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NOTA EDITORIAL

El desarrollo de la Semana Naval celebrada a finales de septiembre en
Madrid puede calificarse sin duda alguna de notable éxito de participacion
ciudadana. Las visitas al Museo Naval ascendieron a la importante cantidad
de 4.000 personas; la matriculacién para el seminario de navegacion astrono-
mica superd con creces las plazas convocadas. Hubo una nutrida asistencia de
publico a las conferencias y a la sesion de cine naval, celebradas en el salon
de actos del Cuartel General de la Armada.

En este trimestre también tuvo lugar la presentacion a los medios de comu-
nicacion del libro La Gran Armada, de G. Parker y C. Martin, que se desarro-
116 en el Museo Naval. Al acto acudieron corresponsales de las primeras cabe-
ceras de periddicos de tirada nacional, y la presentacion de los autores corrié a
cargo del almirante José Ignacio Gonzalez-Aller. Al término de la interven-
cion del primero de los autores, se abrié un animado turno de preguntas, lo
que revela el interés que despierta este apasionante tema, en el que se mezcla
la leyenda con la historia. De su lectura cabe decir que en algunas ocasiones
se echa mano de los tdpicos consabidos, y se utilizan algunos adjetivos que
casi siempre son desfavorables para la Armada, que a modo de lluvia fina van
calando en el lector y le llevan a sacar unas conclusiones de dudosa objetivi-
dad.

Esto hace que sea mds urgente que nunca la finalizacién y publicacién de
los volimenes IV y V de la obra La batalla del Mar Océano, que abarca el
periodo de tiempo desde el fallecimiento del marqués de Santa Cruz hasta el
regreso de la Armada a los puertos del Cantabrico, donde se recogen mds de
3.200 documentos de la época. Esta publicacién figura como primera priori-
dad en la propuesta que realiza el Instituto de Historia y Cultura Naval para el
Programa Editorial del Ministerio de Defensa para el afio 2012.

La REVISTA contiene cinco interesantes articulos que van desde la cartogra-
fia, las condiciones de vida a bordo, la sanidad y un naufragio; se complemen-
ta con las habituales secciones de Historia vivida, Documento, la Historia
Maritima en el mundo, y termina con las habituales secciones de Noticias
generales y otro a Recensiones de libros recientemente publicados, que espe-
ramos sean de su interés.



La REVISTA DE HISTORIA NAVAL es una publicacién periddica trimes-
tral del Ministerio de Defensa, publicada por el Instituto de Historia y
Cultura Naval, centro radicado en el Cuartel General de la Armada en
Madrid, cuyo primer nimero salié en el mes de julio de 1983. Recoge
y difunde principalmente los trabajos promovidos por el Instituto y
realizados para €1, procediendo a su difusion por circulos concéntricos,
que abarcan todo el dmbito de la Armada, de otras armadas extranjeras,
de la Universidad y de otras instituciones culturales y cientificas,
nacionales y extranjeras. Los autores provienen de la misma Armada,
de las cédtedras de especialidades técnicas y de las ciencias mds hetero-
géneas.

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

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

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

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




EL LITORAL DEL REINO
DE GRANADA EN LOS
PORTULANOS DE PIRI RE’IS

Mario RUIZ MORALES
Centro Nacional de Informacién
Geografica. Universidad de Granada

... Debes saber entonces, que la fabricacion de mapas es
tarea de hombres expertos. No supongas que este trabajo lo
puede hacer cualquiera...

Piri Re’is (Kitab- I Bahriye).

Los portulanos fueron los primeros mapas medievales con un cierto rigor
geométrico y los primeros en los que no se dejo sentir la perniciosa influencia
del fundamentalismo religioso, una caracteristica que se pone de manifiesto al
encuadrarlos en la llamada cartografia iconoclasta. No se sabe a ciencia cierta
cudl es su origen, aunque se crea que surgieron principalmente para facilitar la
navegacion de cabotaje y casi al mismo tiempo en que comenzd a usarse la
brdjula en Occidente. Se suelen reconocer dos escuelas: la espafiola (Mallorca
y Valencia) y la italiana, significindose esta dltima por la exclusiva represen-
tacion del litoral, al contrario de lo que sucedia con los portulanos espafioles,
y derivados, en los que se incluian ademas ciertos detalles topograficos, como
ciudades, montafias y rios. Si bien no se puede hablar con propiedad de una
escuela drabe, si es cierto que los portulanos con esa toponimia proliferaron
entre los marinos del imperio otomano; aprecidndose en ellos la influencia de
sus homologos cristianos y en especial la de los italianos.

Teniendo el reino de Granada tan extenso litoral, hubiera sido sorprendente
que no se confeccionasen portulanos en alguna de sus tres coras, y sobre todo
en la de Elvira. Solamente se tienen noticias de uno solo de ellos, conservado
en de Mildn y que fue datado por el historiador J. Vernet Ginés (1) en torno al
afio 730 de la hégira, esto es en el afio 1330, aproximadamente. El campo del
mapa tiene una amplitud latitudinal de 22° (entre los paralelos de 33° y 55° de
latitud) y una longitudinal de 21° (entre los meridianos de 10° O y 11° E de
longitud): correspondiendo a la actual Europa occidental y al extremo occi-
dental de la antigua Berberia. El soporte del mismo es papel, habiéndose
escrito los rétulos con tinta roja y negra; su direccioén es perpendicular a la

(1) «The Maghreb Chart in the Biblioteca Ambrosiana», Imago Mundi, nim. 16 (1962),
pp- 1-16.
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MARIO RUIZ MORALES

imagen del litoral, siguiendo la costumbre al uso. En su etimologia se aprecian
variadas influencias: drabes, catalanas, italianas y latinas. Sin incluir las costas
del norte de Africa, se contabilizan un total de 202 topénimos, de los que sélo
cuarenta y ocho pudieran tener origen drabe. No puede dejar de citarse el rétulo
aislado que identifica: Wasat Jazirat al-Andalus (Centro de al-Andalus).

Portulano datado por Vernet en 1330, de posible autoria granadina.

8 REVISTA DE HisTORIA NAVAL Num. 115



EL LITORAL DEL REINO DE GRANADA EN LOS PORTUARIOS DE PIRI RE’IS

El mapa més conocido de Piri Re’is, presentado a Solimdn el Magnifico en 1517.

De entre todos los portulanos drabes deben destacarse los confeccionados
en Turquia, que marcaron el ocaso de semejante produccion cartogrifica, y

Ano 2011 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 9



MARIO RUIZ MORALES

muy especialmente los realizados por Muhyddin Piri Re’is (2) (h.1464-h.1554), el
cartdgrafo turco por excelencia. No obstante se da la paradoja de que, siendo esa
su obra cientifica mds relevante, paso a la posteridad por otro mapa coloreado en
el que representd al mundo de su tiempo (1513), sobre un pergamino (3). El mapa,
conservado en el Museo Topkapi Saray de Estambul, es realmente un fragmento
del original, cuyas dimensiones son de 63 x 90 cm —se supone que el dibujo
primitivo debi6 medir alrededor de 140 x 165 cm—. Lleva incorporadas dos rosas
de los vientos en medio del océano Atlantico y dos escalas gréficas, situadas al
norte de las mismas; cada escala estd graduada probablemente en decenas de milla
(4). En €l figura la imagen cartogréfica de la practica totalidad de la peninsula
ibérica y del borde mds occidental de Africa, limitado al este por una linea que
coincide sensiblemente con el meridiano de Almeria.

En este mapamundi de Piri se representaron los continentes americano y
africano conservando sorprendentemente su verdadera posicion relativa,
adelantdndose asi a muchas de las representaciones posteriores del océano
Atlantico. Por otra parte, se da la circunstancia de que, segin reconocia el
propio cartégrafo, para dibujar la imagen del Caribe se apoyd en mapas
previos atribuidos a Cristébal Colén (h.1451-1506): «Las costas e islas de
este mapa [Nuevo Mundo]) son tomadas de otro de Colombo». Tales mapas
le fueron confiscados, al parecer, a un esclavo cristiano (5) que habian apre-
sado los turcos en una de sus multiples travesias por el Mediterrdneo; no
debe olvidarse que Piri, como su tio Kemal Re’is (1451-1555), fue almirante
de la flota turca. El mapa fue presentado a Solimdn el Magnifico (1494-
1566) en 1517, y al parecer se archivo en el palacio del sultdn; alli permane-
cié en el anonimato hasta que Gustav Adolf Diessmann (1866-1937), en
1929, lo descubrié durante las investigaciones que estaba realizando en el
futuro Museo Topkapi (6).

Piri adquirié su experiencia maritima gracias a su tio Kemal, un corsario
experimentado que posteriormente alcanzé el grado de almirante en la armada

(2) Re’is significa «almirante» en turco.

(3) No obstante el mapa debe ser catalogado como portulano, a pesar de los motivos
decorativos que incluyd tierra adentro.

(4) Asi al menos procedié Piri en otro mapamundi (del que también se conserva sélo un
trozo). La milla drabe no tiene un valor fijo, ya que sus valores oscilan entre las del tipo de 55
en el grado y las de 57 en el grado, esto es, entre los 2 y los 1,9 km; suponiendo que el desarro-
llo del grado fuese de 111 kilémetros.

(5) El mapa en cuestion puede referirse a uno del afio 1498 hecho por Colén en el trans-
curso de su tercer viaje al Nuevo Mundo. Se sabe por otro lado que el tio de Piri capturd varios
barcos en las costas levantinas en 1501 y que alguno de sus tripulantes fue luego su esclavo, tal
como relataba el propio cartégrafo en el mismo mapa, indicando ademads que el tal esclavo cris-
tiano aseguraba que habia acompaiado a Colén en tres de sus viajes.

(6) Aunque sélo sea a titulo anecddtico, conviene sefialar que el controvertido historiador
norteamericano Charles Hutchins Hapgood (1904-1982) publicé en 1962 su trabajo Piri Reis
map of 1513, en el que defendia que Piri habia dibujado junto a Sudamérica la Antértida antes
de que fuese cubierta por el hielo. A veces hasta se identifica esa zona del mapa con la imagen
de la mitica Atldntida, sefialando ademds que Piri se pudo basar, al dibujarla, en los mapas anti-
guos que habfa usado como base documental.

10 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 115



EL LITORAL DEL REINO DE GRANADA EN LOS PORTUARIOS DE PIRI RE’IS

otomana Piri comenz6 a navegar con su tio en 1481, y le acompafi6 en todas
sus incursiones contra los navios espafioles, genoveses y venecianos, inclu-
yendo la primera batalla de Lepanto (7) (Zonchio en 1499) y la segunda
(Modon en 1500). En 1511, justo cuando murid su tio, Piri regresé a su ciudad
natal, Galipoli (actual Gelibolu) (8), base principal de la armada turca. Fue
entonces cuando comenzd a escribir su obra mds sobresaliente: Kitab-i Bahri-
yve (Libro de navegacion), ya que los numerosos viajes que habia realizado
entre 1487 1510, partiendo de Tunez, fueron clave para la confeccioén de su
tratado, incluyendo, por supuesto, el atlas de portulanos con que lo iluming.
Es obvio que en el transcurso de los mismos conocié la mayoria de las costas
mediterrdneas y muchos de sus puertos. Antes de analizar, aunque sea suma-
riamente, su gran obra cartografica y geografica, debe recordarse que en 1516
reinicid sus travesias maritimas, ya como capitdn, participando en la campafia
de Egipto. Tras ese breve paréntesis, continud preparando su manual, que dio
por finalizado en 1521. Piri alcanz6 el grado de almirante en 1547, llegando a
mandar la flota turca del océano Indico y la de Egipto, por lo comtin fondeada
en Suez. El final de Piri Re’is fue muy tragico, ya que desavenencias con el
gobernador turco de Basora, Kubad Pasha, terminaron con su decapitacién
publica.

Desembarco de corsarios moriscos rechazados y derrotados por los cristianos, 1826 y 1832.
Juan de Toledo: Cuadros del rey de Espafia.

(7) La definitiva batalla de Lepanto tuvo lugar en 1571. Las dos anteriores fueron real-
mente libradas entre turcos y venecianos.

(8) El nombre antiguo de la ciudad, durante el imperio bizantino, era Kallipolis (Ciudad
Hermosa), localizada en el Mar de Mdrmara, justo en uno de los extremos del estrecho de los
Dardanelos.

Ano 2011 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 11
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Aunque nos alejemos momentdneamente del relato cartografico, parece
obligado recordar las travesias que efectud Piri, junto a su tio, en los tltimos
aflos de la guerra de Granada. Partiendo de la base de Djerba, transportd
allende numerosos refugiados, musulmanes y judios, desde el litoral del Reino
de Granada (9). La expulsién de los judios de la Peninsula fue dispuesta (10)
poco después de la conquista de Granada, siendo inmediatamente aplicada y
muy pronto olvidada, aunque se tratase de una auténtica tragedia de efectos
incalculables. Por el contrario, la de los moriscos del reino de Granada tuvo
lugar durante un periodo mucho mas dilatado, ya que no se dio por concluida
hasta bien entrado el siglo XVvII. Su origen es sabido: la progresiva e imparable
conquista de sus territorios, unida al patente incumplimiento de las sucesivas
capitulaciones y subidas de los tributos.

