen en la
Gaceta [,] sin cuyo requisito no podran tenerse por validas», esto es, después
de alrededor de ciento cincuenta afios de su aparicion, alin ocurrian estas cosas.

Nosotros s6lo hemos rastreado los primeros pasos seguidos por la Armada
a partir de la muerte de Fernando VII. Afiadiremos las denominaciones de las
materias que no dejaron de preocupar a la institucion y que reflejan una
puntual toma de conciencia de su estado frente a la evolucién historica tanto
en el Viejo Continente como en el Nuevo, evolucion a la que trat de adaptar-
se reclamando medios y ofreciendo lo mejor de sus capacidades y de sus
voluntades, en un empefio que no siempre fue comprendido ni atendido.
Fueron las mencionadas materias: armamento, comunicaciones, arquitectura
naval, ingenieros de a bordo, navegacién, costas, hidrografia, meteorologia,
astronomfa, puertos, higiene y medicina naval, derecho maritimo, seguridad,
economia y comercio, Marinas Mercante y Pesquera, estados y actividades de
las Marinas extranjeras, Historia maritima, fomento naval, acopio de biblio-
grafia y traducciones, etc.

Publicaciones

Las dos publicaciones periédicas portavoces de las inquietudes de la
Armada durante el siglo xix fueron Espaiia Maritima, suspendida en 1840,
a la terminacién del segundo tomo, y Crénica Naval de Espaiia, cuyo
primer nimero sali6 en 1855, con andlogos resultados de desagrado respec-
to a la linea editorial, esta vez manifestado por el cese de uno de sus direc-
tores, el brigadier intendente de Marina don Jorge Lasso de la Vega, moti-
vado por su jubilacién «con el haber que por su situacion le corresponde».
A lo que el interesado responde con «respetuosa protesta que nos hemos
visto obligados a presentar al Gobierno refiriendo alguna divergencia (...)
que ha producido la separacion de uno de los directores de Crénica Naval
[el otro era don Marcelino Travieso, auditor de Marina]». En su primer

(32) AvLcuBILLA: Diccionario de la legislacion espaiiola.
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numero manifestaban que la Armada estaba «relegada entre las mis insig-
nificantes, mientras Inglaterra y Francia gozan de la supremacia en el mar
[y por eso] queremos que se nos escuche». En la proteccién de los intereses
nacionales industriales, agricolas y mercantiles, «la Marina mercante, reci-
biendo apoyo y proteccién de la de guerra, vienen a fundirse en una sola
(...) y éste serd uno de los principales objctos de nuestro periédico». En
cuanto al Mundo Naval Ilustrado (Madrid, nim. 1, primero de mayo de
1897), no estéd comprendido en el periodo que nos ocupa, por proyectarse
ya hacia el siglo xx.

Una muy dura competencia

Ingresado nuestro mundo en el repertorio de mutaciones postrevoluciona-
rias y postnapolednicas, y siguiendo de una u otra manera las pautas estableci-
das por la primera Constitucién espafiola, los horizontes de futuro se definian
a partir de estos hechos debiendo, se quisiera o no, ir asimilando ademas,
novedades tan profundas en lo social como:

Los movimientos obreros, entendiendo que la produccién individual tenia
el valor intercambiable propio del contrato y por tanto su disponibilidad para
prestar servicios no era absoluta.

El culto a la educacién: desde el decreto de 31 de enero de 1815, por el que
se establecen seis catedras de Agricultura a finales del siglo X1X, entre leyes,
reales decretos, reales ordenes, circulares y reglamentos, se promulgaron mas
de 1.500 disposiciones que afectaron a Universidades, Institutos, Ensefanza
primaria e infantil y centros anejos y complementarios, equipamiento y edifi-
caciones, administracion, personal, disciplina académica, grados, programas,
textos, inspeccién, tribunales, exdmenes y calificaciones, calendarios, demar-
caciones, concursos y oposiciones, archivos y bibliotecas, etc. Todo para la
Peninsula y Ultramar.

En Agricultura, se remueve el problema de la Espafa seca para paliar por lo
menos el hambre y la desnutricion. Es de notar al respecto la institucién de 1833
que recomienda a las autoridades civiles velar por la aplicacién «del inmortal
Informe sobre la ley agraria de Jovellanos», y la creacioén, en 1847, del Real
Consejo Agricola y Comercial y, en 1848, de las Juntas Provinciales Agrarias.

En transportes y vias de comunicacién, a costa de la Real Hacienda y de
los concejos comunales, en 1840 se dictaron normas para la formacién de un
Plan General de Carreteras del reino y otras disposiciones sobre conservacion
y mantenimiento.

Digase algo semejante respecto de Sanidad, de Gracia y Justicia, de
Guerra, de Administracién, etc.

Pero no se crea que era tan fécil llevarlo a la practica. Para no abundar en
facetas negativas, s6lo diremos que, en el ramo de Educacion, mas de sesenta
anos después de la promulgacion de la Ley Moyano (1857), segtn el censo de
1920 ain subsistia una notable falta de escolarizacion.
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Para sufragar el coste de las mejoras que se concebian, ya la Constitucién de
Cadiz (1812), en sus articulos 338 y siguientes, expresa su derecho a establecer
contribuciones ¢ impuestos. La de 1845 (art. 6.°) reza que «todo espanol esta
obligado a contribuir en proporcion de sus haberes para los gastos del Estado».
El mismo afio se fija el gravamen fiscal sobre la industria y el comercio. Por real
decreto de 23 de mayo del mismo afio se reorganiza la Hacienda central y la
provincial. En 1854 aparece un nuevo concepto de contribucion sobre el consu-
mo, que desde el siglo Xvin recafa, en esencia, sobre Jlos més pobres. Una real
orden de 22 de julio de 1847 determina que «en la exaccion de contribuciones no
se reconocen fueros» y que «para proceder contra los aforados deben guardarse
las mismas reglas que para los demds contribuyentes». El real decreto de 24 de
octubre de 1849 centraliza la recaudacion, los fondos y su distribucién, y prescri-
be medidas para la formacion de presupuestos y rendicién de cuentas. Por otro
real decreto, de 20 de junio de 1850, se crea la Direccién General de Contabili-
dad del Estado, entendiéndose por estas escasas citas que la distribucion de los
recursos estaba pasando de una voluntad regia a otra representativa de la volun-
tad popular. Fl cuadro legislativo, comparado con la «Novisima Recopilacion de
las Leyes de Espafia mandada formar por el Sefior Don Carlos IV», habia
cambiado de raiz, sin abandonar, en lo esencial, el espiritu de las viejas leyes. La
vida de la Armada, en gran parte, dependia de este panorama general y sintético
que s6lo pretende inspirar el reconocimiento de una situacion.

Conclusion

Como en lo demas de la vida de la nacién espafiola, la Armada transito de
un «absolutismo naval» a un Demos participativo en dilatadas jornadas
convulsas y borrascas persistentes. Independientemente de otros factores que
aqui no se han expuesto, como la emancipacion de las colonias, la nueva natu-
raleza geopolitica, la irrupcién del desarrollo industrial, naval y tecnoldgico,
etc., no parece desacertado admitir que la influencia de lo que antecede, aun
con caracter sumario, contribuy6 a decidir el rumbo de esa gran nave sin falta
de méritos, que més bien fueron sobrados, de quienes la pilotaron y la sirvie-
ron. Trafalgar no fue mas que una tnica batalla. La guerra, dilatada, compleja
y de trenzado laberintico, estuvo en varios escenarios, precisamente de seca-
no, donde el balanceo atonta, no como en la mar, que propicia y cifie.

Sea en memoria.

Resumen

El propésito del presente trabajo es cooperar a inducir al reconocimiento
de que tanto en el tiempo del suceso de la batalla de Trafalgar como en el del
posterior desarrollo politico de Espafia no se sumaron factores favorables que
concurrieron a dar buena via a los valores, a las inquietudes ni tampoco a los
merecimientos de la Armada.
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G N o :
5 NOTA DE LAS AVERIAS Y PERDIDAS QUE HA EXPERIMENTADO
' la EsQuabra INGLESA, de resultas del combate del dia 21 de’ Ocrubre de 1803,

Victory ........

% Drince of Vcules.. 68 A pique en ef combate .

7

con la combinada Francesa y Espafiolz, eu las aguas de Cadie.

Navios. 7 Carones. C .
. Desarbolado de todos sus palos cn el acto de co rtar la linea €
100 { combinada : herido el Vice-Almirante Nelson , habiendo,
. mucrto & las siete horas de concluido el combate, '

Britania. . ...... 100  Se fué 4 pique en el combate.
Drcadnought. . . 98 Acvibillado 4 balasos todo el Casco.
; Mocho ¢ sin ningun Palo: los del Navio Frances el Aguifa le '@
{ cayéron sobre la cubicrta , y le matdron mucha gente
Neptune, ... ... 98 A pique 4mbos, y los Palos del primero, y Timon del segundo,
Prince. . ..., 8 { se ban ‘hallado cu fa Playa de Conil. e
Queen......... o3 {’Dcsarbol;\d‘u del Mastelero de Velacho y Mesana , en Gibraltar,
con ¢l Casco ity maltratado. : :

Temeraire. . .