El éxodo fue paulatino y continuo durante finales del siglo Xv y a lo largo
del xvi, llegando en el siguiente a un doloroso final (11). J. Szmolka Clares
(1940-2003) 1o dividi6 en dos periodos: uno entre 1488 y 1492,y otro a partir
de ese tltimo afio. En el primer caso se subvencionaba incluso el traslado o se
concedian pasajes gratuitos al norte de Africa. A partir de la conquista defini-
tiva de Granada, aumentan sustancialmente las emigraciones, a pesar de que
«el recibimiento a los granadinos por sus hermanos de raza y religién no fue
muy cordial». El mismo profesor detalla un poco més adelante el embarque
del tdltimo rey de Granada, acompafiado por un séquito de 6.320 personas
(12), en el puerto de Adra, en los primeros dias del mes de octubre de 1493.
En los afios siguientes la sangria de la emigracién morisca continud ininte-
rrumpidamente hasta la expulsion general entre 1609 y 1614. Como se verd
un poco mds adelante, el propio Piri Re’is parece que conoci6 a Boabdil en su
exilio africano.

El libro del almirante Piri es una especie de islario estructurado en capitulos
y dedicado también a Soliman, describiéndose en cada uno de ellos una parte
del litoral e incorporando la imagen cartogréfica del mismo. Existen varias
versiones: la primera, mds corta, se ultimé en 1521 y constaba de 132 capitu-
los; la segunda se publico en 1526 y recogia 210 mapas portulanos (13). Esta
segunda version, mucho mds cuidada que la primera, fue debida a los miniatu-
ristas mas afamados de Estambul, que la transformaron en una verdadera obra
de arte, no en vano se iluminaron con panes de oro y de plata. El texto de Piri
fue de claro contenido cosmografico, afiadiendo en la segunda version las
nociones fundamentales del arte de navegar y del de hacer mapas (imprescin-

(9) Hay constancia incluso de que Piri participé en el bombardeo que sufri6 Mélaga en
1487, cuando sélo tenia dieciséis o diecisiete afos.

(10) Decreto de la Alhambra o edicto de Granada, firmado el 31 de marzo de 1492.

(11) DOMINGUEZ ORTIZ, Antonio, y VINCENT, Bernard: Historia de los moriscos, vida y
tragedia de una minoria (p. 225, cap. 11- la didspora morisca).

(12) Anadia Szmolka que no todas ellas se dirigieron al mismo lugar: 270 pasaron a
Turquia, 1.265 a Bugia y el resto, incluido el propio Boabdil, al Reino de Fez.

(13) En varias de las copias realizadas en aflos sucesivos se modificaron sustancialmente
algunos de los mapas y se afiadieron vistas para ilustrar mejor el texto descriptivo.
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EL LITORAL DEL REINO DE GRANADA EN LOS PORTUARIOS DE PIRI RE’IS

dible soporte cartogrifico en que debian apoyarse), ademds de unos rudimen-
tos de magnetismo. En lo que se refiere a las posibles bases cartograficas que
consultd, él mismo las detallaba en su libro: aparte de los mapas de Coldn ya
conocidos, mencionaba unos supuestos mapas antiguos que se habian hecho
en tiempos de Alejandro Magno, aunque es muy probable que se tratara de
copias de los atribuidos a Tolomeo. Cien afos después de que muriese Piri, en
la segunda mitad del siglo xviI, aparecié una tercera versién de su Libro de
Navegacion, que mantenia el texto de la segunda pero enriqueciendo la parte
cartografica de la obra (14).

Dos bellos portulanos del litoral egipcio por Piri Re’is. El de la izquierda corresponde a la
ciudad de Damieta, y el de la derecha, a la de Roseta.

Mucho mas concreta fue la parte descriptiva, puesto que en ella se daba
cuenta de las bahias, cabos, peninsulas, islas, montafas, ciudades y fortalezas.
Su relato siguid el sentido horario, comenzando en las costas de Anatolia y las
islas del Mar Egeo, la peninsula del Peloponeso y las costas del mar Adridtico.
Acto seguido hizo lo propio con el litoral de Italia, el sur de Francia, Espafia
(incluido el estrecho de Gibraltar), el norte de Africa (con Egipto y el rio
Nilo), Palestina, Israel, Libano, Siria, el oeste de Anatolia, varias islas al norte
de Creta, el Mar de Mdrmara, el Bésforo y el Mar Negro, para finalizar con un

(14)  Incluyendo, por ejemplo, mapas a mayor escala de B. Agnese, J. Gastaldi y A. Orte-
lius, confeccionados en el siglo anterior.
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mapa de las costas bafiadas por el Caspio. Aun partiendo de que todos los
copistas respetasen, generalmente, el texto original del Kitab-i Bahriye (en
cualquiera de sus dos versiones), se constata de inmediato que los planos que
lo acompaiian se han ido modificando sensiblemente con el tiempo.

Ese es el caso de los portulanos en los que aparece reflejado el litoral del
antiguo Reino de Granada, que ilustran las dos copias consultadas para el
presente trabajo. En efecto, en la copia que se conserva en el Walters Art
Museum (15) de Baltimore (Maryland), figuran unos mapas bellamente
confeccionados, con un dibujo preciosista y un colorido de una vistosidad y
equilibrio dificilmente alcanzables. Todo lo contrario ocurre con la primera
traduccién espaifiola del libro, publicada en 2008 por el Centro Nacional de
Informacién Geografica (16), en la que la escasa calidad de los mapas no se
corresponde en absoluto con el elevado coste y buena presentacion de esta
voluminosa obra. Ambas circunstancias han hecho que se escogiese la primera
para estudiar los portulanos, incluidos sus rétulos, y la segunda para analizar
la descripcion geogrifica que se hace del litoral correspondiente. Tanto una
como otra son copias de la segunda version del Libro de navegacion.

Dos son los portulanos de la copia americana en los que figura el litoral del
Reino de Granada, a saber: 261A y 263A; los titulos respectivos fueron:
«Costa de al-Andalus con la ciudad de Granada» y «Estrecho de Gibraltar con
las ciudades de Gibraltar y Ceuta». En cuanto a la descripcién del territorio
representado en los mismos, estos fueron los epigrafes en la traduccidn espa-
fiola: 1) «Este capitulo describe los castillos de Malika (Mdlaga) y Almeriye,
en Andalusia, que estdn en las costas del famoso pais de Granada»; 2) «Este
capitulo describe la ciudad llamada Cebel-i Feth o montaia del conquistador
[Gibraltar], una de las ciudades del pais llamado Andalusia, en la costa de
Rumelia [Europa], situada en el canal conocido como estrecho de Sebte y las
otras ciudades localizadas en sus cercanias». Los portulanos respectivos se
identificaron aqui con los nimeros 138 (con la ciudad de Granada) y 139 (con
el estrecho de Gibraltar).

Dado que la descripcidon del litoral, que realizé el almirante Piri, represen-
tado en los dos portulanos citados fue siempre de oeste a este, parece obliga-
do seguir igual orden para todo el territorio del reino y referir en primer lugar
los detalles de su extremo occidental. Fiel a la tradicién de los cronistas
drabes, se sigue aqui la costumbre de mezclar la fantasia con la realidad de
los sucesos histéricos. Asi procedid, por ejemplo, cuando indicaba que la
ciudad de Cebel- i Feth (17), localizada en el estrecho de Sebta (18), fue
llamada de esa forma por haber sido la primera conquista de los musulmanes

(15) La signatura de la copia del siglo xvil es Ms. W.658.

(16) Pir1 RE’1S: Libro para navegantes: Kitab-i-Bahriye. En el prélogo de la misma se
lee: «La presente traduccion estd realizada sobre el manuscrito que se conserva en la Biblioteca
de Siileymaniye de Istambul, con el nimero de registro Aya Safia 2612, tanto en su texto como
en sus representaciones graficas».

(17) Gibraltar o Montafia del Conquistador.

(18) Ceuta.
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en la Hispania visigoda: «La razén de llamarla Cebel-i Feth es ésta: porque el
sultdn de la ciudad llamada Marrakis, en el pais del Magrib, con el nombre
de Emirii’l mi’minim —el emir de los creyentes Tariq bin Ziyad (19) el bere-
ber— cruzé el mar con multitud de soldados y barcos hasta el castillo de
Sebta, a 18 millas de distancia de las costas de Rumelia, y la primera
conquista fue Cebel-i Feth. Desde esta fecha los arabes llamaron a esta
ciudad Cebel- i Feth».

Detalle del estrecho de Gibraltar segtin Piri Re’is, Libro de Navegacion.

(19) Recuérdese que el general Tariq (689-720) dio nombre a la mayor montaia de la
zona (Jabal Tariq (zwd bl,3), procediendo de ahf la denominacion actual de Gibraltar.
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Acto seguido hace un disparatado resumen histérico del dominio ejercido
por los musulmanes en la Peninsula, que culmina tratando de explicar las
supuestas intrigas que desembocaron en la desaparicion del Reino de Granada
y en el exilio forzado del dltimo rey nazari. Precisamente fue al final de esa
crénica cuando manifesté Piri que habia visto a Boabdil, y a su hijo, en
Marruecos. Estas fueron sus palabras:

«El sultdn magrebi Emirii’l mi’minin conquist6 todo el pais de Ispanya, el
pais de Endiiliis, Kastalya y Katalonya. Después de conquistar estos cuatro
paises, los soldados drabes se instalaron en ellos. Después regresé al Magreb.
Pero tiempo después los infieles fueron victoriosos y fueron derrotados y reto-
maron todos los paises, con la excepcion de Endiiliis. Mucho tiempo después
los espaiioles también conquistaron el pais de Endiiliis. Porque en el pais de
Endiiliis hubo un sultdn, llamado Seydi Ebu’l Hasan (20) que ocupé el trono
de la ciudad de Kirnata [Granada], y desde esta ciudad gobernaba todo el pais
de Endiiliis. En el final los ojos del sultdn no quisieron ver, y como estaba
muy envejecido, en este tiempo dijo: «este pais necesita un hombre que le
guarde». En este tiempo tenia un hermano, de nombre Abdullah y dos hijos.
Abdullah era el mas inteligente y el mds virtuoso, y por eso instalé en el trono
a Abdullah. Los dos hijos de Abdullah no aceptaron esta decision, y una noche
decidieron en secreto apoderarse del castillo llamado Armiraye (21), que
pertenecia a su padre. Pero cuando ellos se pusieron de acuerdo, el padre matd
a uno de ellos y el otro escap6 a refugiarse con el rey de Espaiia. Al rey de
Espafia le conté uno a uno todos los acontecimientos. El rey de Espaiia
también conocié que Seydi Ebu’l-Hassan estaba muy envejecido y que estaba
casi ciego. A continuacién reunié tropas, y sus armas conquistaron todo el pais
de Endiiliis. Después siti6 con todo su poder la ciudad de Kirnata durante
cuatro afios, y de seis afios de asedio, la poblacién de la ciudad de Kirnata
estaba agotada y sin recursos, entregando la ciudad al rey de Ispanya. Este
también permitié a todos los soldados y al rey Abdallah (22) pasar al Magrib.
Después al propio Magrib se fue. Yo vi al sultdn Abdullah y a su hijo en el
Magrib».

Finalizada esa digresion histérica, comenzé Piri la descripcidon geografica
propiamente dicha. Una vez identificado el castillo de Tarifa, indicé que su
distancia al llamado cabo Mor (23), al otro lado del estrecho, era de 10 millas,
«pero de Septa a Cebel-i Feth hay 18 millas». Es de destacar que Piri mencio-
nara la profundidad del mar en el entorno de Gibraltar: «La seiial desde el

(20) Mulhacén.

(21) Almerfa.

(22) Piri se estaba refiriendo a Boabdil. En Granada, Abu‘Abd Allah debia de pronunciar-
se como Bu Abdal-lah o Bu Abdil-lah, y de ahi el nombre castellano Boabdil, a quien se afiadié
el alias del chico para distinguirlo de su tio Abu‘Abd Allah el Viejo.

(23) Cabo Negro.
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mar de Cebel-i Tara es un lugar bajo, sobre este lugar bajo se ve una monta-
fia con dos cimas. Al aproximarse a esta montaiia, en el suroeste, hay un
arenal muy parecido a una isla. La sefial de Cebel-i Feth es este arenal que se
ve como una isla y la montaria de dos cimas. Después de pasar junto a esta
montaiia se llega a un sitio bajo, donde se puede anclar, es un lugar arenoso
con una profundidad de 7 brazas. Si se avanza un poco hay una profundidad
de 5 brazas de agua. Es un buen fondeadero contra todos los vientos. De este
sitio referido, estd al lado suroeste de Cebel-i Feth. Este lugar estd a cinco
millas de distancia de una pequeiia isla. La descripcion de la linea de costa
representada en este mapa culmina con una referencia a Estepona en los
términos siguientes: Del castillo de Celeb-i Feth hay 28 millas a Sopona (24)
al noreste-este. Pero a cinco millas de Sopona, en el mar, en el lado sureste
hay bajos fondos. Después de Sopona, al noreste, a 12 millas en el mar hay
unos escollos malos, hay que evitarlos. Aqui estd todo lo conocido. He aqui
todo. Salud.

Expulsion de los moriscos. Vicente Carducho (h. 1627), Museo del Prado.

El capitulo dedicado a la descripcién geografica del litoral restante, la
parte mas oriental, empezaba cantando las excelencias de Malaga (la capital

(24) Estepona.
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de la cora de Reyyia), «una gran ciudad en la costa con castillos y alcazares
hacia el Sur-Sureste», con sus laderas plantadas de higueras. Aqui también
menciona Piri la profundidad del mar, 18 brazas, en la zona donde anclaban
los barcos que se tenian que cargar de higos. Tras indicar que Falkon (25) se
hallaba 32 millas al noreste de Mdlaga, sefial6 que el castillo de Menkib (26)
estaba 72 millas al este de la misma, localizando en ese trayecto un castillo
denominado Balis (27). Justo en ese momento hizo Piri un inciso para referir-
se, con cierto detenimiento, a la ciudad de Granada (28): «... me han dicho
que desde el castillo de Menkib sale un camino, y a un dia de camino estd la
Mabhrusa Kirnata (29). Me han relatado que Kirnata es una gran ciudad entre
dos montafias con un rio en medio donde se encuentran mas de noventa mil
casas (30). Esta ciudad estd rodeada de montafias».

Detalle de la ciudad de Granada en un portulano de Piri Re’is.

Tras cerrar el paréntesis, vuelve a Motril para comentar que el castillo de
Almeria (31) (Almeriye, capital de la cora de Peyyena) estaba a 70 millas en
direccion noreste (32). Asimismo se refirié Piri a la poca profundidad de su
puerto, tan solo 5 6 6 brazas, hasta el punto de que los barcos de mayor calado
s6lo podian fondear en mar abierto. Inmediatamente después explicé el origen
del topénimo cabo de Gata con estas palabras: «Desde el cabo de la ciudad de

(25) Podria tratarse de Vélez Mdlaga.

(26) Motril.

(27) Quiza se estuviese refiriendo al Palo.

(28) Lareferencia de Piri es casi igual de extensa que la que hizo al-Idrisi en su momento,
el cual se limit6 practicamente a decir que Granada era una ciudad atravesada por un rio: «Esta
villa estd atravesada por un rio llamado Darro. En medio corre el rio de la nieve, que se llama
Genil y que tiene su origen en la cadena de montafias llamadas Salair o montafias de la nieve».

(29) Granada.

(30) La cifra dada por Piri Re’is parece del todo disparatada, mdxime si se supone que
Granada tenia en aquel tiempo unos 50.000 habitantes, segtiin J. Szmolka. Este mismo autor
fijaba la poblacién de Mdlaga en torno a los 20.000 habitantes, y la de Almeria, en poco menos
de 10.000.

(31) Piri Re’is indicaba que se trataba de una gran ciudad en la costa de Endiiliis.

(32) Por error se transcribi6 al noroeste.
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Almeriye, el Kavu Kata, que quiere decir cabeza de gato, estd a 18 millas.
Este cabo, conocido como Kedibasi, se parece a una cabeza de gato, es como
una isla alta redondeada». De ese lugar hasta el puerto de Ciniviz habia segin
Piri unas 15 millas. Tal puerto lo consideraba ideal para parar «porque de
todos lados viene viento, y son todo playas. Y salir es posible con que venga
un viento propicio para la vela». El relato descriptivo continuaba sefialando
que al noreste habia un buen atracadero, al que llamaban Kabriyola, y mencio-
nando la existencia del castillo de Baru, al que los drabes identificaban con el
nombre de Muhakiri (33). Desde este dltimo hasta las tres islas de Lakola
habfa una distancia préxima a las 14 millas, a tenor de lo indicado por el almi-
rante turco: «Lakola son tres pequefias islas. La mds grande es la que estd al
noreste-este. Del cabo Kupri, Mazar estd a 15 millas. Del cabo de Mazar,
Kartacine estd a 15 millas de distancia. He aqui todo lo conocido. He aqui
todo. Salud».

Portulano de Gibraltar

P
B
X

I3

Portulano de Granada

i

Las rosas de los vientos incluidas por Piri Re’is en los portulanos dedicados al Reino de Granada.

Los portulanos con que iluminé Piri Re’is su Libro de navegacion (34)
tienen todavia un incuestionable valor artistico e histérico que los convierten

(33) Mojécar.
(34) Recuérdese que se trata de la copia conservada en el Walters Art Museum.

Ano 2011 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 19



MARIO RUIZ MORALES

en una joya cartografica irremplazable. Dos de sus caracteristicas han de ser
subrayadas: la representacion del relieve mediante perfiles abatidos de multi-
ples colores, y la inclusion de vistas perspectivas de las fortalezas y ciudades
mads sefialadas, las cuales son de gran calidad a pesar de resultar, en la mayo-
ria de los casos, entero fruto de la imaginacion del autor. Siendo plenamente
consciente de la dificultad que supone seleccionar los mapas mds llamativos,
asumo gustoso el riesgo y destaco la especial belleza de algunos de Egipto (El
Cairo, Alejandria, Damieta y Roseta), de varios de Venecia, del de Estambul y
de otros muchos en los que se representa la imagen de las islas del mar Egeo.

Otra cualidad, compartida con los portulanos de las otras escuelas, es el
dibujo repetido de las rosas de los vientos; si bien en este caso estd especial-
mente conseguido. En efecto, tanto los vientos principales (Norte, Este, Sur y
Oeste) como las direcciones (35) figuran materializados mediante los didme-
tros que pasan por los vértices del bello poligono estrellado que los conforma.
Piri Re’is no se limit6 a plasmar la misma rosa en todos sus portulanos; muy
al contrario, procur6 dotar a cada uno de ellos con rosas especificamente dise-
fladas y con un colorido variado y sumamente agradable a la vista. Finalmente
seflalemos que la orientacion de la mayoria de los portulanos fue una servi-
dumbre impuesta por la encuadernacidn, la cual se vio facilitada al situar el
oeste en la parte superior; la direccién del norte la simbolizaba una artistica
flecha que coronaba la rosa de los vientos. Para que no todo sean comentarios
positivos, seialo un defecto de considerable importancia: la falta de escala en
muchos de ellos.

Aunque la belleza de los portulanos del litoral granadino no sea tan expre-
siva como la de los otros de Piri, no deja de ser obvia tras un simple examen
de los mismos. En el mas occidental del reino, sobresale naturalmente la
representacion del entorno del Estrecho y el esmerado dibujo (36) del casco
urbano amurallado de sus dos capitales: Ceuta y Gibraltar. Para ser fiel al
texto descriptivo incluyé el autor las montafias situadas junto a dichas ciuda-
des, simbolizadas con perfiles abatidos de diferentes colores (aiil, azul, naran-
ja, siena, rojo y verde). El dibujo del Estrecho tiene dos colores bésicos: azul
para el lado africano y rojo para el europeo, lo que lo hace especialmente
atractivo. Para hacerse una idea mds cabal del exquisito cuidado con que

(35) En la parte escrita del Libro de navegacion, indicaba Piri el significado de los vientos
y su clase: «Presta atencion ahora y te explicaré los vientos, para poder reconocer todos y cada
uno de ellos. Haz de saber que hay cuatro vientos principales y todos son poderosos, son el
viento del Este, del Norte, del Oeste y del Sur. Estos son los cuatro vientos principales del
mundo y todos los demds serdn definidos en funcién de ellos. Por esa razén se marcan los
cuatro vientos en las brijulas con lineas negras, pues el negro es el color mas importante de
todos: los demds son su complemento. De forma similar hay cuatro vientos marcados en rojo en
la brdjula. Noroeste, Sudeste, Sudoeste y Noreste. Estos son los tipos de viento y suman ocho
en total. A partir de estos ocho se pueden definir otros ocho y el total es, asi, dieciséis y otros
dieciséis; pero no son los mismos: son direcciones, y no vientos. Es decir, hay treinta y dos
puntos que conducen a todas partes».

(36) Ademads de los torreones de las murallas, se representaron las casas del interior.
Incluso dibujé un barco en la bahia representada al norte de Gibraltar.
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procedid Piri, baste decir que el trazado de la costa se hizo con una doble linea,
con un marco externo de pan de oro y otro interno en el que se usaba el color
correspondiente pero mucho mds desvaido. Por lo que se refiere a los textos del
mapa, se identifican un total de doce rétulos, ocho en negro y cuatro en rojo;
los primeros se escribieron perpendicularmente al litoral, al contrario que los
rojos, cuya direccién coincide sensiblemente con la mayor del marco del portu-
lano. De todos ellos, corresponden cuatro al lado africano, dos en cada color.
En el lado peninsular, hay un rétulo localizado en el mismo Estrecho que indi-
ca su nombre y otro, realmente una frase, situado hacia la mitad del mapa que
debe expresar el titulo que le dio Piri. Tanto en este portulano como en el
siguiente las playas aparecen simbolizadas con lineas negras punteadas, infor-
macion sumamente valiosa para las incursiones de los piratas berberiscos.

Portulano con la imagen del litoral occidental del Reino de Granada.
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Aparte de las supuestas vistas de las dos ciudades, se incluyeron en el
portulano las diferentes fortalezas que jalonaban el litoral hasta las proximida-
des de Madlaga (37), asi como tres rios; dos en el Mediterrdneo y otro en el
Atléantico. El signo convencional empleado para la ocasién fue el dibujo
esquematizado de un torredn troncocénico en el que se aprecian ventanas y las
almenas o merlones de la parte superior, coronada por un tejado dorado. En
funcién de la importancia de la fortaleza, se inclufan varias torres en el dibujo
(38). El mapa carece de escala, pero incluye dos magnificas rosas de los vien-
tos y direcciones; una justo al Norte de Gibraltar y otra hacia la mitad del
portulano, estando sus centros exactamente en la linea este oeste. Las dos
tienen la forma de un poligono estrellado de 16 vértices, cuyo formacién ya ha
sido abordada. No obstante, conviene afiadir que el coloridos de las dos es
diferente. Los tridngulos de la situada més al Oeste son, alternativamente,
verdes y rojos. En tal rosa se aprecian dos circulos fundamentales, el del
centro de color dorado y el que estd limitado por la circunferencia externa de
los vértices, también de color dorado, salvo en el espacio ocupado por los
tridngulos. La segunda rosa responde al mismo esquema, conservando el color
dorado del circulo central. Sin embargo, los tridngulos son alternativamente
azules y dorados, siendo de color naranja el circulo en cuyo interior se dibuja-
ron aquellos.

La ilustracién mas llamativa del portulano oriental es indudablemente el
dibujo de una ciudad amurallada y rodeada de montafias, un bello simbolo de
la Granada monumental y musulmana que responde a la descripcion, ya
comentada, efectuada por el cartografo turco (39). En ella se aprecian perfec-
tamente 19 torreones, los pafos de las murallas y las casas del interior, con
dos mayores que todas las demds. Las montafias las representd Piri mediante
el método ancestral de los perfiles abatidos, ilumindandolos con un total de
cinco colores (verde, azul, rojo, afiil y naranja) y con un cierto sombreado,
consiguiendo asi un buen efecto pldstico. No obstante, es obligado sefialar
que su emplazamiento dista del lugar correcto, demasiado desplazado hacia
el oeste, al igual que el topénimo que la identificaba. De la ciudad parten dos
tiras estrechas que enlazan con la costa, una de las cuales podria hacer refe-
rencia al camino que unia la capital con Motril, asimismo mencionado por el
almirante otomano. Junto al simbolo de la capital principal del reino hay
otros dos dibujos de inusitada perfeccion, que adornan también este portula-
no granadino. Se trata de dos rosas de los vientos, situadas en el borde mas
oriental del mapa: una en el mar y otra tierra adentro. Los colores usados
fueron el rojo, azul y dorado para la primera, iguales a los de la segunda, con

(37)  Un total de ocho, dos de mayor relevancia que las demds.

(38) Se pueden contar un total de ocho fortalezas, considerando como tal la de Estepona,
la cual aparece junto a los perfiles abatidos de cuatro montafias cuyos colores son, respectiva-
mente, y de Oeste a Este, verde, azul, naranja y aflil.

(39) Piri no fue el tnico que situé la Granada amurallada en el interior de un portulano,
pues antes lo hizo Freducci d’Antona (1497) y después (1563) Mateo Prunes.
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la salvedad del azul que fue sustituido por el verde. El circulo central de
ambas es dorado y el externo rojo; son los tridngulos los que las diferencian:
alternativamente azules y dorados en la primera, y verdes y dorados en la
segunda.

Portulano con la imagen del litoral oriental del Reino de Granada.