Donegal. ....... 80 Desarbolado , en li Costa de Berberfa.

Canopus. .., ... 80  Mocho, y arrimado 4 la machina cn Gibraltar.

Tigre..., ..., 80 A piqueen la Playa de Santa Maria, .
Tonnant, ., .... 80 Quemado por la Esquadra »4 56 6 leguas el NO. de Cadiz. .
Spencer. ..., ... 74 Lnwré en Gibraltar remolcadopor una Fragata, pidiendo auxilio. (g
Le Spartiate. . . ., 74 A pigue despues de acabado el combate en la Costa de Rota.
Defense. ..o L 0L 74 Sin Palo mayor , en Gibraltar. ‘
Stwisure. ... .. 74 Desarbolado del Mastelero de Velacho, en Gibraltar .

Orion.. ..o .74 Desarbolado , en la Costa de Africa.

Leviatan, ....... %4 A la vela, desarbolado de Gavia.
Zealous. . ... 74 Con averias en su Casco, en Gibaltar.

Conqueror. ..... %4 A la vela. ’ -
OO € QU A N .
}E,“j\‘é’ﬁl‘k o 72 En Gibralear, e in sin_Ja Berga de Gavia,
{ Minofaur. - g4 WRLAE L, 1 Costa de Couil , y Sau- Ao
“Colossus. « o« v« -+ co4 Kem, " : R S
Mars.ooovveene s 74 VA 14 vela. ' ,

Bellerephon. ... . 4 , :
Poliphémus. .... 63 A la vela, sin palo de Mesana. .

Esparciata. . . ... 74 A pique despues del Combate, en la Custa de Rota,
Carnate, ... .. .. 74 - EnVandolas, 4 la vela.

‘ NOTA. )
Navios que se rewniéron & los anteriores & las cinco de lg tarde del dia 21,
Dugue de Yorck:. go A la vela. , . :
e 9 Perdido en la Costa ; con 4009 libras estarlinas , que condu- l
Real Soberano , . 100 { cia & Malta. g
Iigero. ........ 80 Remolcado por una Fragata Inglesa, .
Relampago. .. . . 74 A la vela, en conserva de una Fragata Sucea,
Aguila. . ..... .. 74 Ala vela, | , I ; . &
Orra. Bl Mayor General Bic-Keston o fué berido d principio del combate , y mii-" (5
7i6 d las tres. horas de él. o . ’ C bota ¢
Hau salido de Gibraltar v. “Tavio.de 110 Cafiones, tres lFmgat:’\s y una Corbeta
¥ te, 4 pr r los Navios varad desmantelados: o
ara ¢l Oeste , 4 proteger los Navios varados y ¢ o s
d Esta Relacion estd sacada por la remitida de Gibraltar 5 por el Apmirante. Calling— 23
wood, y daros de los Buques entrqdes en Gibraltar. Es regular que Jos Ingleses no pon- (@
deren sus pérdidas , y que estas scan mucho mayores que lo que resulta de sug relacio-
nes , en que.se ve , Sin embargo, que “su esquadra: ba sido destruida ,y segun a{gunu: Gur- gy
zas.'de Cddiz , que se refieren a lo que dicen los Oficiales Ingleses 5 ban_perdido en ella G
. ) Sdida ; o 4 e Fapp0 &
dey & 89 .hombres : pérdidg que con gran dificultad podrd reparar la Inglaterra.

Véndese en 'la Librerfade Erancisco Ifern y Oriol, Calle. de Agullers.



LA HISTORIA VIVIDA

Alfonso CEBALLOS-ESCALERA

El programa herildico del edificio del antiguo Ministerio de Marina

En el propio paseo del Prado, esquina a la calle de Montalbin y con vuelta
a la de Ruiz de Alarcon, se erigi6 entre los afios de 1917 y 1927 el edificio del
Ministerio de Marina, que hoy ocupa el Cuartel General de la Armada.

Planeado por los arquitectos José Espelits y Francisco Javier de Luque, se
trata de un gran edificio de planta rectangular y marcado caracter monumenta-
lista, carécter reflejado en sus tres fachadas, todas de gran riqueza ornamental,
en las que se mezclan elementos clasicos, goticos y cisnerianos, conformando
un estilo ecléctico muy en boga en la época de su construccion (1).

En las fachadas aludidas existen numerosos escudos heraldicos —hasta un
total de treinta y seis—, todos de dibujo agradable —el disefio modernista
siempre representd bien las piezas herdldicas—, buena composicién herédldica
y excelentes labra y talla, debidas estas Gltimas a grandes canteros hoy por
hoy anénimos.

Asi, la fachada principal —que originalmente debfa abrirse sobre el paseo
del Prado, y hoy lo hace por la calle de Montalbdn— nos muestra 16 escudos
de armas, divididos en tres grupos: una pieza principal, tres secundarias sobre
ella, y diez mds, de menos tamafio, sobre cada una de las grandes ventanas de
la cuarta planta.

La pieza principal representa el escudo nacional, entonces las mismas
armas reales: el clasico cuartelado de Castilla, Le6n, Aragén y Navarra, enta-
do en punta de Granda y con el escusén de Anjou —éste, por cierto, simplifi-
cado, pues se reduce a una sola flor de lis—, todo puesto sobre una cartela de
rollos, timbrado de la Corona Real, acompafiado de la divisa del emperador
Carlos —las columnas de Hércules— y rodeado del collar de la Insigne Orden
del Toisén de Oro (2).

En sendas ventanas que abren sobre este escudo principal, se nos muestran
las armerias de las ciudades cabeza de los tres departamentos maritimos
peninsulares; esto es, de izquierda a derecha, las de Cartagena (un castillo
sobre una pefia puesta sobre ondas) (3), Cadiz (la imagen de Hércules Egyp-

(1} «El Ministerio de Marina», Blanco y Negro, mim. 1177 (7 de diciembre de 1913).
También GOMEZ DE LA SERNA, Ramén: «Futuros centenarios. El nuevo Ministerio de Marina»,
Nuevo Mundo, nim. 1731 (25 de marzo de 1927).

(2) Sobre el escudo de Espafia y las armas reales, véase MENENDEZ PIDAL DE NAVASCUES,
Faustino: «El Escudo», en la obra colectiva Simbolos de Esparia. Centro de Estudios Politicos y
Constitucionales, Madrid, 1999. Existe una segunda edicién monogréfica, que se titula EI Escu-
do de Espafia. Real Academia Matritense de Herédldica y Genealogia, Madrid, 2004.
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ciano vestido con piel de leén, y uno en cada mano, desquijarandolos, acom-
paiiado de las dos célebres columnas y rodeados del lema «Hércules Fundator
Cadis Dominator» (4), y Ferrol (el castillo con un farol encendido, saliente de
su homenaje) (5).

Por ultimo, en las aludidas ventanas de la cuarta planta figuran 12
armerias, correspondientes a otras tantas ciudades y villas en las que tenian
entonces asiento idéntico nimero de comandancias de Marina, repitiéndose en
las esquinas las de dos de los tres departamentos maritimos, a saber:

— En la esquina izquierda, Cartagena, con el aludido castillo sobre pefias;

— San Sebastién, con un navio navegando a toda vela sobre ondas, y dos
letras s en los cantones del jefe; en la bordadura, el lema «Por fidelidad,
nobleza y lealtad ganadas» (6);

— Barcelona, con el celebérrimo cuartelado de la cruz de San Jorge y los
palos de Aragén, sin timbre alguno (7);

— Santander, con una nave a toda vela, sobre ondas, al lado de la sevillana
Torre del Oro y, en los cantones del jefe, las cabezas de los martires san
Emeterio y san Celedonio (8);

— La Corufia, con la Torre de Hércules puesta sobre pefias y, en su base,
una calavera con dos tibias cruzadas; bordura con ocho veneras, que en
esta labra estdn en el propio campo (9);

— Bilbao, el puente con la torre fuerte, acompafado a la siniestra de los
dos lobos de Diego Lépez de Haro, su fundador (10).

Sigue al anterior la portalada principal del edificio, en la que figura, encua-
drado, el aludido escudo de Espafa y, sobre él, en las ventanas de la cuarta
planta, los de las ciudades de Cartagena, Cadiz y Ferrol. Después de estos
tres, siguen los emblemas de

— Malaga, pero con su complicado emblema muy simplificado en uno con
solo dos torres o castillos (de la Alcazaba y de Gibralfaro), con sendos
chapiteles apuntados puestos en faja y, por bordura, el lema: «Tanto
monta» (11);

(3) Mova, Antonio de: Rasgo heroyco: declaracion de las empresas, armas y blasones
con que se ilustran y conocen los principales reynos, provincias, ciudades y villas de Esparia.
Madrid, 1756, pp. 84-86. En esta labra falta la pefa y, sobre todo, la bordadura componada de
Castilla y Ledn.