En este portulano, al igual que en el anterior, se echa en falta la escala. En
cuanto a las fortalezas de la costa, se representaron un total de trece, lo que da
idea del valor estratégico de la misma. Ocho de ellas son mayores que las
demads. Cada una se identificé con un rétulo negro perpendicular a la imagen
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del litoral propiamente dicho (40). Como en el caso anterior, aqui figura
también, en rojo, el titulo del mapa, localizado en su borde septentrional, al
igual que el dibujo de un barco, fondeado justo al sur de la fortaleza situada
debajo de la rosa de los vientos citada en primer lugar. Digamos para terminar
que Piri Re’is represento en este portulano cinco riachuelos y varias islas en el
litoral almeriense.

Detalle de la estatua de Piri Re’is en Gelibolu (Turquia), su ciudad natal.

(40) Hay un total de 22 rétulos en este portulano, a saber: el titulo (en rojo), el nombre de
la capital del reino y todos los del litoral (torreones y algtin accidente geografico).
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CONDICIONES DE VIDA
Y DE TRABAJO EN LA MARINA
MERCANTE DECIMONONICA

Javier MORENO RICO
Piloto de la Marina Mercante

Las investigaciones sobre la historia social de la marina mercante contem-
pordnea espafiola son escasas. Desde luego, su volumen no puede compararse
con el de los estudios de enfoque econdémico o tecnolégico, mucho mds abun-
dantes. No es una tarea sencilla aventurar las razones de esa situacion, pero no
hay ninguna duda de que deben buscarse en las complejas caracteristicas que
adquiri6 el trabajo en la marina mercante a partir de la implantacién de los
buques propulsados mecdnicamente. Taponar esta grieta es una labor urgente,
y mds ahora cuando nuestra marina mercante se halla abocada, por desgracia,
a la desaparicion. En este articulo se exponen algunos aspectos de dicha histo-
ria vista desde Barcelona, que fue el principal puerto industrial de Espafia
durante el siglo x1X.

La vida a bordo de los veleros catalanes

La primera noticia que he podido encontrar sobre el nimero de marineros
existentes en Catalufia en la época de referencia corresponde a 1786 y
menciona la cifra de 11.680, distribuidos de la forma siguiente: 544 en
Tortosa, 2.649 en Tarragona, 4.412 en Matard, 2.602 en Rosas y 1.473 en
Barcelona (1). Como se ve, Barcelona no era atin el centro maritimo en que se
convertiria afios mds tarde.

En 1819, la cifra de los marineros residentes en la Ciudad Condal habia
aumentado ligeramente. Segtin un informe del comandante de Marina al Ayun-
tamiento, la cantidad de gente de mar era de 3.192 personas. Los marineros
eran 2.363 y a ellos debian sumarse 231 pilotos, 172 patrones, 297 maestranzas
y 147 alumnos de ndutica (2).

Los estudios realizados hasta el presente sefialan que las condiciones de
vida y trabajo de las tripulaciones de los veleros catalanes no sufrieron
grandes cambios durante los dos primeros tercios del siglo xix. Agusti M.?
Vila ha investigado las formas de contratacion entre los afios 1816 y 1862. La
primera conclusién a que llega es la gran variabilidad en las formas de

(1) Savras:p.211.
(2) CARRERA: p.12.
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contratacién: «Durant una bona part del periodi, des de 1’inici, és freqiient que
la retribucid, en comptes de ser per quantitats fixes mensuals per cada viatge,
sigui pel sistema a la part, que de vegades s’arriba a fer extensiu a tota la tripu-
lacié, mentre que en altres casos només afecta una part de 1’oficialitat, o
viceversa. En determinades situacions, en lloc de pactar una quantitat mensu-
al, es pacta un tant alcat per viatge d’anada i tornada, i aquest salari no sera
efectiu fins un cop descarregat el vaixell en el port de Barcelona o en algun
altre d’Europa» (3).

Los salarios también se mantuvieron bastante estables. El del contra-
maestre oscilé entre los 17 y los 25 pesos fuertes mensuales. El de los
marineros se mantuvo entre los 10 y los 16 pesos fuertes (4).

Otros investigadores dan unas cifras algo distintas, si bien confirman la
estabilidad. Segin Joan Giménez, a partir de 1832 se generalizé el pago de
salarios, que se mostraron muy estables hasta finales de siglo, tal como se
puede observar en el cuadro siguiente (5):

SALARIOS EN PESOS FUERTES PERCIBIDOS POR LOS TRIPULANTES: 1838-1892.

Captn. | Piloto | 2.° Pil. | Cont. | Cocine. | Carpin. | Marin.| Mozo | Paje
1838 40 20 20 14 14 11 6
1849 60 22 20 15 13 11 9 6
1859 30 22 20 17 14 12 .
1862 22 19 16 13 11 J
1892 30 26 20 20 13 11 .

Durante afios, la existencia de la denominada «pacotilla» supuso un muy
sustancioso plus salarial para los capitanes y, con toda probabilidad, para otros
miembros de la tripulacion. Se denominaba pacotilla a 1a mercancia embarca-
da por cuenta del capitdn sin pagar flete. Se trataba de una practica prohibida
de forma expresa en el Cédigo de Comercio, pero tolerada por los armadores
como forma de contentar a los capitanes. El naviero Ignacio Ferndndez de
Castro reconocia sin tapujos la existencia de la pacotilla en una carta dirigida
al comerciante de Jerez Justo Gonzdlez en febrero de 1855: «El sueldo de los
capitanes de mis buques en la carrera a Manila es de 120 $ matricula Filipinas
y 100 $ matricula Espafna. Cada mes ademads tienen franquicia de buque para
llevar y traer sin pagar flete de sus pacotillas por manera que con un pequefio
capital facilmente sacan 500 $ de ida y 1.000 $ cada viaje de venida de utili-
dad. Mi sobrino Manuel que viajo de capitdn en la Victoria tenfa de
aprovechamientos entre sueldos y pacotillas unos 3.000 $ cada viaje que hacia
regularmente en un afio...» (0).

(3) VILA: p. 200.

(4) Ibidem,p.201.
(5) GIMENEZ: p. 125.
(6) Cozar: p.71.
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Otra forma de remuneracidn, en este caso legal, era la denominada «capa»,
que consistia en un porcentaje, comprendido entre el 5 y el 10 por 100, del
importe del flete.

Los contratos eran colectivos para el conjunto de los tripulantes. Se
suscribian entre el capitdn y el resto de la tripulacion. Solian ser muy escuetos
y ambiguos. Con pocas cldusulas, los tripulantes quedaban sometidos a la
voluntad del capitidn mientras durase el viaje. Por ejemplo, un contrato
suscrito en 1814 constaba de ocho articulos, de los cuales seis afectaban a las
condiciones de trabajo de la tripulacién en los términos siguientes:

«...2.—No se fija salario determinado respeto que la navegacion queda
convenida a la parte segin estilo comin de la navegacion catalana; y asi
contado los fletes se arreglardn cuentas de gastos y productos, y después de
sacado un diez por ciento a favor del buque para su habilitacién, como es
costumbre, se formard el reparto pagdndose a cada individuo lo que le corre-
spondiere para su clase.

3.—No entrard en reparto el pilotin D....., respeto de quedar ajustado a
salario determinado de treinta pesos fuertes mensuales, contados desde la sali-
da de este puerto, hasta el regreso en que se diese cumplido el viaje.

4.—Estardn los marineros obligados a la carga y descarga del buque, sea
con lancha, barca, puente u otro artificio segiin practica y estilo de los puertos
donde se verificare, a componer las velas si se arrifasen, y las demds opera-
ciones de su instituto, dentro y fuera del buque sin contradiccién al capitan.

5.—No se podrd embarcar cosa alguna de su cuenta a bordo del buque, ni
ausentarse de €l sin expreso permiso de dicho capitdn.

6.—Deberédn guardar tranquilidad y armonia tanto en el viaje como en los
puertos en que se hallaren, y particularmente asi ellos como dicho capitdn
deberan inviolablemente observar todo cuanto les serd mandado y prevenido
en su rol, lista de viaje, que les serd entregado, bajo las penas que en aquel se
fulminaren, y demds en que incurrieren.

7.—La comida y la bebida se les subministrard al estilo de la navegacién
catalana quando va a la parte, quedando facultad al capitdn de hacerse un mas
decente y distinguido trato, en quanto no sea vicioso ni excesivo....» (7).

El niimero medio de tripulantes en los veleros catalanes oscilaba entre 11 y 14.
La mitad de ellos eran marineros y la otra mitad comprendia la maestranza
(contramaestre, carpintero y cocinero) y los oficiales (capitdn y uno o dos
pilotos, amén de un posible alumno de ndutica).

Las condiciones de vida eran muy duras. La tripulacion se alojaba bajo el
castillo de proa en un espacio pequefio, oscuro y himedo en el que sélo se
permanecia por estricta necesidad. Siempre que era posible, se optaba por
hacer vida en cubierta.

(7) «Contracte de tripulacié del berganti Ntra. Sra. de la Concepcio, del capitd Frances
Moreu i Oliver», citado por LLOVET: pp. 151-152.
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Se procuraba no viajar durante la época de los ciclones, pero era imposible
zafarse de los temporales. El reducido tamafio de las embarcaciones convertia
los malos tiempos en una pesadilla que, por desgracia, terminaba a veces en
tragedia. El asunto de las pérdidas de embarcaciones y vidas humanas es, por
cierto, un aspecto de la marina velera catalana sobre el que sabemos muy

poco.

Barca de mitjana dedicada al cabotaje (CDM-MMB 17471N).

En los barcos de vela, las calmas podian ser ain mas temibles que los
temporales. A menudo, la falta de viento convertia los viajes en un suplicio. El
paso del estrecho de Gibraltar constituia una de las fases mas delicadas de las
travesfas. Una secuencia de vientos contrarios podia alargar el viaje mucho
mas de lo previsto: «... aqui continuamos detenidos esperando de la gracia de
Dios nos envie el levante de buen tiempo. Treinta y cinco dias hace que
salimos de Barcelona y veintiocho llevamos de poniente estando la mitad de
estos ultimos siempre con la esperanza de que mafana va a concluir (...) los
tres o cuatro dias primeros éramos s6lo 14 buques pero ahora cada dia llegan
que ya comenzamos a sitiarnos el uno al otro» (8).

(8) Carta de Jaume Sust Alsina, Algeciras, 6-9-1875. Copiador de cartas de la polacra
Elvira, coleccion documental de Mn. Jaume Sust i Sust, citado por GIMENEZ: n. 82, p. 131.
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La prevencion ante los temporales era obligada por el contrato: «...obligan-
dose el capitédn al llegar a la isla de Cuba a que el buque permanezca en puerto
sin emprender viaje, hasta transcurrido el tiempo en que suele haber equinoc-
cios» (9). Bien es cierto que, a partir del dltimo tercio del siglo x1x, el desar-
rollo de la oceanografia y de la meteorologia, gracias, sobre todo, a las inves-
tigaciones de Maury, permitié planificar las derrotas, con la consecuente
mejora de las travesias.

Dadas las circunstancias, no es de extrafiar que las deserciones en los puer-
tos americanos fueran bastante frecuentes, amén de que algunos tripulantes ya
se embarcaban con esa intencién. Los armadores y capitanes tenian muy
presente este fendmeno, y por ello preferian a los marineros con responsabili-
dades familiares. Entre los propietarios era corriente intercambiar informacion
sobre los tripulantes (10). Siempre que se podia, se procuraba cubrir los
puestos de responsabilidad con parientes o amigos del capitan (11).

La Ordenanza de Matriculas de Mar (1802-1873)

La obligaciéon de matricularse de todas las personas que quisieran dedi-
carse a las industrias maritimas se establecié por una Real Orden de 5 de
octubre de 1607.

El 12 de agosto de 1802 (12) se promulgd la Ordenanza de Matriculas de
Mar. Estar inscrito en la Matricula era obligatorio para todos aquellos varones
que quisieran trabajar en la marina comercial o en la pesca. Los inscritos
comprendidos entre los veinte y los cincuenta afios estaban obligados a servir
durante ocho (13) en la Marina de Guerra en dos tandas de cuatro. Ademas,
mientras permanecian dentro de los limites de edad se hallaban sujetos a la
disciplina militar de los denominados «Tercios de Mar», la cual les obligaba a
mantenerse bajo la autoridad de los respectivos comandantes y sargentos de
brigada. La inscripcion era voluntaria, pero solia ocurrir que muchos adoles-
centes eran inscritos por sus padres que precisaban de ellos para las faenas de
las embarcaciones, ya fueran mercantes o de pesca. En una publicacion de
1851 editada en forma de catecismo (14), se decia lo siguiente: «P. ;Qué se

(9) Contrato firmado entre el capitdn del bergantin goleta Engracia y su tripulacién en
junio de 1859, citado por VILA: p. 204.

(10) GIMENEZ (2009), p. 143.

(11)  VILA: p. 204.

(12) La anterior Ordenanza de Marina habia sido publicada por el marqués de Ensenada
en 1751. LLOVET (1980), p. 19. Existe una historia de la matricula de mar de F. Javier de Salas,
publicada en 1879 —recientemente reeditada en facsimil—, que en mi opinién aclara muy
pocas cosas por ser una obra muy confusa.