(4) 1bidem, pp. 73-74

(5) PIFERRER, Francisco: Nobiliario de los Reinos y Seitorios de Esparia. Madrid, 1855.

(6) Movya, Antonio de: op. cit., pp. 288-298.

(7) Ibidem, pp. 49-50. Esta cldsica armeria ha sido modificada recientemente, con malos
criterios y peores resultados.

(8) Ibidem, pp. 289-290.

(9) Ibidem, pp. 107-108.

(10) Ibidem, pp. 62.
(11) Ibidem, pp. 181-182.
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— Santa Cruz de Tenerife, con la cruz llana verde colocada sobre la roja
santiaguista, acompafiada en lo bajo de tres cabezas de leon; bordura con
un monte o volcan en jefe, tres castillos y cuatro dncoras alternadas (12);

— Mahon, con el castillo sobre ondas, sumado de un escudete con los
palos de Aragén, coronado, y del nombre de la ciudad en mallorquin,
«Maho»;

— Valencia, con los palos de Aragén, concedidos por Jaime 1, dispuestos en
rombo o losanje, acolado de dos letras L cruzadas y coronadas, timbrado
de una corona abierta y, por cimera, el rat penat o murci€lago (13);

— Vigo, el castillo acompanado a la siniestra de un arbol, puesto todo
sobre ondas, aunque en esta labra lo esta sobre sendos ramos vegetales
cruzados en la punta;

— Y, en la esquina derecha, Ferrol con el castillo, sobre cuyo homenaje se
muestra un farol encendido.

En la segunda fachada, esto es, la que rompe sobre el paseo del Prado, se
va a repetir con aproximacion la misma pauta programatica: en las dos esqui-
nas, sendas labras del escudo nacional (armas reales), con la dnica diferencia,
respecto de la fachada y puerta principales, de que no van rodeadas del collar
del Toisén de Oro y si de una gruesa orla de frutas y vegetales —la composi-
ci6n resulta agradable—. Sobre las fachadas de las grandes ventanas de la
cuarta planta, las armerfas de ocho ciudades y villas cabeceras de departamen-
tos y comandancias:

— En la esquina izquierda, Cadiz (Hércules desquijarando dos leones, con

las columnas y el lema);

— Bilbao (el puente torreado sobre ondas, acompafiado de dos lobos);

— Malaga (las dos torres con chapitel, orladas de la divisa «Tanto monta»

— Santa Cruz de Tenerife (la cruz llana sobre la cruz santiaguista, acompa-

fiada en lo bajo de tres cabezas de ledn, bordura con un monte 0 volcan
en jefe, tres castillos y cuatro dncoras alternadas);

— Mahén (el castillo sobre ondas, sumado del escudo coronado de

Aragén, y con el nombre de la ciudad) (14);

— Valencia (los palos de Aragén en rombo, con las dos eles acoladas,

timbrados de la corona abierta y, por encima, el rat penat);

— Vigo (castillo y 4rbol sobre los ramos vegetales);

— En la esquina derecha, Cartagena (el castillo sobre ondas).

Por tltimo, en la fachada que mira a la calle de Ruiz de Alarcén observa-
mos la misma disposici6n, algo més reducida en nimero: dos ejemplares del

(12) Real Cédula dada por el rey Don Carlos IV, en San lldefonso, a 28 de agosto de 1803,
concediendo nuevas armas a la ciudad por haber repelido en 1797 la invasion mandada por
Nelson. Blasones de los municipios canarios. Gobierno de Canarias, Madrid, 1994, pp. 62-64.

(13) Mova, Antonio de: Rasgo heroyco..., pp. 338-339.

(14) Esta atribuci6n no es segura, pues al encontrarse cubierta esta fachada del edificio
debido a trabajos de restauracién, no es posible examinar convenientemente la pieza.
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escudo nacional (armas reales) en los cantones o esquinas —sin Toisén de
Oro, pero con orla de frutas y vegetales—, y seis escudos mas pequefios sobre
las ventanas de la segunda planta, correspondientes a los siguientes departa-
mentos y comandancias maritimas;

— En la esquina izquierda, Cdiz (Hércules con los leones y las dos
columnas);

— La Coruiia (la Torre de Hércules con la calavera y las tibias, acompafia-
da de ocho conchas o veneras);

— Santander, (la nave con la Torre de Hércules, sumada de las cabezas de
san Emeterio y san Celedonio);

— Barccelona (cuartelado de la cruz de San Jorge y los palos de Aragén, sin
timbre alguno);

— San Sebastidn el navio a toda vela con las letras «SS», y la divisa de los
honores en la bordura);

— En la esquina derecha, Ferrol (el castillo con el farol encendido sobre el
homenaje).

Las pautas de utilizacion de estos 36 emblemas son las siguientes: siete
ejemplares del escudo nacional (dos en los cantones de cada fachada, mas uno
sobre la puerta principal del edifico); nueve escudos de los tres departamentos
maritimos: Cddiz, Cartagena, Ferrol (tres por cada una de estas ciudades), y
20 escudos de las comandancias de Marina de San Sebastian, Barcelona,
Santander, La Corufia, Bilbao, Milaga, Santa Cruz de Tenerife, Mahén,
Valencia y Vigo.

Al estudiar estos emblemas herédldicos, notamos enseguida el programa al
que obedecen, tanto los emblemas escogidos por los arquitectos como su
disposicién. El intento se dirigfa, en primer lugar, a significar y evidenciar la
condicién de establecimiento publico del edificio —de ahi la reiterada presen-
cia del escudo nacional en sus tres fachadas—. Y, en segundo lugar, se quiso
significar su vinculacién maritima o, mis exactamente, su pertenencia a la
Armada; por eso se escogi6 una decoracion heraldica referida a las principales
bases navales: primeramente, a las sedes de los tres tradicionales departamen-
tos maritimos peninsulares (Cadiz, Cartagena, Ferrol) y, después, a las de
varias ciudades y villas que entonces eran cabecera de comandancias de Mari-
na.

En todo caso, no acertamos a comprender por qué no se incluyeron las
armerias de todas estas comandancias de Marina y se seleccionaron s6lo algu-
nas —segun un criterio que no se nos alcanza por ahora— repitiéndolas inclu-
so en varios puntos de las fachadas; al mismo tiempo, se omitieron los emble-
mas heréldicos de otras poblaciones en que contempordneamente tenian
asiento otras comandancias, por ejemplo, Gijén, en el Principado de Asturias.

El antiguo edificio del Ministerio de Marina tiene un notable interés
porque constituye uno de los tltimos casos de utilizacién profusa como ornato
de emblemas herdldicos, practicamente el tnico elemento decorativo que
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muestran sus fachadas. Cuando, ya en 1973, sea ampliado mediante la cons-
truccién de un nuevo edificio anejo, también se volverd al sistema heréldico
para su ornato, pero de una manera bien distinta: sobre la marquesina de la
puerta principal de dicho edificio, que se abre a la calle de Juan de Mena,
solamente se dispondrd un gran escudo nacional fundido en metal oxidado,
con un disefio sobrio y mucho méas moderno.
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con nuestra publicacion

(Ruego adjunte informacién sobre periodicidad, contenidos... asi
como de otras publicaciones de ese Instituto de Historia y Cultura
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Direccion de intercambio:

Instituto de Historia y Cultura Naval
Juan de Mena, 1, 1.° 28071 Madrid
Teléfono: (91) 379 50 50

Fax: (91) 379 59 45




DOCUMENTO

Oficiales generales y particulares embarcados en la escuadra de Gravina
durante la batalla naval del 21 de octubre de 1805

Relacién, por antigiiedad, que remitié el mayor general de la escuadra, el
brigadier Antonio de Escafio, al generalisimo Principe de la Paz como contes-
tacién a la peticion realizada por éste en la carta de 9 de octubre, publicada
como Documento en el nimero 85 de esta REVISTA, para cumplimiento de lo
mandado por Carlos IV, en lo relativo a recompensas para los participantes en
la batalla de Trafalgar.

Por limitaciones de espacio solo hemos publicado, hasta ahora, la Plana
Mayor, con expresion de los navios donde se hallaban embarcados, y los
navios de cuatro y tres puentes Santisima Trinidad, Principe de Asturias,
Santa Ana y Rayo. En este nimero incluimos los once navios restantes.

Legajo n.° 620/364 de la seccién de Cuerpo General del Archivo-Museo
don Alvaro de Bazin (encontrado por el contralmirante Gonzilez-Aller Hierro
en el expediente del teniente general Escafio). Confrontado.
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NOTA PARA NUESTROS SUSCRIPTORES

La REVISTA DE HISTORIA NAVAL realiza periédicamente la actuali-
zaci6n de la lista de suscriptores que comprende, entre otras cosas, la
comprobacion y depuracién de datos de nuestro archivo. Con este
motivo solicitamos de la amabilidad de nuestros suscriptores que nos
comuniquen cualquier anomalfa que hayan observado en su recep-
ci6n, ya porque estén en cursos de larga duracién, ya porque hayan
cambiado de situacién o porque tengan un nuevo domicilio. Hacemos
notar que cuando la direccién sea de un organismo o dependencia
oficial de gran tamafio, conviene precisar no sélo la Subdireccidn,
sino la misma Seccion, piso o planta para evitar pérdidas por interpre-
tacion errénea de su destino final.