(13) Hasta la reforma de la matricula de mar de 1814 el periodo obligatorio de servicio a
la Marina de Guerra fue de quince afios.

(14) La edicién de publicaciones estructuradas en forma de preguntas y respuestas senci-
llas, con la finalidad de difundir cualquier tipo de conocimientos entre un publico con escasa
formacion, fue un recurso muy corriente en aquellos afios. El catecismo mds conocido es el de la
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entiende por matricula de mar? R. El alistamiento de toda la gente que se
ocupa en las costas de la Peninsula e islas adyacentes en la navegacién y
pesca, mediante el cual disfrutan exclusivamente el derecho de ejercer la
profesién, con otros varios privilegios y exenciones; pero quedando obligado
a acudir al servicio de bajeles de guerra y arsenales siempre que sean convo-
cados» (15).

La disposicion de 1802 fue abolida por un decreto de 8 de octubre de 1820.
«El nuevo decreto establecia para el servicio militar el sistema de sorteo,
enganche voluntario o sustitucidn, basado en las listas formadas en las secre-
tarfas de los ayuntamientos y repartiendo los cupos de acuerdo con las autori-
dades civiles» (16). Tres afos mds tarde, se reimplant6 la ordenanza de 1802.
La Ley de Inscripciéon Maritima se promulg6 el 26 de marzo de 1873 y supuso
el fin de la matricula. Los cambios no fueron sustanciales. Segin la norma de
1873, todas las personas que quisieran trabajar en la mar debian inscribirse en
las ayudantias o comandancias de Marina, y la inscripcién servia de base para
el alistamiento de la marineria en la Armada.

El titulo XIV de las Ordenanzas de 1802 contenia los aspectos discipli-
narios y constitufa la cuaderna maestra de aquella dura normativa. El subtitulo
lo decia todo: «Leyes penales». Es muy importante sefialar que el titulo en
cuestién se mantuvo vigente tras la abolicién de la Ordenanza en 1873 y, en
consecuencia, se aplico a los que dejaron de llamarse «matriculados» para ser
denominados «inscritos» sin que nada hubiera cambiado en realidad. El
abogado gaditano M. Rodriguez Martin public6 —en 1897 — un trabajo titu-
lado Legislacion penal de la marina mercante, en el que argumentaba con
rigor juridico, y apoydndose en la jurisprudencia, la vigencia del Titulo XIV.
Estos son algunos articulos de dicho titulo XIV que sirven para ilustrar el
cardcter represivo de aquella normativa:

«Art. 6. Si fuere hallado un matriculado navegando con plaza en embar-
cacion extranjera, sin haber obtenido para ello el correspondiente permiso,
perderd seis meses de sus soldadas a beneficio del fondo de su gremio, y
ademds serd sentenciado 4 dos campaias, sin racion de vino la primera...

Art. 8. Todo el que no fuere matriculado y se le justificare haberse
empleado en la pesca, navegacion 6 cualquiera otra industria de mar sin legiti-
mo permiso, serd sentenciado 4 una campafa con plaza de grumete,...

Art. 10. Se impone la sentencia de una campaiia, sin racién de vino en los
seis primeros meses, 4 todo marinero desobediente en las materias regulares

doctrina cristiana, pero se empled en muchos otros dmbitos. En concreto, aparte de este que
trato aqui, he hallado otros entre los que abundan los dedicados a difundir los conocimientos
sobre las mdquinas de vapor y sus aplicaciones a los buques.

(15) MARCELINO: p. 1.

(16)  VIGON: p. 232.

30 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 115



CONDICIONES DE VIDA Y DE TRABAJO EN LA MARINA MERCANTE DECIMONONICA

de su obligacion, 6 en las de policia y buen gobierno al capitan 6 patrén del
buque mercante en que tuviese plaza.

Art. 11. El que abandonare su embarcacién por evadirse de los trabajos de
la carga, descarga 4 otros de su habilitacion, perderd los salarios 6 haberes de
tres meses 4 favor del fondo del gremio por cada vez que incurra en esta falta;
y 4 la tercera sufrird ademads la pena de media campafia sin racién de vino.

[...]

Art. 14. Sufrirdn seis meses de campafia sin vino los que desertasen de un
buque mercante, 6 se quedasen en tierra 4 su salida de puerto, perdiendo
también tres mesadas 4 favor del fondo del gremio. Pero desertando en puer-
tos extranjeros de Europa, serdn sentenciados 4 dos campaias extraordinarias
y consecutivas, y perderdn sobre las tres mesadas la mitad de las restantes que
hubieren devengado, ddndose 4 todo este producto igual aplicacién.

Art. 15. Desertando un matriculado en América, si se presentase volun-
tariamente dentro del término de un afio, hard dos campaiias extraordinarias; y
si fuere aprehendido, 6 se le justificare haber tomado plaza para su vuelta con
ajuste de travesia 6 con otras condiciones viciosas, no solo perdera el exceso
de sus soldadas, sino también la tercera parte del valor legitimo de ellas, y
serd ademds sentenciado a tres campaifias extraordinarias con plaza de
Grumete, y sin racién de vino la mitad de ese tiempo.

[...]

Art. 18. El que estando en la mar intentase sublevar la gente contra su
capitdn o patron serd condenado a servir quatro campaias extraordinarias con
plaza de grumete, el primer afio con grillete y sin vino. Pero si la sublevacion
hubiese llegado 4 tener efecto violentando al capitdn 4 rendirse a los enemi-
gos, variar de rumbo, 6 tomar puerto contra su voluntad, se conducirdn los
reos & la capital del Departamento, donde serdn juzgados en Consejo de Guerra
con arreglo 4 la gravedad del crimen, que podrd merecer la pena de muerte.

[...]

Art. 41. Para que ni los patrones ni la marineria de las naves mercantes
puedan en ningtin caso alegar ignorancia de sus respectivas obligaciones, y de
las penas en que por su infraccion se hallaren incursos, los Xefes militares de
Marina de los puertos en que se habitasen por primera vez entregardn a cada
capitdn o patrén al tiempo de su salida un ejemplar de este tratado firmado de
su mano, exigiéndoles su justo precio...» (17).

Desde un buen principio, y aprovechando los periodos de mayor libertad
del siglo x1X, se manifestaron opiniones contrarias a la Ordenanza. El diputa-
do Rodriguez Baamonde presentd en las Cortes el 26 de enero de 1812 un
escrito solicitando la libertad de navegar y pescar.

El 18 de febrero de 1814, el Consulado de Comercio de Mallorca dirigio
una carta a las Cortes manifestando la traba que suponia para el libre desarrollo
del comercio maritimo la existencia de la Matricula.

(17) RODRIGUEZ: pp. 1-22.
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El 16 de agosto de 1820 se solicité de nuevo en las Cortes la abolicion de
la Ordenanza.

Muy extensa, completa y radical fue la publicacién anénima editada en
Mallorca al socaire de la atmdsfera liberal del bienio progresista bajo el titulo
de Memoria sobre los vicios de que adolece la ordenanza de Mar de 1802 y la
necesidad de proceder cuanto antes a su abolicion, sustituyéndola por otro
sistema que en armonia con las instituciones politicas del pais, atienda al
sostenimiento de sus fuerzas navales sin abrumar con trabas y vejaciones d la
marina mercante. La publican varios individuos del comercio y de la clase
Mareantes de esta ciudad (18). En primer lugar, se denunciaban los graves
agravios comparativos que soportaban los mareantes por hallarse sometidos a
la Matricula, y el menoscabo que tal situacién suponia en orden a la libertad
personal. También se sefialaban los graves perjuicios que se ocasionaban al
comercio maritimo. El principal era la merma de tripulantes para las naves
comerciales, al encontrase buena parte de los marinos sirviendo en los buques
de la Armada. Tal carencia ocasionaba, para colmo, un aumento de los costes
salariales. La administracion militar se consideraba muy burocratizada y cara.
La memoria exigfa, en consecuencia, la adopcién de seis medidas:

«1. Abolicién completa de la Ordenanza de matriculas de mar promulgada
en 1802 y de todas las disposiciones con que se ha adicionado.

2. Libre ejercicio de la navegacion y pesca.

3. Supresion del fuero militar de marina y de la jurisdiccion especial del
ramo, para todos los mareantes que no pertenezcan 4 la armada.

4. Un solo alistamiento, sin distincion de clases para el reemplazo del
ejército y de las fuerzas de mar, con derecho 4 las mismas exenciones y con
obligacion de servir durante igual niimero de afios.

5. Derecho de preferencia a favor de la marina nacional sobre todos los
demds cuerpos militares, para escoger entre los quintos, & los que considere
mds idoneos para el servicio de la armada y de los arsenales.

6. Mayor premio o gratificacién 4 los mozos que hayan de servir forzosamente
en la marina y también 4 los que ingresen en ella por enganche voluntario» (19).

El golpe militar de O’Donnell y la reinstauracién de la Constitucion de
1845 truncé toda esperanza de reforma por el momento.

La publicacion, en pleno reinado de Amadeo de Saboya, del real decreto
de 26 de abril de 1871 concediendo uso de uniforme y derecho 4 desempefiar
destinos de matriculas a los pilotos de la Marina Mercante constituy$ otra
medida mds encaminada a aumentar el grado de militarizacién de la marina
civil. En el predmbulo se afirmaba que «... nuestras Ordenanzas conceden &
los capitanes de los buques amplisimas facultades, que tienden a conservar en
ellos el orden y la subordinacioén (...) Estos motivos han inducido al ministro

(18) Memoria.
(19) Memoria, pp. 48-49.
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que suscribe 4 considerar detenidamente la conveniencia de dictar ciertas
reglas que, al mismo tiempo que atiendan 4 recompensar el verdadero mérito
de los hombres que se dedican 4 la carrera del mar, les faciliten los medios de
ejercer su arriesgada profesion, imponiéndose 4 las tripulaciones 4 favor de
signos exteriores que representen, al mismo tiempo que la Autoridad que el
Gobierno les confia, los particulares méritos que les hacen acreedores al apre-
cio publico» (20).

Los tres primeros articulos de aquella norma hacfan referencia a la Orden
del Mérito Naval y sus prerrogativas en el Tercio de Mar y al uso de uniforme,
idéntico al de de la marina militar. En los cuatro articulos siguientes se
establecia lo siguiente:

«Art.” 4.° Tendran derecho a la graduacién de alférez de fragata los capi-
tanes de buques de altura, de vapor 6 de vela, que hayan ejercido mandos
durante diez afios sin el menor accidente culpable, siempre que las dos
terceras partes de dicho plazo se hayan cumplido en navegaciones trasatlanti-
cas, y previo informe de los armadores 6 duefios de los buques. En los de
pasaje se tendrd ademds presente el buen trato y atencién con los pasajeros
durante las travesias. Cuando el capitdn sea el duefio del buque, deberd suplir
al informe de que trata el parrafo anterior el que suscriban dos 6 mas oficiales
de la Armada efectivos 6 graduados, ¢ capitanes de la marina mercante que
conozcan los antecedentes del interesado, y les conste su suficiencia y buen
desempefio de su cometido.

»Art.” 5.° Un viaje de circunnavegacion equivaldrd 4 cinco afios de los que
prescribe el anterior articulo para la concesion del distintivo de alférez de
fragata, siempre que acompaiie 4 la solicitud una copia de su diario; el cual,
luego de resuelto el expediente, se custodiard en los archivos del Depdsito
Hidrografico.

»Art.° 6.° El piloto graduado de alférez de fragata que como tal haya segui-
do ejerciendo mando de buques mercantes por espacio de otros cinco afios con
las condiciones designadas en los articulos anteriores, tendrd derecho al
ascenso en graduacion, 6 sea 4 la de alférez de navio, pudiendo obtener la de
Teniente de navio al término de iguales periodos y previas las mismas condi-
ciones, 6, lo que es lo mismo, al completar veinte afios de mando» (21).
Fueron muchos los oficiales mercantes que consiguieron esas graduaciones
militares.

Por fin, durante la I Republica, siendo presidente Estanislao Figueras, se
decret6 la supresion de las matriculas (22) por ley de 22 de marzo de 1873.

(20) R.D.26-4-1871, pp. 6, 8-9.

(21) R.D.26-4-1871, pp. 12-13.

(22) En otros paises, la situaciéon fue muy parecida a la espafiola. En Francia, durante
muchos afios, se reclutd a las tripulaciones por el mecanismo denominado «de presas», que
consistia en cerrar la puerta de las ciudades portuarias y capturar el nimero de marineros nece-
sarios. Colbert, en 1681, establecid el sistema «de clases», parecido a la matricula espa-
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Aquella ley, trascendental en la historia de la marina mercante espafiola,
decia lo siguiente:

«La Asamblea Nacional, en uso de su soberania, decreta y sanciona la
siguiente ley:

Art.° 1.° Quedan abolidas las matriculas de mar.

Art.° 2.° El ejercicio de las industrias maritimas es libre para todos los
espafioles. Son industrias maritimas para efectos de esta Ley, la navegacion, el
trafico de puertos y la pesca en general.

Art.° 3.° Los que se dediquen a las industrias maritimas, se inscribirdn en
un registro que a este fin deben llevar los comandantes y ayudantes de Mari-
na. En el registro constardn los nombres de los industriales, su estado, su clase
de industria que quieran explotar.

Todas las embarcaciones continuaran registrdndose en las respectivas
listas. Semestralmente remitirdn las Comandancias y Ayudantias de estos
datos estadisticos al Ministerio de Marina, para que por este se transmitan al
de Fomento.

Art.° 4.° Todo duefio 6 armador de buque, queda autorizado por esta Ley 4
tripularlo con el nimero de hombres que considere necesario, esten o no
inscritos con anterioridad en el registro 4 que se refiere el Art.” 3.° y puedan
igualmente conferir el mando del buque 4 las personas que tengan por conve-
niente, pertenezcan 6 no 4 la clase de pilotos o patrones» (23).

Para algunos, la supresion de la matricula de mar fue una de las principales
causas del declive de la marina mercante espafiola (24). Tal punto de vista fue
erroneo. Bien al contrario, la supresién de aquel sistema gremial era una
condicién imprescindible para garantizar la normal evolucién del sector.

La matricula de mar, bajo su apariencia de normativa protectora, no
perseguia otra cosa que garantizar el nimero de brazos suficientes para tripu-
lar las embarcaciones tanto militares como civiles. Por otra parte, la existencia
de la Matricula demuestra la dureza del trabajo en la mar y el rechazo generaliza-
do a ocuparse en el mismo a poco que existiera una alternativa. La existencia
de la Matricula desmiente cualquier mito referente a la bondad de la vida
marinera.

Gracias a la existencia de la Matricula, la actividad maritima quedaba
restringida a los buques espaioles, estando estrictamente prohibido que un
extranjero fuera propietario de una nave total o parcialmente. Esto explica el

fiola, pero mds garantista, sobre todo en Derecho» de cardcter social. La Revolucién abolié
aquel procedimiento y establecid la «inscripcién» el 3 de brumario del afio IV. [CLOAREC]
(1961), pp. 51-52.

(23) RODRIGUEZ: pp. IV-V.

(24) En la defensa de las matriculas hay que destacar el esfuerzo que realizé en tal sentido
el ex director de la Escuela de Ndutica de Barcelona José Ricart.
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aprecio por esta norma de un sector de los armadores entre los que destacaban
los catalanes.

Los vapores
Las tripulaciones

La paulatina implantacién de los buques de vapor transformé de forma
radical el transporte maritimo y la organizacion del trabajo a bordo.

Es evidente que la incorporacion de los vapores permitié una organizacion
mds eficiente del trabajo gracias a la regularidad de las travesias. Por otra
parte, las tripulaciones se ampliaron y se diversificaron. Los primeros barcos
propulsados mecdnicamente se dedicaron al transporte de pasajeros y de
correo. A los trabajadores de la cubierta se sumaron los del departamento de
madquinas y los de la fonda en los barcos de pasaje.

Los usos y costumbres laborales de los veleros, que hundian sus raices en
las tradiciones medievales, se vieron abocados a desaparecer.

También cambié la vida a bordo. La complejidad de las nuevas tripula-
ciones complicé la convivencia. La habitabilidad también sufri6 importantes
modificaciones.

Un contrato suscrito entre A. Lépez y Cia. y el asentista don Joaquin Cuen-
ca (25), firmado en Cadiz el 18 de septiembre de 1863, en el que se
establecian los compromisos referidos a los buques Principe Alfonso e Infan-
ta, nos permite conocer mas aspectos sobre la composicién y condiciones de
vida de la tripulacién de aquellos vapores. El personal de fonda dependia del
asentista y debfa estar formado al menos por un primer mayordomo, un
segundo mayordomo, un despensero, un primer cocinero, un segundo
cocinero, un tercer cocinero, un panadero, un carnicero, una camarera, 10 ca-
mareros y dos marmitones.

La manutencion de los tripulantes y de los pasajeros era tarea del asentista
que, amén de una subvencién mensual, fijada en principio en 12.000 reales de
vellon, percibia unas cantidades diarias por tripulante: oficiales mayores,
12 reales de vell6én en la mar y nueve en puerto; marineros, foguistas y paleros, seis
reales de vellon. También existian unas tarifas para los pasajeros por categorias.
Cuando en el buque se transportaban soldados, la subvencién era de cuatro
reales de vellon.

El ment era distinto para cada categoria. El mds sencillo correspondia a
los marineros, foguistas y paleros. A las ocho se les debia dar un pote de
medio cuartillo de café y galleta. El almuerzo de las doce debia constar de dos
platos, uno de menestra y otro de carne o «bacallao». En la comida de las
cuatro de la tarde debia haber una sopa y cocido con carne salada. A los
foguistas y paleros se les debia dar un cuartillo y medio de vino al dia.

(25) CDM-Arxiu- Fons Trasatlantica: 311/43. Sin paginacion.
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Los foguistas, ademds, tenian derecho a una copa de aguardiente a la salida
de cada guardia. Al llegar a Puerto Rico, los marineros debian recibir el
«aguardiente de costumbre».

En términos generales, al finalizar el siglo XiX, la escasez de marineros del
pais era la tonica en la mayoria de las marinas mds poderosas. En Inglaterra,
por ejemplo, la mitad de sus marineros y la décima parte de sus oficiales eran
extranjeros. En Estados Unidos nueve de cada diez marineros mercantes y uno
de cada tres militares eran extranjeros, noruegos en concreto. Las razones eran
sencillas y claras: la vida en la mar era muy dura y siempre era mejor un
trabajo en tierra, aun en el caso de que el salario fuera menor. Los paises
escandinavos, sobre todo Noruega, y Alemania suministraban buena parte de
la mano de obra. En Espafia eran muy abundantes los tripulantes de nacionali-
dad filipina, que confirmaban el principio de que los paises pobres y con
abundante poblacién son los principales suministradores de mano de obra en
la mar.

En el aspecto legislativo, existian dos modelos a nivel mundial: el brit4ni-
co y el francés. En Inglaterra, la profesion maritima era completamente libre,
si bien los oficiales tenfan que mostrar el nivel suficiente de preparacion
segin unos estdndares establecidos. Alemania, Holanda, Bélgica y Turquia
seguian el mismo criterio. En Estados Unidos se establecia una restriccion
para los oficiales, que se procuraba fueran nacionales. Esto mismo ocurria en
Suecia, Noruega, Dinamarca y Austria. Por el contrario, en Francia la norma
era la de obligar a que los tripulantes fueran del propio pais, sobre todo si el
buque percibia primas del Estado. Italia, Portugal, Rusia y Espana seguian el
mismo criterio (26).

Dotaciones

En 1879, la normativa sobre dotaciones de los vapores era muy laxa. En un
informe realizado por la propia administracion se decia que «por las disposi-
ciones vigentes se deja 4 voluntad de los armadores el nimero y condiciones
de los hombres que han de tripular los buques. Las exigencias de la Adminis-
tracion se reducen 4 que las naves que hacen navegacion de altura tengan dos
pilotos, y tres si van 4 Filipinas; que las de vapor que hagan travesia de mas
de 150 millas embarquen por lo menos un primero y un segundo maquinista,
si la fuerza de la maquina es de 100 6 mds caballos nominales, y dos segundos
si la fuerza es menor. En los de travesia, menores de 150 millas, embarquen
por lo menos un primer maquinista si la fuerza de la maquina es de 100 6 més
caballos nominales, y un segundo si es menor. Si los buques conducen més de
60 personas fuera de la Peninsula € islas adyacentes, han de llevar, por la ley
de Sanidad, profesor de medicina y cirugia, y por otras disposiciones, cape-
Ian. Por tltimo, las dos terceras partes de la marineria han de componerse

(26) AMREL: p. 271.
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exclusivamente de espafioles, pudiendo en ciertos casos ser extranjeros la otra
tercera, y siendo de libre eleccion el personal de camara y fogoneros.

»En la prictica se observan, siempre que es posible, todas las érdenes;
pero rara vez lo es la de los capellanes [...]

»La de los maquinistas, adoptada 4 peticién de algunos navieros, ofrece
dificultad algunas veces para encontrar de momento los que se necesitan por
la distincién de primeros y segundos, y porque no existe todavia el personal
necesario para contrarrestar las exigencias injustificadas» (27).

e | SErie S Stawdaed *

Marina Mercante Espuiioln,

Vapor Correo C. LOPEZ Y LOPEZ.

Salarios

En una carta de Antonio Lépez dirigida don José Goméz Quintana, capitdn
del vapor Infanta, fechada el 14 de marzo de 1864, se especificaban cudles
serfan los sueldos y gratificaciones de los oficiales. El capitdn percibirfa 100 es-
cudos (28) al mes y una gratificacién de 200 por cada viaje redondo de Céadiz
a las Antillas y regreso. El sobrecargo y el primer oficial, 60 de sueldo y 100 de
gratificacién; el segundo oficial y el médico, 50 escudos de sueldo sin gratifi-

(27) Comision especial... (1879), pp. 37-38.

(28) El documento no especifica la moneda en que se paga. Teniendo en cuenta las rela-
ciones de aquellos afios (1 escudo = 16 reales de plata, y 1 real de plata = 2,5 reales de vell6n),
entiendo que el sueldo estd expresado en esa moneda, puesto que las otras unidades arrojarfan
unos devengos muy bajos.
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cacion; el tercer oficial y el capellan, s6lo 40 escudos. La carta también aclara
que quedaban suprimidos los porcentajes que venian recibiendo el capitin y el
primer oficial. No consta ninguna referencia a los salarios de los maquinistas
ni a los del resto de los tripulantes.

Cuando los buques de Antonio Lépez necesitan marineros izaban una
bandera roja en el tope mayor. Una bandera azul anunciaba la falta de
fogoneros y paleros. Los marineros que desearan embarcar debian presentarse
a bordo con su matricula y la papeleta de desembarque del tltimo buque en el
que habian navegado. Los fogoneros y paleros debian presentar su cédula y la
papeleta de desembarco.

El afio 1878 la Revista Maritima, que dirigia José Ricart, publicé un
cuadro comparativo de los salarios mensuales en pesetas percibidos por las
tripulaciones de diferentes paises:

Paises nordicos Alemania Italia Espaiia
Capitdn 110 Pts. + 3% flete 112+ 3% 200 250
Piloto 85 125 120 140
Contramaestre 87,5 90 120
Cocinero 66 97.5 80 85
Carpintero 82 87,5 75
Marinero 66 62,5 60 65
Mozo 45 40 55
Paje 20 20 35

Fuente: Revista Maritima, nim. 37, de 31-12-1878, pp. 586-587.

Contratos

En el Fondo de la Trasatldntica que se custodia en el Centro de Docu-
mentacion Maritima del Museu Maritim de Barcelona, se conserva un libro de
contratos que abarca el periodo comprendido entre el 16 de diciembre de 1880
y el 15 de agosto de 1884 (29). El primer contrato registrado en dicho libro es
el siguiente:

«En la Ciudad de Santander a diez y seis del mes de Diciembre de mil
ochocientos ochenta, celebran contrato por una parte Don Franco Cimiano
Capitdn del Vapor Correo Trasatldntico nombrado Santander, y por otra todos
los demas oficiales y tripulantes que constan en el Rol del expresado buque,
para hacer viaje a Puerto Rico y La Habana o a donde se destine el buque con
regreso a este Puerto U otro cualquiera de Europa en que se dé por finalizado
el viaje bajo las condiciones siguientes:

(29) CDM-MMB, Fons de la Trasatlantica CT 225.
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Articulo 1.° Los sueldos del capitan y oficiales serdn los estipulados por la
empresa. El contramaestre tendrd 35 ps. mensuales; el guardidn y carpin-
tero 25 ps. cada uno, 22 el cabo de guardia, 20 cada marinero, 18 cada
mozo, 14 cada grumete. El 1*. maquinista tendrd 125 ps. mensuales; 85 ps.
el 2.° maquinista; 65 el 3.° maquinista; 55 el cuarto maquinista; 25 cada
cabo de agua y paiolero de miquina; 20 cada fogonero; 16 cada palero;
entendiéndose estos sueldos para cada un mes, todos de trenta dias.

2.° Los mayordomos, cocineros, dispenseros, camareros, marmitones y
demads dependientes de cdmaras y cocinas, seglin contrata particular con la
empresa se obligan subjetdndose al mismo tiempo a un todo con todas las
condiciones de la presente.

3.° Todos los tripulantes estdn obligados a seguir con el buque por los
sueldos dichos, cuando las circunstancias del servicio de la empresa oblig-
uen a hacer viaje a otro u otros puertos que no sean los esperados.

4.° El dia de pasar por la oficina, recibird la mitad de la tripulacién medio
mes de avances y para correrlos dispondrdn de veinticuatro horas, siendo
obligacidn el que estén a bordo al espirar dicho término. Cuando la
primera mitad de la tripulacién haya llegado al buque, recibird también la
otra mitad, disponiendo de veinticuatro horas con la misma precisa
obligacién de estar a bordo al terminarla.