Por otro lado recordamos que tanto la REVISTA como los Cuader-
nos Monogrdficos del Instituto de Historia y Cultura Naval estan a la
venta en el Museo Naval y en el Servicio de Publicaciones de la
Armada, ¢/. Montalban, 2.— 28071 Madrid, al mismo precio ambas
de 3,91 euros el ndmero.

La direcci6n postal de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL es:

Instituto de Historia y Cultura Naval.

C/ Juan de Mena, 1, 1.°

28071 Madrid.

Teléfono: (91) 379 50 50. Fax: (91) 379 59 45.




LA HISTORIA MARITIMA
EN EL MUNDO

José Antonio OCAMPO

La batalla de Trafalgar: sintesis bibliografica (XVIII)
Libros

BROWNLEE, W.: La armada que vencié a Napoleon, Ed. Akal, Madrid, 2001.

CARLAN, J. H.: Navios en secuestro. La escuadra espaiiola del océano en
Brest (1799-1802), Instituto de Historia de la Marina, Madrid, 1951.

CASTELOT, A.: Napoleon, Madrid, 1970.

CHURRUCA, C. D.: Instruccion sobre punterias, dimensiones del casco y arbo-
ladura de los buques de la Marina inglesa, y noticias relativas a su arma-
mento, Imprenta Real, Madrid, 1805. BMN-2336.

CHURRUCA, E. de (conde de Motrico): Homenaje a Churruca: apuntes biogrd-
ficos, antecedentes histdricos 'y resumen descriptivo de las obras de mejora
de la ria y puerto de Bilbao, Bilbao, talleres € imprenta de Emeterio Verdes,
19—. 28 cm, XXI, 151 pp., [48] h. de lam., [1] map. desp., fot. (Lleva por
titulo en la cubierta Churruca y el puerto de Bilbao.) BMN-727. Dup. 461.

—Cosme Damidn de Churruca y Elorza: recopilacion de noticias biogrdficas,
Diputacién Provincial de Guipizcoa, San Sebastidn, 1961. 26 cm, 143 pp.,
[2] h. de lam. BMN-8308.

«Cosme Damidn Churruca. Vivié para la humanidad, murié por la patria»,
Catdlogo de la exposicion de junio-noviembre, Museo Naval, Madrid,
2005. 29,5 cm, p. 127, rust., color (ademds de una biografia breve del
personaje, contiene 74 objetos, 65 cartas nduticas y 39 documentos.)

DELAUNET, A.: La casa de Churruca y sus alianzas, San Sebastidn, 1957,
35cm, 497 pp., il. (tiene un prélogo de Dalmiro de la Vilgoma).
BMN-8878.

INARCO SELENIO, P. A. (Seud6nimo de FERNANDEZ DE MORATIN), La sombra
de Nelson, Madrid, 1805. Reed. en Valencia en la Tipog. De Josef Estevan,
1806.

GiMENEZ LOpPEZ, E.: «El fin del Antiguo Régimen. El reinado de Carlos IV»,
en Historia de Espaiia (Historia 16. Temas de Hoy), nim. 20, agosto 1996.
129 p. (tiene profusion de retratos en color y en b. y n., 6leos de caracter
militar, dibujos costumbristas en b. y n., 6leos y fotografias de maquetas de
barcos en col. y otros.

GONZALEZ-RIPOLL NAVARRO, M. D.: A las drdenes de las estrellas: la vida del
marino Cosme de Churruca y sus expediciones a América, monografias, 8,
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Fundacion BBV y Consejo Superior de Investigaciones Cientificas,
Madrid, 1995. 21 cm, 187 pp., riist., bibl. (con un predmbulo de Francisco
Solano y un apéndice con los libros de la biblioteca que dejé Churruca.)
BMN-433,

MoR DE FUENTES, I.: El combate naval del 21 de octubre: Silva dedicada al
Excmo. Sr. D. Antonio Escariio, teniente general de la Real Armada.
Imprenta Cano, Madrid, 1805 (el resultado negativo de este combate para
los espafioles dio lugar a muchas oraciones funebres, sermones y poesias.
Se conocen unas veinticinco.)

MuiNos MuINos, N.: La Marina de San Fernando, Cadiz, 1873. (Es una rese-
fia de los sucesos ocurridos en el Departamento de Cadiz.)

RODRIGUEZ GONZALEZ, A. R.: Trafalgar y el conflicto naval anglo-espaiiol del
siglo xin, Editorial Actas, Madrid, 2005. 460 pp., ill. col. bibl. e ind. (Es un
libro con diez capitulos, cuyo capitulo VIII trata de la campafa de Trafal-
gar, con abundantes notas.)

VIGODET, C.: Memorias, Parte 11, Anexo 34, Madrid, 1848. (C.V. fue el prime-
ro en refutar las tesis de Thiers sobre el combate de Trafalgar. Luego lo
hicieron otros.)

Publicaciones periddicas, actas, conferencias y monografias:

ABARZUZA ABARZUZA, J.: «Churruca», en RGM, 1961, octubre (161), pp. 0545-0547.
ALVAREZ ARENAS, E. (alm.): «Las pruebas bélicas en el marco de la guerra en
la mar», en X Jornadas de Historia Militar, Trafalgar, 1805-2005, Madrid,

_2004. CEHISMI.

ALVAREZ-MALDONADO MUELA, R. (va.): «Maniobra estratégica que precede a
la batalla de Trafalgar», en XXX Jornadas de Historia Maritima, Antece-
dentes bélicos navales de Trafalgar, Instituto de Historia y Cultura Naval,
26-28, Madrid, octubre 2004, monografia nam. 47.

—<«Andlisis de la zona de operaciones y movimientos previos al combate», en
XXXI Jornadas de Historia Maritima, El combate de Trafalgar, Madrid,
THCN, 20-24 de junio de 2005.

ANONIMO: «Relato inédito sobre el combate de Trafalgar. Reproduccién de
época de una carta de un personaje anénimo que escribe desde Cadiz a
un amigo suyo, también anénimo, hacia el 26 de octubre de 1805», en
RHN, ntim. 36, pp. 87-92, afio X. Instituto de Historia y Cultura Naval,
Madrid, 1992.

ANES Y ALVAREZ DE CASTRILLON, G.: «Espafia, Trafalgar y los esplendores
hispanoindianos», en X Jornadas de Historia Militar, Trafalgar 1805-2005,
CEHISMI, Madrid, 2004.

BERTOCCHI MORAN, A. N.: «Santa Marfa, Trafalgar y las invasiones inglesas»,
en RHN, nim. 11, pp., 93-100, Afo III, Instituto de Historia y Cultura
Naval, Madrid, 1985.

130 REVISTA DE HisTORIA NAVAL Niim. 90



LA HISTORIA MARITIMA EN EL MUNDO

BLANCO NUREZ, J. (c.n.): «Material naval en el xviiL. Las pruebas de Mazarre-
do», en X Jornadas de Historia Militar, Trafalgar, 1805-2005, CEHISMI,
Madrid, 2004.

Bras DoMiINGUEZ, J.: «Churruca el sabio, el héroe y el hombre», en RGM,
1944, mayo (127), pp. 0523-0527.

Crénica de Gibraltar, 9 de noviembre de 1905. (Trata largamente de los moti-
vos que impulsaron al almirante Villeneuve a salir a la mar ese difa.)

«Exhortacién a favor de las viudas pobres y huérfanos de los defensores de la
Patria, que murieron en el combate naval en las aguas de Cadiz, el 21 de
octubre Gltimo, hecha por un patricio», en La Gazeta de Madrid Madrid,
29 de noviembre de 1805, pp. 1033 a 1036. Imp. Real.

EspalLk, C. J.: «El enfrentamiento. Disquisiciones tacticas», en XXXI Jorna-
das de Historia Maritima, El combate de Trafalgar. IHCN, Madrid, 20-24
de junio de 2005.

GONZALEZ FERNANDEZ, M.: «La Armada y la estrategia naval de Napoleon en
1805», en Ristre, nim. 17, nov., pp., 50-61, Madrid, 2004. (Contiene retra-
tos en color, 6leos de la batalla, grabados, relacién de barcos, graficos del
combate y otros.)

—«Santisima Trinidad. El mayor navio de linea del mundo», en Revista Espa-
iiola de Historia Militar, afio VI, nim. 60, junio, pp. 265-273. Valladolid,
2005. (Ilustraciones y retratos a color; el Santisima Trinidad a doble pagi-
na.)