5.° El individuo que cumplidas las veinte y cuatro horas de correr los
avances no estubiere a bordo, pagard veinticinco reales de vellén, los
cuales seran repartidos a otro individuo que supliere la falta en el buque, o
al jornalero que le sustituya.

6.° El individuo de la tripulacién que desertase, perderd por completo el
derecho a los sueldos que tuviera devengado.

7.° No sera obligatorio dar socorro de dinero durante el viaje y por
consiguiente nadie tendrd derecho a exigir cantidad alguna a cuenta de sus
sueldos vencidos hasta la llegada al puerto en que se dé por terminado el
viaje.

8.° El individuo que no desempeiiara la plaza a que se ha comprometido
serd rebajado de su sueldo al juicio del capitdn u oficiales.

9.° Las comidas serdn en la forma siguiente: a las seis de la mafiana café
con galletas, a las diez de la misma dos platos de almuerzo, a las cinco de
la tarde dos platos de comida, uno de ellos con carne fresca en puerto y
salada durante la navegacidn, los cabos de agua, paiolero de maquina,
fogoneros y paleros tendrdn vino en el almuerzo y comida y ademds de
esto una copa de aguardiente al rendir la guardia; a los marineros se les
dard desde el 1.7 dia de llegada a un puerto de América hasta la salida de
estos para Espafia una botella de aguardiente a cada rancho en ambas comi-
das. El capitdn podrd quitar el vino y el aguardiente al que diera motivo
para sufrir este castigo y las horas de las comidas serdn la ya indicadas en
este articulo, mientras el capitdn no mande alterarlas.

10. Estdn obligados los marineros a la carga y descarga, aseo y limpieza
del buque y todas las faenas incluso cargar y renovar el carbén cuando el
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capitan y oficiales lo dispusiesen, a quienes guardardn la subordinacién y
respeto debidos obedeciéndoles en todo cuanto mandaren.

11. A las cuatro de la maifiana dard principio el valdeo, y en él tomara parte
a las seis de la misma la guardia franca.

12. Los marineros y toda la dotaciéon de cubierta se obligan a suplir las
faltas que puedan ocurrir en la gente de mdquinas, percibiendo la diferen-
cia de sueldo, que se descontarfa al fogonero o palero que ocasionare dicha
falta.

Vapor Antonio Lopez (CDM-MMB 3266F).

13. Los individuos pertenecientes a la maquina estan obligados a asistir a
todos los trabajos que puedan ocurrir en ella como también en su limpieza,
tanto en puerto como en la mar siempre que sean llamados por sus maquin-
istas, sea cual fuere la hora, estén de guardia o francos.

14. Los fogoneros y paleros estdn obligados a asistir a las faenas de
cubierta, siempre que el capitdn u oficiales asi los dispongan.

15. Cuando el capitidn considere necesario, se pondrdan a dos guardias los
fogoneros y paleros; alternando en ellas por mitad como los marineros, fuera
de cuyo caso estardn a tres guardias como es costumbre en los viajes de
travesia.

16. Queda terminante prohibido a todos los individuos de la tripulacién
sin distincién de clases rifar objetos de ningtin género a bordo, asi como
también compras y ventas de ninguna clase, cualquier tripulante que incurriera
en alguna de estas faltas perderd el valor del género comprado, devolvien-
do la prenda al interesado, asi como también el que rifa perderd su objeto,
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devolviendo el valor de cada nimero a todos los que hubieran contribuido
a su pago; y el que vendiese algiin efecto devolverd también su valor
cobrado; ademds de lo dicho se le impondrd una multa a la estimacion del
capitdn. Queda también terminantemente prohibido a todos los individuos
de la tripulacién alquilar sus camarotes o literas a ningun pasajero sea
particular o de tropa y no se permitird a ninguno de éstos estar en reunién
en ningln camarote que pertenezca a ningtn individuo de la dotacién del
buque; tampoco podrd permanecer ningun pasajero ni individuo de tropa
en el lugar llamado rancho perteneciente a los fogoneros y marineros.

17. Ningun individuo de la tripulacién podrd ir a tierra ni pasar a otro
buque sin permiso del oficial de guardia previo al de su jefe inmediato.

18. Dispuesto por la empresa que haya un sereno a bordo para la vigilan-
cia de noche y evitar uso de fésforos, fuego y todo lo que pueda alterar el
orden, estdn todos obligados a respetar sus 6rdenes, como emanadas del
capitdn, presentdndose en queja al oficial de guardia, cuando se consid-
erase que se ha escedido.

19. La tripulacion toda esté obligada si la empresa lo dispusiese a trasbor-
dar a otro buque de la misma y permanecer en los puntos expresados sea
por reparaciones o por conveniencias de la empresa sin que se alteren los
sueldos estipulados en ninguna de las cldusulas del presente contrato.

20. Los marineros, fogoneros y paleros estdn obligados a tener de su
propiedad un vestido completo de camiseta y pantalén azul y gorra de
pafio sin visera: al individuo que no lo tuviere lo entregard el sobrecargo
descontando su importe de los haberes, los contramaestres tendrdn de su
propiedad pantalén azul chaqueta con botones de la empresa, anclas en las
mangas y gorra con visera.

21. Pagard una multa de cien reales cada individuo que usase fésforos o
materias inflamables a bordo, sea en viaje o en puerto.

22. Queda terminante prohibido a todo individuo de la tripulacién llevar o
traer ningtin bulto en clase de encargo por pequefio que sea: a los contra-
ventores a este articulo pagaran cien reales por cada bulto.

23. Hasta pasada la visita de fondeo no se pagaran los sueldos devengados
de la tripulacion. Todos los de a bordo estdn obligados a manifestar y
entregar al sobrecargo el tabaco que tengan para su uso al rendir el viaje de
retorno, y a vigilar que ninguno embarque contrabando. Si fuere hallado el
tabaco en cualquier paraje del barco que no estuviese manifestado son
responsables a pagar las multas que por estas causas fueren impuestos por
la Aduana, en primer lugar los culpables, sus cémplices y encubridores, y
sucesivamente, o sea, en defecto de los mismos, El capitdn, sobrecargo,
oficiales, contramaestre, carpintero y sereno a proporcién de sus sueldos.
Los maquinistas, sus pafioleros y cabos de agua contribuirdn también en
proporcion de sus sueldos, si el contrabando fuese hallado en las maquinas,
pafiol de ésta, carbonera o de sus dependencias; y los mayordomos,
cocineros, despenseros, camareros y demds empleados de servidumbre si
se encuentran en las cdmaras, cocinas, despensas o en sus departamentos.
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24. En las averias o faltas que resultasen en las cargas, con los oficiales a
proporcién de sus sueldos pagardn los contramaestres y bodegueros.

Y enterados de las cldusulas y condiciones del presente contrato nos
comprometemos a cumplirlas, en fe de lo cual firmamos los que sabemos
hacerlo y los que no, sino a ruego de los demds sefialando con una cruz».

El contrato lleva la firma del capitdn y de la totalidad de la tripulacién, sin
distincion de clases o departamento.

Como puede comprobarse, las condiciones del contrato son abusivas.
Abundan las obligaciones y no existen apenas los derechos. Se hace para un
buque, pero es factible el traslado. Se firma por un viaje redondo, pero puede
modificarse. Se paga un adelanto, pero el resto queda para el remate del viaje.
La dieta es la misma de trescientos afios antes. Se utilizan las bebidas alco-
hélicas como un mecanismo de control. La confraternizaciéon con el pasaje
estd prohibida.

El contrato también constata la existencia de algunas malas précticas:
contrabando —sobre todo de tabaco—, juego y trapicheos varios, entre los
que llama la atencion el arriendo de las literas.

En definitiva, este contrato demuestra que ignoramos casi todo sobre la
vida de las tripulaciones de los buques mercantes de vapor. De aquel cosmos,
s6lo hemos conocido hasta ahora algunos pequefios detalles, concernientes en
la mayoria de las ocasiones a la vida de los capitanes.

Nivel cultural

Una informacién colateral, pero interesante es la ofrecida por la Revista
Maritima a principios de 1878. Se trata de una encuesta realizada entre los
tripulantes de los buques anclados en el puerto de Barcelona el 31 de diciem-
bre de 1877, con el objeto de conocer su nivel de estudios primarios. La inves-
tigacion la realizé el teniente de navio Adolfo Reynoso, ayudante de la
Comandancia. Segin el estudio, se encontraban en puerto en aquel momento
165 embarcaciones, siete pertenecientes a la Armada, veintiin vapores
mercantes y 137 veleros y embarcaciones menores. No consta si estdn
incluidas las barcas dedicadas a la pesca. En total, se hallaban en puerto
aquel dia 2.230 tripulantes. Declararon saber leer y escribir 1.301 (58%),
solo leer 22 (1%) y ni una cosa ni otra 907 (41%) (30). Se entiende que la
encuesta se realizé mediante interrogatorio, lo que significaria una cierta
coaccién. Hecha esa salvedad, se puede afirmar que mds de la mitad eran
analfabetos. Seria interesante poder cotejar estos datos con los correspondien-
tes a otros sectores laborales. Si comparamos los datos con los correspondi-
entes al censo de Barcelona para 1870 (saben leer y escribir: 62%, sélo leer 3%
y analfabetos 35%) (31), se constata la casi coincidencia.

(30) Revista Maritima, nim. 3, del 20-1-1978, pp. 314-317.
(31) Anuario estadisticos de 1870. www.ine.es.
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El personal de maquinas

La paulatina implantacién de los buques de vapor obligé a regular el traba-
jo de los maquinistas y a cuidar de su formacion. A dia de hoy, no existe
ningln estudio riguroso sobre este importante aspecto de la historia de la
Marina Mercante.

Espafia incorpord con una relativa celeridad las nuevas tecnologias indus-
triales a la Marina, tanto militar como civil. Quizd en esta segunda el ritmo de
innovacioén fue un poco mds 4gil gracias, sobre todo, al dinamismo empresarial
de Antonio Lépez. La prontitud en el uso de los nuevos buques no supuso, sin
embargo, su arraigo en el tejido econémico-industrial del pais. Durante
muchos afios —podemos establecer el periodo 1834-1880—, los buques se
tuvieron que importar acompafiados de los técnicos capaces de hacerlos
funcionar y las reparaciones importantes tenfan que realizarse en los astilleros
de origen. Los paises que mds se destacaron en la exportacion de material y
técnicos a Espafia fueron Inglaterra, en primer lugar, y Bélgica.

Como es de sobra conocido, el primer barco de vapor abanderado en
Espafia fue el Real Fernando, que en julio de 1817 navegé por el
Guadalquivir en servicio regular entre Sevilla y Bonanza. El primer vapor de
la Marina de guerra fue el de ruedas Isabel I, comprado a los ingleses en
1834. Ya bajo pabellon espaiiol, aquel buque continué siendo gobernado por
oficiales ingleses (32). El primer barco de guerra mandado por un oficial
espaiol fue el Mazeppa, que entré en Ferrol el 6 de octubre de 1839 bajo el
mando del alférez de navio Luis Herndndez Pinzén. Como segundo de
madquinas se hallaba enrolado el alférez de fragata Antonio Rico, que puede
ser considerado el primer oficial de maquinas de la marina espafiola (33).

La presencia de oficiales extranjeros, sobre todo britanicos, en los vapores
espafioles supuso muchos problemas. Creaban conflictos de organizacion y
disciplina. Sus salarios eran muy elevados y provocaban serios agravios
comparativos. Y no parecian dispuestos a transferir sus conocimientos a los
subordinados espafoles designados para ayudarles en un principio y sustituir-
los al cabo de un tiempo (34).

El primer intento conocido de crear una escuela de maquinistas para los
buques de la Armada tuvo lugar en Barcelona en 1844. Desde la Direccion
General de la Armada se encargd al comandante de Marina Ezequiel Calvet,
profesor también de la Escuela de Ndutica, que contactard con Jerénimo
Melero, gerente de la empresa Navegacion e Industria, y con Hilariéon Borde-
jé (35), catedrético de Maquinaria de la Escuela de Mdquinas de la Junta de

(32) LLEDO: p. 49.

(33) DELA VEGA: p. 29.

(34) Véase, por ejemplo, el Documento «El mando de los vapores de ruedas», reproduci-
do en la Revista de Historia Naval, nim. 112, pp. 109-113.

(35) Hilarion Bordejé (Madrid, 1792-Barcelona, 1869). Catedratico de la Escuela de
Mecénica de la Junta de Comercio y de la Escuela Industrial a partir de 1851. También fue
concejal del Ayuntamiento de Barcelona.
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Comercio, para recabar su opinion sobre la posibilidad de crear una escuela de
maquinistas navales en la Ciudad Condal. Ambos se mostraron de forma entu-
siasta a favor de la propuesta. Jerénimo Melero expuso que a bordo de los
cuatro vapores de su compaifiia —el Balear, el Mercurio, el Delfin y el Villa
de Madrid— se hallaban enrolados ocho maquinistas de los cuales tres eran
ingleses y cinco espaiioles. Los tres extranjeros, entre los que se hallaba Juan
Thompson, que ejercia la labor de inspector, cobraban unos sueldos superi-
ores. El gerente de Navegacion e Industria también exponia que la formacion
recibida por los espaiioles habia consistido en un aprendizaje bdsico realizado
en las instalaciones terrestres de la empresa a las que habia seguido un perio-
do de précticas a bordo de los vapores. Consideraba que esa era la forma mas
adecuada de formar a los nuevos técnicos y discrepaba de la idea de mandar
becados al extranjero. El Ministerio de Marina mostré su conformidad con el
planteamiento y acordd crear la Escuela en la factoria barcelonesa en sendas
disposiciones de enero y abril de 1845. A partir de ahi se carece de mds infor-
macién que permita aclarar lo que sucedi6 (36).