GONZALEZ-ALLER HIERRO, J. L. (ca.): «Los marinos de Trafalgar», en Ciclo de
conferencias, Real Asamblea de Capitanes de Yate, Santander, octubre,
2004.

—«Fl enfrentamiento y consecuencias del combate», en XXXI Jornadas de
Historia Maritima, IHCN, 20-24 de junio de 2005.

MARTINEZ Rulz, E.: «La Marina espafiola en torno a 1802», en congreso inter-
nacional 1802: Espafia entre dos siglos y la recuperacion de Menorca.
Ciudadela (Menorca), septiembre, 2002.

MONARQUE, R. (ca.): «La maniobra estratégica combinada que precede al
combate de Trafalgar», en XXXI Jornadas de Historia Maritima. Instituto
de Historia y Cultura Naval (IHCN), Madrid, 20-24 de junio de 2005.

O’DoNNELL Y DUQUE DE ESTRADA, H.: «Andlisis de las fuerzas aliadas
(buques, mandos y dotaciones)», en XXXI Jornadas de Historia Maritima,
IHCN, Madrid, 20-24 de junio de 2005.

PEREZ DE GUZMAN, J.: «Trafalgar», en La Ilustracion espaniola y americana de
set. a nov. de 1905. (En este periodo aparecen articulos sobre el tema.)

—«Trafalgar», en revista Epoca, de 21 de octubre de 1906. (Es un nimero
extraordinario dedicado a Trafalgar; P. de G. era director de esta revista.)

PERINAT, S.: «T4ctica y estrategia de Napoledn», en Historia y Vida, nim. 32,
extra.

RAVINA GUIMERA, A.: «La historia que lleva a Trafalgar, 1790-1805», en Ciclo
de conferencias. Real Asamblea de Capitanes de Yate, Santander, octubre,
2004.
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—«Britdnicos y franceses ante el combate de Trafalgar», en X Jornadas de
Historia Militar, Trafalgar 1805-2005. CEHISMI, Madrid, 2004.

RODRIGUEZ GONZALEZ, A.: «Estrategia y tictica naval en el siglo Xvi», en
Ciclo de conferencias, Real Asamblea de Capitanes de Yate, Santander,
octubre de 2004.

Taro, I. L.: «Un preludio de Trafalgar», en RGM, nov., 1951, pp. 537-540. (El
autor afirma que el Tratado de San Ildefonso fue el arranque del declive de
Espafia, materializado en el combate de cabo Finisterre.)

Vv. Aa.: «De Trafalgar a la propulsién a vapor», en La Marina: historia de
Trafalgar a nuestros dias. Editorial Delta, S.A., Barcelona, 1983. (Publica-
da en fasciculos, tiene ilustraciones en color, graficos del combate y retra-
tos en color y en b. y n.)

Manuscritos:

«Bajas de la escuadra espafiola en el combate de Trafalgar», Biblioteca
Central de Marina (BCM), sig., p. 24.1 (3), 24.XII. Madrid, 1805. (Copia
de las noticias publicadas en la Gazeta de Madrid, afio 1805, nim. 91,
pp- 976-978, y niim. 103, pp. 1114 y 1115.)

CABEZA, J.: «Memoria sobre el combate de Trafalgar redactada por José Cabe-
za, primer piloto embarcado en el navio San Juan Nepomuceno». AMN,
col. Gonzélez-Aller, ms. 1770/10 (copia); BRAH, col. ECC, ms. 9/7444,
carp. III, nim. 4 (copia), ¢ 1806.

«Documentos referentes a la batalla de Trafalgar», Mss. C.11.318. Carpeta
Documentos. Biblioteca Nacional, Madrid.

ESCANO Y GARCiA DE CACERES, A. de: «Parte de campana del combate de
Trafalgar al ministro de Marina, Principe de La Paz», 22, octubre de 1805.
Minuta. Mss. 1770, Doc. 005, [2] h. Coleccién Gonzilez-Aller, Museo
Naval de la Armada en Madrid. (Publicado en francés por E. Desbritre y
traducido al inglés por J. Westwood).

«Examen militar del combate naval dado el 21 de octubre de 1805 entre las
escuadras combinada de Espafia y Francia y la de la Gran Bretafia, por un
oficial de marina que se hall6 en dicho combate». Secc. de mss., nim. 2.517.
Biblioteca Nacional, Madrid.

GRAVINA, E.: «Juicio critico del almirante Villeneuve por el teniente general
D. Federico Gravina», sig. AMN, col. Vigodet, ms. 2513, doc. 60.
Madrid, ¢ 1870. (Es un borrador de mano del propio Vigodet).

«Historia de los principales acaecimientos maritimos de la guerra contra Gran
Bretana declarada el 12 de diciembre de 1804», Museo Naval de la Arma-
da en Madrid, ms., 472.
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Simposio internacional «V centenario de la muerte de Cristobal Colon».
Valladolid, Espaia

Organizado por el Seminario Iberoamericano de Descubrimientos y Carto-
grafia y por la Universidad de Burgos (Area de Historia de América, Departa-
mento de Ciencias Histéricas y Geografia), con la colaboracién del Instituto
Interuniversitario de Estudios de Iberoamérica y Portugal (Universidad de
Valladolid) y de la Junta de Castilla y Ledn, durante los dias 5, 6 y 7 de julio
de 2005 se celebr6 en el castillo de la Mota un simposio internacional bajo el
titulo «V centenario de la muerte de Cristobal Colon».

En el programa se contemplaban, ademés de la intervencion de los directo-
res del IIEIP, doctor César Hernandez; del SIDC, doctor Jests Varela, y del
Departamento de Ciencias Histéricas y Geograffa, doctor Javier Pefia, siete
mesas redondas, de las que entresacamos aquellas que pueden interesar a
nuestros lectores.

— Martes, 5 de julio. Descubrimientos y cartografia:

« «Colén y su cartografia vista desde el siglo XxI», por el doctor Jesus
Pérez Varela, de 1a Universidad de Valladolid;

* «El Colén que hemos creado», por la doctora Marfa Montserrat Ledn
Guerrero, de la Universidad de Valladolid;

« «Los cronistas del Descubrimiento», por la doctora Laura Gonzilez
Pujana, de la Universidad Complutense de Madrid;

« «Fl Descubrimiento desde el punto de vista brasilefio», por la doctora
Sonia Cavalcanti, de NUETH, Bahia, Brasil;

* «Cristébal Colén y Valladolid», por dofia Martina de Giacinto, de la
Universidad de Roma, Tre-Italia.

— Miéreoles, 6 de julio. Historiografia colombina: bibliografia y cronica
del Descubrimiento:

* «Repertorio bibliogréfico sobre Fonseca», por la doctora Adelaida
Sagarra Gamazo, de la Universidad de Burgos;

« «La hazafa colombina en la historiografia indiana del siglo xvr: un
acercamiento desde la teoria de la recepcién», por la doctora Blanca
L6pez Mariscal, de la Universidad de Monterrey (México);

* «Cristébal Colén en la bibliografia del siglo x1x», por la doctora Maria
Angeles Eugenio, de la Universidad de Sevilla;

* «Bibliografia colombina», por la doctora Celia Parcero Torre, de la
UNED (Palencia);

« «Colén visto desde Argentina», por el doctor Herndn Asdribal Silva,
Bahia Blanca (Argentina);
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— Jueves, 7 de julio. V centenario de la muerte de Colon (1):

* «Nueva teorfa sobre el origen de Col6n», por la doctora Anunciada

Colén de Carvajal, de la Fundacién Mapfre, y Guadalupe Chocano
Higueras, de la Escuela de Guerra Naval (Madrid);
Completan la ~mesa don Enrique Bernal, colaborador de EI Mundo;
don Eduardo Alvarez Rodriguez, director de informativos de Canal 4,
Castilla y Leon, y don Alfonso Ensefiat de Villalonga, investigador,
genealogista, doctor ingeniero, Madrid.

— V centenario de la muerte de Colon (11):

* «Canarias ante el V Centenario de la muerte de Cristébal Coléns, por

la doctora Elena Acosta Guerrero, directora de la Casa de Colén, de
Las Palmas de Gran Canaria;
Completan la mesa don Alessandro Pellegrini, de Génova, Italia; don
Nito Verdera, del Centro de Estudios Colombinos; don David Fronte-
ra Moro, director de El Dia de Valladolid, y don Juan Pablo Pascual
Pérez, locutor de Radio Cope.

Para mas informaci6n, dirigirse a:

Seminario Iberoamericano de Descubrimientos y Cartografia.
Casas del Tratado, 47100 Tordesillas, Valladolid.

Teléfono: 98 377 18 06. Fax: 98 379 63 38.

Corr. electr.: side@ieip.uva.es/emelina@ubu.es

XXXI Congreso internacional de Historia Militar. Madrid, Espana

Dentro de lo coloquios anuales que organiza la Comisién Internacional de
Historia Militar (CIDHM), correspondi6 a la Comisién Espafiola de Historia
Militar (CEHISMI), que preside el teniente general del Ejército del Aire Pedro
Bernal Gutiérrez, convocar este XXXI Congreso, que tuvo lugar en Madrid
(Espafia) entre los dfas 21 y 27 de agosto de 2005. El congreso, bajo el tema
central «Poder terrestre y poder naval en la época de la batalla de Trafalgar»,
tenia por objeto conmemorar el segundo centenario del combate de Trafalgar,
de 21 de octubre de 1805.

El programa académico de este congreso fue codirigido por el doctor Enri-
que Garcia Hernan, del Consejo Superior de Investigaciones Cientificas
(CSIC), y el vicepresidente de las Comisiones Espafiola ¢ Internacional de
Historia Militar, Hugo O’Donnell y Duque de Estrada. La secretarfa técnica
corrio a cargo del capitdn de navio José Maria Blanco Nifiez, secretario de la
CEHISMI.
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Con el combate naval del 21 de octubre de 1805 como referencia temporal,

se analizaron los aspectos politico-militares y militares del momento histérico,
divididos en los cuatro temas siguientes:

— 1.2 Condicionantes previos a la accion militar:

«Politica y estrategia en el escenario europeo. Alianzas y conflictos»;
«Pensamiento militar y teoria de la guerra; tratadismo y aspectos
doctrinales»,

«La economia de las potencias y la financiacién de la guerra. Presu-
puestos y asignaciones»;

«La industria militar»;

«Organizacion y sistemas de reclutamiento de’las fuerzas militares».

— 2.2 La prdctica militar terrestre:

« «Experiencias e innovaciones técticas. El empleo en combate de los
diferentes cuerpos militares»;

+ «Técnicas de combate y adiestramiento de la fuerza»;

* «Armamento personal y colectivo»;

+ «Poliorcética. Bloqueos terrestres y maritimos».

— 3.2 El mundo naval y la batalla de Trafalgar:

« «La tecnologfa naval. Los arsenales y la orgénica naval de las potencias»;

s «Los cuerpos militares y los auxiliares»;

*«T4ctica naval. Corso, presas y tribunales maritimos»;

+ «El combate de Trafalgar en sus diferentes aspectos. Sus consecuen-
cias. Historiografia y fuentes para el estudio».

— 4.2 El mundo no europeo

Esta secci6n estaba pensada para dar cabida a todos los aspectos citados u
otras cuestiones que se planteasen, referidas a otros escenarios.

De las 40 ponencias presentadas en las sesiones a lo largo de estos dias,
entresacamos aquellas que creemos pudieran interesar a nuestros lectores; ya
que el espacio disponible de esta seccion no nos permite extendernos mas:

« «El pensamiento estratégico en la época de NapoleSn» por la profeso-
ra Dorita Beatrice Hender.

« «Los tratados de Téctica Naval en la época revolucionaria e imperial»
por el Dr. Michel Depeyre.

* «Napole6n y la Armada», por el Dr. Agustin Guimera.

« «Suecia en Tralfalgar. Aspectos de la guerra naval en el Baltico y en el
Mediterraneo hacia 1805», por el Ass. profesor Lans Ericson.
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* «Canadd y la flota confinada franco-espafiola en la época de Trafal-
gar: geoestrategia, defensa ¢ implicaciones comerciales», por el Dr.
Sergio Bernier.

Y en las mesas redondas, moderadas por el Dr. Col. Tom Kistiansen el
profesor Coutau Begarie; en los que se debati6 principalmente acerca de los
recursos sobre la guerra fria, en Escandinavia, Asia y Africa, y se reflexion6
acerca del papel de la Potencia Naval en el siglo xIx.

El congreso estaba abierto a todas las comisiones nacionales, a los historia-
dores militares interesados por el tema propuesto y a las personas que quisie-
ron acompafarles.

Para mas informacién, dirigirse a:

XXXI Congreso Internacional de Historia Militar.
Capitén de navio Blanco Nifiez.

Comisi6n Espafiola de Historia Militar (CEHISMI).
Centro de Estudios de la Defensa Nacional (CESEDEN)
Paseo de la Castellana, 61, 28046. Madrid, Espaiia.
Teléfono: 00 34 91 348 25 58. Fax: 00 34 91 348 25 53.
Corr. electr.: j.blanco@oc.mde.es

CONVOCATORIAS
XXIII Semana de Estudios del Mar. Santa Cruz de Tenerife, Espaiia

Organizada por la Asociacién de Estudios del Mar (ASESMAR), con la
colaboracidn de varias instituciones publicas de Canarias, durante los dias 27,
28, 29 y 30 de septiembre de 2005 se celebrard en el salén de actos de Caja
Canarias, en Santa Cruz de Tenerife, la XXIII Semana de Estudios del Mar.

ASESMAR es una entidad privada sin 4nimo de lucro, declarada oficial-
mente de utilidad piiblica, que tiene por objeto la difusién de los conoci-
mientos del mar y de su entorno en sus miltiples y variados aspectos. Su
actividad principal son las Semanas de Estudios del Mar, que se vienen cele-
brando anualmente y de forma ininterrumpida en distintas ciudades portua-
rias espafiolas. Durante ellas se desarrollan una serie de conferencias y colo-
quios sobre temas maritimos, a cargo de personas altamente cualificadas.
Esta labor se orienta principalmente hacia los jévenes universitarios y
posgraduados.

Del programa que tenemos a mano entresacamos aquellos temas que mas
pueden interesar a nuestros lectores:

— Miércoles, 28 de septiembre:

* «La astronomia de posicién como ciencia ndutica», por don José Pere-
ra Marrero, doctor en Marina Civil;

136 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Niim. 90



NOTICIAS GENERALES

« «Proteccién civil y emergencias en la mar», por dofia Nieves Sanchez
Guitidn, directora de la Escuela Nacional de Proteccion Civil;

« «Presente y futuro del puerto de Santa Cruz de Tenerife», por don
Luis Sudrez Trenor, presidente de la Autoridad Portuaria de Santa
Cruz de Tenerife;

« «La derrota de Nelson en su ataque a Santa Cruz de Tenerife vista por
los pintores tinerfefios», por Fernando Gonzalez de Canales, capitan
de navio.

— Jueves, 29 de septiembre:

* «El programa de sanidad maritima del Instituto Social de la Marina»,
por don Eduardo Gonzalez Lépez, director general del Instituto
Social de la Marina.

— Viernes, 30 de septiembre:

+ «Politica maritima de Canarias», por Rafael Lobeto Lobo, abogado y
capitdn de la Marina Mercante;

+ «Santa Cruz de Tenerife y la mar», por don Pedro Doblado Claveria,
presidente del Club Néutico de Santa Cruz de Tenerife.

Para mas informacidn, véase Internet, sitio web: http://www.asesmar.org

Congreso internacional sobre tecnologia de los buques de Trafalgar.
Cadiz-Madrid, Espafia

Organizado por la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales
(ETSIN), de la Universidad Politécnica de Madrid, durante los dias 3y 4 de
noviembre de 2005, en Cadiz, y 5 de noviembre, en Madrid, se celebrara un
congreso internacional cuyo tema director, «Tecnologia de los buques de
Trafalgar», se ha elegido teniendo presentes a los proyectistas y constructores
de todo el mundo, No obstante, ¢l objetivo del congreso es conmemorar la
batalla de Trafalgar, de 21 de octubre de 1805, con un homenaje a los cons-
tructores y arquitectos navales que fabricaron los navios combatientes de las
tres naciones —Espafia, Francia y Gran Bretafia—, cuyos respectivos barcos
eran fruto de la tradicién tecnoldgica naval de cada una de ellas, fraguada
durante tres siglos de exploraciones, descubrimientos y combates en la mar.
Por ello, la organizacién invita a participar a los especialistas més cualificados
en el proyecto, construccion y tecnologia de aquellos navios.

Tenemos en las manos el programa, en el que se hace la primera llamada a
la presentacién de ponencias, cuyos resimenes, de no mas de 300 palabras,
deberian haberse entregado antes de mediados de mayo de 2005. Los textos
completos de aquéllos —con sus soportes informaticos— que hayan sido
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aceptados, deberdn enviarse a finales de septiembre. De los temas del
congreso se han excluido los andlisis historiograficos, militares y sociologi-
cos que no ilustren directamente los aspectos tecnolégicos de la arquitectura
naval.

Estos son los trabajos admitidos en el momento de meter en prensa este
nimero de la REVISTA. Mantenemos el titulo de las ponencias en el idioma que
nos facilita la organizacion.

* «Le Bucentaure et les autres. Ages et caractéres techniques de
quelques vaisseaux de la flotte frangaise a Trafalgar», por el profesor
Martine Acerra, de la Universidad de Nantes (Francia);

* «Hydrodinamic design and performance comparison of British,
French and American frigates of the Trafalgar Era», por el doctor
Dirk Boendel, del Deutsches Tecnikmuseum, Berlin;

* «The contribution of Pierre Forfait and Daniel Lescaller to French
shipbuilding at the time of Trafalgar», por Margaret Bradley, Francia;

* «Drawing techniques for ships just before Trafalgar», por Jean Dhom-
bres, CNRS, Paris;

* «Hull structures under sail and under gunfire», por el profesor Fran-
cisco Ferndndez Gonzélez, de la ETSIN, Universidad Politécnica de
Madrid, Espafia;

* «Spies versus prize: Technology transfer between navies in the Age of
Trafalgar», por el doctor Larrie D. Ferreiro, PE, CEng, EurEng PEO
Ships (US);

* «Small three-deckers: A second rate solution?», por Robert Gardiner,
Chatham Publishers, Londres (GB);

* «The dokyard of Ferrol in the 18" Century: from La Grafia to Trafal-
gar», por Juan A. Granados Loureda, periodista y novelista, Ferrol
(Espafia);

* «Building the Trafalgar Navies: Spain’s largest industrial entreprise of
the Age of sail», por John D. Harbron, CISS (CA);

* «Romero Landa’s worships», por el profesor José Marfa de Juan-
Garcia Aguado, de la Universidad de La Coruiia, Ferrol (Espafia);

* «Robert Seppings and the British naval response to the lessons of
Trafalgar», por el doctor Andrew Lambert, del King’s College,
Londres (GB);

* «L’art du gréement et la science navale en France 4 la fin du xvirc
siccle», por la doctora Sylvanie Llinarés, de la Universidad de
Bretagne-Sud, Solito, Lorient (France);

* «Underwater archeological survey at “Mata del difunto”. The finding
of the Rayo wreck», por el doctor Claudio Lozano Guerra-Librero, de
la Universidad de Huelva (Espafia);

* «Developments in hydromechanic theory and ship design before Trafal-
gar», por el profesor Horst Novacki, de la Universidad Técnica de
Berlin (DE);
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« «Smoothbore guns and ship design», por el Cdr. (WE) Sjef Pijls, de la
Royal Netherlands Embassy, Londres (GB);

« «Frangois Gautier: from director of naval ships to engineer general.
Twenty years that changed naval shipbuilding in Spain», por el doctor
José Maria Sanchez-Carrion, Barcelona (Espafa);

« «Navigational accuracy and reliability on board wooden men-of-war
in the late 18" Century», por ¢l doctor Albrech Sauer, Deutsches
Schiffahrtsmuseum Bremerhaven (DE);

* «Application of simulation technology to the performance evaluation
of HMS Victory as an exemplar of the ships within the fleets at the
battle of Trafalgar», por el doctor Steve R. Turnock y otros, Universi-
ty de Southampton (GB);

* «An assessment of the hull forms of the ships of Trafalgar using CFD
codes», por el doctor Jesus Valle Cabezas y otros, Canal de Experien-
cias Hidrodindmicas de El Pardo, Madrid (Espafa);

« «Les vasseaux francais en 1805, des budgets de 1799 a 1805 aux
analyses de Burgue de Missiessy, théoricien et marin devenu amiral
renomé», por el prof. Patrick Villiers, Centre de Recherches en histoi-
re atlantique (CRHAEL), Université du Litoral-Cote d’Opale,
Boulogne-sur-mer (Francia).

El comité cientifico estd formado por el profesor Francisco Fernindez
Gonzélez, de UP Madrid (ES); el doctor Larrje Ferreiro, de US; el doctor
Brian Lavery (GB); el profesor Horst Nowacki, de TU Berlin (DE), y el
doctor Eric Riet, de CNRS (FR).

Colaboran con la organizacién numerosas instituciones nacionales y
extranjeras.

Para mas informacién, dirigirse a:

Miguel Angel Herreros Sietra.

ETS Ingenieros Navales.

Avda. Arco de la Victoria, s/n., Ciudad Universitaria; 28040 Madrid (Espafia).
Teléfono: (34) 91 336 71 34. Fax: (34) 91 544 21 49.

Corr. electr.: congreso.trafalgar@upm.es/mahereros@etsin.upm.es

http: //www.etsin.upm.es

J.A.O.
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A PROPOSITO DE LAS COLABORACIONES

Con objeto de facilitar la labor de 1a Redaccién, se ruega a nuestros colaboradores que se ajusten a las
siguientes Ifneas de orientacion en la presentacién de sus articulos:

El envio de los trabajos se har4 a la Redacci6n de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL, Juan de Mena, 1,
1.° 28071 Madrid, Espaiia.

Los autores entregaran el original y una copia de sus trabajos para facilitar la revision. Con objeto de
evitar demoras en la devolucion, no se enviarin pruebas de correccién de erratas. Estas correcciones serdn
efectuadas por el Consejo de Redaccién o por correctores profesionales. El Consejo de Redaccién introdu-
cird las modificaciones que sean necesarias para mantener los criterios de uniformidad y calidad que
requiere la REVISTA, informando de ello a los autores. No se mantendra correspondencia acerca de las
colaboraciones no solicitadas.

A la entrega de los originales se adjuntard una hoja en la que debe figurar el titulo del trabajo, un breve
resumen del mismo, el nombre del autor o autores, la direccién postal y un teléfono de contacto; asi como
la titulacién académica y el nombre de la institucién o empresa a que pertenece. Podrd hacer constar mas
titulaciones, las publicaciones editadas, los premios y otros méritos en un resumen curricular que no
exceda de diez lineas.

Los originales habrédn de ser inéditos y referidos a los contenidos propios de esta REVISTA. Su extensién
no deberd sobrepasar las 25 hojas escritas por una sola cara, con el mismo nimero de lineas y conveniente-
mente paginadas. Se presentardn mecanografiados a dos espacios en hojas DIN-A4, dejando margen sufi-
ciente para las correcciones. Deben entregarse con los errores mecanogrificos corregidos y si es posible
grabados en diskette, preferentemente con tratamiento de texto Microsoft Word Windows, u otros afines.

Las ilustraciones que se incluyan deberén ser de la mejor calidad posible. Si se remiten en disquette o
CD-ROM, deberén tener una resolucién de 300 P-p-p., como minimo. Los mapas, gréficos, etc., se presen-
tardn preferentemente en papel vegetal, convenientemente rotulados. Todas irdn numeradas y llevaran su
correspondiente pie, asf como su procedencia. Ser4 responsabilidad del autor obtener los permisos de los
propietarios, cuando sea necesario. Se indicard asimismo el lugar aproximado de colocacién de cada una.
Todas las ilustraciones pasardn a formar parte del archivo de la REVISTA.

Advertencias

Evitese el empleo de abreviaturas, cuando sea posible. Las siglas y los acrénimos, siempre con
mayisculas, deberan escribirse en claro la primera vez que se empleen. Las siglas muy conocidas se
escribirdn sin puntos y en su traduccién espaiiola (ONU, CIR, ATS, EE.UU., Marina de los EE.UU.,
etc.). Algunos nombres convertidos por el uso en palabras comunes se escribirén en redonda (Banes-
to, Astano, etc.).

Se aconseja el empleo de mindsculas para los empleos, cargos, titulos (capitdn, gobernador, conde)
y con la inicial mayiscula para los organismos relevantes.

Se subrayardn (letra cursiva) los nombres de buques, libros, revistas y palabras y expresiones en
idiomas diferentes del espaiiol.

Las notas de pie de pagina se reservardn cxclusivamente para datos y referencias relacionados
directamente con el texto, cuidando de no mezclarlas con la bibliografia. Se redactardn de forma
sintética y se presentaran en hoja aparte con numeracion correlativa.

Las citas de libros y revistas se haran asi:

APELLIDOS, nombre: Titulo del libro. Editorial, sede de ésta, afio, niimero de las paginas a que se
refiere la cita.

APELLIDOS, nombre: «Titulo del articulo» el Nombre de la revista, niimero de serie, sede y afio en
niimeros romanos. Niimero del volumen de la revista, en niimeros arébigos, nimero de la revista,
niimeros de las péginas a que se refiere la nota.

La lista bibliografica deberd presentarse en orden alfabético; en caso de citar varias obras del
mismo autor, se seguiré el orden cronolégico de aparicién, sustituyendo para la segunda y siguien-
tes el nombre del autor por una raya. Cuando la obra sea anénima, se alfabetizard por la primera
palabra del titulo que no sea articulo. Como es habitual, se dardn en listas independientes las obras
impresas y las manuscritas.

Las citas documentales se harén en el orden siguiente:

Archivo, biblioteca o Institucién.

Seccidn o fondo.

Signatura.

Tipologia documental.

Lugar y fecha.



RECENSIONES

RODRIGUEZ GONZALEZ, Agustin Ramén: Trafalgar y el conflicto naval anglo-
espariol del siglo xvi. Editorial Actas, Madrid, 2005, 460 paginas, ilustra-
ciones.

Mucho es lo que se ha escrito de Trafalgar en el afio de su bicentenario.
Desde que Arturo Pérez Reverte «abriera fuego» con su Cabo Trafalgar, que a
unos ha gustado y a otros no, pero que ha sido indudablemente el éxito edito-
rial del afio, hasta la aparicion del libro que resefiamos, podiamos inventariar
el Trafalgar de Cayuela y Pozuelo, el monumental Corpus documental, del
almirante Gonzalez-Aller, y las reediciones de los libros de Pelayo Alcald
Galiano y don Benito Pérez Galdds. No ha quedado pues, en cuanto a la histo-
riograffa y la literatura, el tema de Trafalgar y sus ramificaciones huérfano de
tratamiento.

El amplio y documentado estudio que Agustin Rodriguez Gonzalez presen-
ta sobre Trafalgar se justifica en el subtitulo que le da caracter y consistencia
__el conflicto naval anglo-espafiol del siglo xvii—. Y es que, ante todo, el
libro aborda un recorrido historico de causas y efectos, bien trazado e hilvana-
do, de las circunstancias y sucesos que nos llevaron al infausto combate; su
solvencia en la investigacién y dominio del relato, bien armonizados, y de los
que el autor ha dado evidentes pruebas en otras obras, nos sitlian en un esce-
nario imprescindible para el mayor y mejor entendimiento de un tema que no
se agota.

Uno de los mayores aciertos —a mi juicio— de Rodriguez Gonzilez es
mantener el equilibrio entre el rigor historico y la claridad narrativa, lo que
hace que el libro se lea bien por estudiosos y profanos; los primeros encontra-
t4n un exhaustivo andlisis del contencioso naval hispano-briténico a lo largo
de toda la centuria dieciochesca y las previsiones adoptadas en el mismo; a los
segundos les bastard con seguir el hilo conductor de la obra, que al término de |
ella les permitird la emision de un juicio de valor.

Desde una triste y lamentable realidad, Espafia tuvo que hacer frente a la
rapacidad inglesa y a la suficiencia francesa, agravada por la prepotencia
napoleénica. Trafalgar solo fue una consecuencia de estas premisas. Se perdio
la batalla; se salvo, como siempre, el honor. Pero Trafagar, como bien dice el
autor, no fue una derrota decisiva, sino mads bien el prologo de la enorme
crisis que significé la guerra de la Independencia y las de la emancipacion
americana.

Trafalgar es un libro de historia, y su objetivo fundamental, hacer presente
a los lectores el «como» y el «porqué» de la batalla, pero bien arropado por
los hechos y circunstancias que la propiciaron. Un excelente libro en suma.

Debo consignar un pequefio detalle que quizd para muchos no haya pasado
inadvertido. El libro, muy bien editado ciertamente, tiene una cubierta que no
se corresponde con ¢l tema, pues s¢ trata de un cuadro de la batalla de Cabo
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San Vicente. Dado que la pinacoteca sobre Trafalgar es abundante, no debiera
haberse incurrido en este subsanable error.

QUINTERO GONZALEZ, José: Jarcias y lonas (la revolucion de la Armada en la
bahia de Cadiz, 1717-1 777). Publicaciones del Sur, S.A., San Fernando,
2004, 206 paginas, ilustraciones.

De los numerosos y complicados elementos que integraron la estructura de
los navios del siglo xvi, destacan por su indudable importancia las lonas, con
las que se configuran las velas, y las jarcias o cordamen, pertrechos indispen-
sables para la operatividad del buque y cuya confeccion y adquisicién no
siempre fue empresa facil.

José Quintero, estudioso del tema, con notables aportaciones anteriores
—como El arsenal de La Carraca, que obtuvo un Premio Virgen del Carmen
de la Armada—, penetra a fondo en este libro en el proceso de produccién de
lIonas y en la evolucién sufrida por la Real Fabrica del Puente Suazo, hasta
que en 1777 la actividad constructora se traslada al arsenal de La Carraca. Sin
embargo, con respecto a las jarcias, su estudio es mds complejo, porque la
claboracion se reparte en dos centros: las Reales Fabricas de Puerto Real y
la de la Isla de Ledn, si bien la primera estuvo operativa mayor tiempo.

Toda una compleja gama de gestiones, materias primas, presupuestos,
contratacion, etc., apoyados en ilustrativos graficos, discurre a través de las
paginas de este libro, muy expresivo del talante del reformismo ilustrado.
Basado en fuentes inéditas, supone una valiosa contribucién a la historia mari-
tima de la bahia de C4diz y, como dice su prologuista, Carlos Martinez Shaw,
una interesante propuesta de reflexién sobre el sentido y alcance del reformis-
mo borbénico.

DELGADO BANON, Luis: E/ navio Santisima Trinidad (combate de San
Vicente). Coleccién «Una saga marinera espaiiola», tomo 8. Editorial Agla-
ya, Cartagena, 2005, 374 paginas, ilustraciones.

«Avante toda, con vientos bonancibles y en demanda de un puerto seguro,
navega la saga marinera de Luis Delgado, que con prodigiosa continuidad
repasa singladura a singladura el devenir de nuestra historia naval contempo-
rdnea, en que la imaginacién y la capacidad del sin duda mds importante
novelista naval de nuestros dfas juega su trascendental papel.

En prolija pero bien ensamblada sucesién de buques y escenarios bélicos,
Delgado prosigue con las peripecias de su protagonista, Francisco de Lefanza,
al propio tiempo que le otorga las preeminencias de una brillante y rpida
carrera. En El navio Santisima Trinidad, Gigante luce ya los entorchados de
brigadier, empleo que concede una mayor importancia a sus actos, siempre
impregnados de valor, aunque no refidos con la prudencia.
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El combate de cabo San Vicente, que es el telon de fondo de la novela, fue
uno de los mis desafortunados episodios para la Armada espafola de finales
del siglo xvl, en el que la ineptitud y Ia ineficacia de sus principales mandos
anduvieron «cogidas de la mano». A Delgado Baion no le duelen prendas y el
relato, como siempre, no se desvia un dpice del rigor histérico del que hace
gala en todas sus obras, lo que no quita, claro es, que haga uso de las licencias
que se permiten al novelista y, para mayor realce de su protagonista, lo sitie
como comandante del Santisima Trinidad, y a su inseparable compafiero
Pecas (al que echaremos de menos en Jos préximos libros), en el mando del
Purisima Concepcion, en detrimento de los auténticos, pero de otro modo se
perderia el ritmo de una accién tan espléndidamente analizada en su contexto.

El combate de cabo San Vicente sigue constituyendo una auténtica pagina
negra en la historia de la Armada, aunque muchos de los marinos que en €l
combatieron no merecieran tal afrenta. Luis Delgado traza un admirable
cuadro de aquel desdichado evento, incluyendo interesanies graficos y relacio-
nes nominales tanto de hombres como de buques espanoles ¢ ingleses. Una
decisiva aportacion histérica que enriquece el libro, al margen de su valor
narrativo.

En la novela, el Santisima Trinidad es salvado por la pericia marinera de
su ficticio comandante y llevado hasta el remanso del arsenal de La Carraca.
Mision cumplida para Lefianza, al que en el préximo libro veremos a bordo de
otro navio, nada menos que el Principe de Asturias, insignia del general
Gravina en el combate de Trafalgar. Ni que decir tiecne que esperamos con
impaciencia esta nueva «botadura», en este emblematico aflo conmemorativo
del bicentenario trafalgareno.

CASTELLANOS BSCUDIER, Alicia: Cuarteroni y los piratas malayos (1816-
1860). Silex Ediciones, Madrid, 2004, 354 paginas, ilustraciones.

Las excelentes dotes que posee la historiadora-investigadora Alicia Caste-
llanos le permiten encarar temas no demasiados conocidos, pero no por ello
merecedores del olvido del que la autora los rescata.

Castellanos Escudier, que ya nos dejara un reciente testimonio de su capa-
cidad y solvencia historiografica con sus interesantes aportaciones sobre Fili-
pinas, presenta en este libro el singular personaje de monsefior Carlos Cuarte-
roni Fernindez, gaditano, marino en sus primeros afos, pescador de perlas,
buscador de tesoros, comerciante en la Carrera de Manila, misionero liberta-
dor de cautivos y, por tltimo, obispo de Labudn. Una vida ciertamente aventu-
rera, como exiraida de las mejores novelas de Salgari, pero también profunda-
mente cristiana, entregada al servicio de los demids en territorios tan hostiles
como Brunei, Borneo y Filipinas. Es, por tanto, la trayectoria de uno de los
més generosos y valiosos personajes de principios del siglo XIX.

Alicia Castellanos ante todo hace historia en este libro, pero asimismo
fabula bien y las paginas de la obra no pierden en ningin momento su punto
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de atraccién. Porque no sélo nos ofrecen un acabado estudio del personaje,
$ino que nos brindan una visién minuciosa de su entorno y su época —con
aspectos totalmente inéditos—, recreada con amenidad y solvencia,

La polifacética vida de monsefior Cuarteroni, marino y procer de la Iglesia,
queda por tanto notablemente expuesta en esta biograffa, en la que su autora
ha logrado una perfecta conjuncién entre el documento y el relato, entre la
soltura y el rigor histérico.

J.C.P
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