Cinco afios mds tarde, mediante un real decreto del 22 de mayo de 1850, la
Armada optd por crear su propia Escuela de Maquinistas en Ferrol (37). La
iniciativa no estuvo exenta de dificultades. Los planteamientos que se mane-
jaron no la hicieron atractiva para los posibles alumnos, al cabo de un afio
apenas acudian dos a clase. Tampoco se pudieron hallar las personas capaci-
tadas para ejercer la docencia y se tuvo que recurrir de nuevo a Ezequiel
Calvet para que buscara en Barcelona quien quisiera ejercer de profesor. Dado
el fracaso inicial, en 1852 se modificé el enfoque de la formacién y se optd
por dirigirla a los adolescentes en vez de a los adultos como se habia previsto
en un principio.

Con todo, la escuela no fue capaz de cubrir las necesidades de personal
técnico de maquinas que requerian los nuevos vapores. En 1863, los
maquinistas espafioles no llegaban al 50 por 100 de los que trabajaban en los
buques de guerra, y los sueldos de los expertos extranjeros seguian siendo
muy superiores (38).

En la Marina mercante la situacion era muy parecida. Las empresas
navieras se espabilaban como podian y la mayor parte de sus maquinistas
eran de origen extranjero. En algunos puertos aparecieron Academias particu-
lares dedicadas a la formacién de mecdnicos tanto para la industria como
para los buques. En Barcelona existi6é una fundada por el mecdnico Santiago
Barrera que publicé un «Catecismo de los maquinistas navales y terrestres
arreglado a los programas de las materias sobre que ha de versar el examen
de los de la Armada y mercantes contenidos en los reglamentos orgdnicos
respectivos seguido de las reglas necesarias a la instalaciéon manejo y conser-
vacién de las maquinas de vapor fijas e ilustrado con un magnifico atlas

(36) DE LA VEGA: pp. 37-42.
(37) VIGON: p. 127.
(38) DE LA VEGA: p. 151.
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compuesto de 36 ldminas de gran tamafio» (39). También conviene recordar
que en el afio 1808 la Junta de Comercio de la Ciudad Condal creé la Escuela
de Mecénica, que puede considerarse la antecesora de la Escuela Industrial,
fundada en 1851 al socaire de real decreto de 4 de septiembre de 1850 por la
que se crearon las enseflanzas industriales (40). Sin embargo, dichas institu-
ciones no tuvieron una relacién significativa con la faceta vaporista de la
marina mercante.

El 23 de febrero de 1877, se public6 el primer reglamento encaminado a
regular la presencia de los maquinistas en los buques de la marina civil. Los
vapores estaban obligados a llevar dos maquinistas (todavia no se les califica
como «oficiales») si la travesia era superior a 150 millas. Si no se llegaba a
dicha distancia, con un solo maquinista bastaba. Para conseguir el
reconocimiento como segundo maquinista, se debia ser espafiol, tener veintitin
anos cumplidos y haber navegado en un vapor trabajando en la méquina,
ademds de haber trabajado en un taller de construccién de mdquinas de vapor
durante, al menos, cuatro afios en total con un minimo de un afio en cada una
de las ocupaciones. Para habilitarse como primer maquinista hacia falta
superar un examen y tener un afo de experiencia como segundo (41).

El primer examen para la obtencion del titulo de segundo maquinista se
realizo en el arsenal de La Carraca en julio de 1877.

A mediados de 1878, se fundo en Barcelona la Asociacion de Maquinistas
Navales, que se instal6 en un piso de la plaza Palacio. El objetivo principal de
la asociacion era la defensa de los intereses profesionales. Los armadores
consideraban una intromisién en sus atribuciones la obligatoriedad de acatar
las disposiciones de embarque de maquinistas establecidas en la nueva
reglamentacion. Los capitanes recelaban de los oficiales de maquinas por
considerarlos un menoscabo de su autoridad ya que, por una parte, percibian
unos sueldos superiores y, por otra, dominaban una tecnologia fuera de su
comprension. Por primera vez, el capitdn no era la autoridad suprema en todas
las facetas concernientes a la navegacion.

Sin embargo, el principal frente de batalla de los maquinistas espafoles se
estableci6 contra los oficiales extranjeros, a quienes acusaban de usurpar los
puestos de trabajo. Juan A. Molinas, presidente de la Asociacién de Maquinistas
Navales, y el resto de la Junta en pleno enviaron una carta al ministro de
Marina el 30 de junio de 1878 en la que exponian lo siguiente: «Triste es,
Excmo. Sr. observar que algunas compaiifas de vapores, en las cuales ondea el
pabellén nacional, no registran en el personal de sus médquinas ni un solo
maquinista espafiol; y no es porque puedan alegar que les falte idoneidad y
suficiencia y no tengan los maquinistas reglamentados los conocimientos
préacticos de experimentados operarios, pues la mayor parte de ellos han salido
de las factorias de Barcelona, Sevilla y arsenales maritimos, montados a la

(39) BARRERA.
(40) Lusa:p.12.
(41) GARCIA: p. 245.
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altura de los mejores estrangeros, en donde han obtenido la suficiencia de que
carecen algunos estrangeros que, en nuestro pais, pasan por maquinistas y
encuentran amistades protectoras, gracias a la tutela de sus compatriotas, colo-
cados muchos de inspectores en dichas compaiiias.

[...]

Por muchos conceptos, Excmo. Sr. deben merecer de V.E. los maquinistas
espafioles, las consideraciones de preferencia sobre los extranjeros hoy que el
reglamento debe estar en vigor, normalizado el servicio de las maquinas de los
buques de comercio; y existe un sobrante de maquinistas espafioles reglamen-
tados, que pueden emanciparnos de la tutela extranjera, como se emancipd en
su dia la marina de la Armada» (42).

En la misiva también se denunciaba el apartado de la nueva reglamentacién
segun el cual s6lo se obligaba a embarcar maquinistas espafioles si el buque era
nuevo. También se solicitaba que en las comandancias de marina se abriera un
registro en el que anotar los datos de los maquinistas sin embarque.

Apenas un mes mds tarde, la asociacion publicaba otro articulo en la
misma revista, denunciando el modo de obrar de los inspectores de maquinas
ingleses de varias navieras, a las que acusaba de favorecer la contratacién de
compatriotas suyos. También lamentaba que la Reglamentacién s6lo hubiera
solucionado la tramitacion de las titulaciones, mostrandose intitil para garanti-
zar el empleo de los técnicos espaiioles (43).

La Asociaciéon de Maquinistas de Barcelona también fund6 una escuela
para la preparacion de nuevos titulados pero su historia no es desconocida a
dia de hoy (44).

En 1882, el Ministerio de Estado hizo saber a la Junta Superior Consultiva
de la Armada el malestar del Rey por el excesivo nimero de maquinistas
extranjeros y el deseo del monarca de que se procurara substituirlos por técni-
cos del pais (45). Por su parte, los maquinistas navales elevaron una nueva
suplica (46), que se sumaba a las de 1878, 1879 y 1880, al ministro de Marina
el 26 de julio de 1882. En la misma se hacia constar que la crisis por la que
atravesaba «la industria fabril» habia dejado sin trabajo a muchos maquinistas
y que la presencia de técnicos extranjeros en situacion irregular —en la stplica
se dejaba muy claro, de acuerdo con el decreto de 1877, que se respeta el
puesto de trabajo de quienes siendo extranjeros llevaban trabajando mds de
seis aflos—, impedia tanto la realizacion de las précticas de los ayudantes de
Magquinas como de los segundos maquinistas que querian ascender a primeros.

La Cia. Trasatldntica cre6 su propia escuela de maquinistas en 1899.

Las Escuelas Oficiales de Ndutica no incorporaron las ensefianzas de
maquinas hasta 1913-1915.

(42)  Revista Maritima, nim. 17, de 12-6-1878, pp. 261-262.

(43) «A los navieros espafioles», en Revista Maritima, nim. 21, del 20-7-1878, pp. 326-
331.

(44) ROBLES: pp. 27-34.

(45) LLORCA: p. 69.

(46) Stplica reproducida en la revista El Fomento, nim. 11, de 10 de agosto de 1882.
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Las condiciones de trabajo en las salas de maquinas

Si la vida a bordo de los buques mercantes de los tripulantes de cubierta no
tiene nada que ver con las versiones romdnticas que han difundido autores
como Emerencia Roig (47) y José Ricart y Giralt, las condiciones de trabajo
en las salas de mdquinas fueron peores si cabe. El doctor Ferndndez Caro
exponia: «De todos los servicios que a bordo se hacen, éste es el mds penoso.
Sometidos los individuos a unas temperaturas, que por término medio son de
40° a 50°, pero que a veces se eleva a 60°, 70° y 75°, sufren todos los acci-
dentes del calor unidos a las influencias generales del medio ndutico. Se nece-
sita para esta profesion, no sélo una constitucién vigorosa y fuerte, sino condi-
ciones especiales para soportar, sin experimentar el mareo, las oscilaciones
del buque, el olor de las grasas quemadas, los gases que se desprenden del
carbon de piedra y las aguas removidas de la sentina» (48). Es oportuno recor-
dar que el doctor Angel Fernandez-Caro y Nouvilas fue el autor de numerosas
publicaciones dedicadas a difundir la Higiene Naval. Su obra mds destacada
se publicé en 1879 bajo el titulo de Elementos de Higiene Naval, que vino a
sustituir el tratado Las enfermedades de la gente de mar de Pedro Maria
Gonziélez, editado por primera vez en 1802. Ferndndez-Caro se propuso intro-
ducir en los buques las pautas higienistas desarrolladas a lo largo del siglo Xix:
«La higiene naval es una variedad de la higiene publica [...]. Pero hay entre
ésta y aquella una diferencia muy notable, pues mientras la higiene publica
expone leyes generales, 4 las que todo puede y debe doblegarse, la higiene
naval tiene que sujetar sus preceptos a circunstancias particulares, y limitar
sus exigencias 4 la indole especial de las condiciones bajo las cuales desarrolla
su accion. [...] Los buques no son un simple albergue, ni un lugar de recreo;
llenan un objeto muy importante, ya se les considere bajo el punto de vista
militar, ya bajo el de la navegacién. El medio en que se hallan; la aglom-
eracién inevitable de individuos en un espacio relativamente pequefio; los
lugares poco apropiados para la conservacién de los alimentos; la poca
variedad de estos; los efectos de los rapidisimos cambios atmosféricos 4 que
estan sometidos unos hombres que, en el transcurso de muy breve tiempo,
pasan del calor de la zona tdrrida al frio de los mares glaciales, son condi-
ciones que no pueden removerse y 4 que la higiene naval tiene subordi-
narse» (49). A pesar de todo, las condiciones de trabajo y la habitabilidad de
los buques no mejorarian de forma notoria durante las décadas posteriores.

Las deserciones
Las duras condiciones de trabajo en la mar y la esperanza de encontrar una

vida mejor fueron las causas que hicieron de la desercién un fenémeno

(47) RoiG (1929).
(48) Citado por DE LA VEGA: p. 289.
(49) FERNANDEZ-CARO: p. 16.
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corriente entre la gente de mar (50). Ya en las ordenanzas de la matricula se
contemplaba este delito entre los mds graves y asi continu6 en las leyes
penales posteriores. Los puertos norteamericanos eran uno de los lugares
dénde solian desertar muchos marinos. La mayoria lo hacian por voluntad
propia pero otros fueron victimas de delincuentes como los denominados
«runners». Asi actuaban: «En todos los puertos maritimos de los Estados
Unidos existe una clase de tunantes llamados «runners», especie de agentes,
que son una plaga para las marinas extranjeras y una ruina para los
marineros. Generalmente son dependientes o interesados hospederos de la
mds baja clase, y apenas han pasado las veinticuatro horas que sefiala el
reglamento, después de fondeado el buque, se presentan a bordo a poner en
ejecucion su vil arte para inducir a los pobres marineros a desertar. [...]
Esperan la llegada del buque y al momento traban amistad con la marineria,
con pretesto de buscar clientela para sus casas de huéspedes. [...] en la cual
hacen ver a sus visitantes las ventajas de una desercién, para embarcarse
nuevamente con doble salario o mds atn, alucindndoles ademds con mientras
no hallen embarque, estardn alli comodamente como en familia gastando una
friolera de hospedaje. [...] Aun no acaba de pasar el umbral de la puerta, que
ya el infeliz no es duefio de si mismo; alli se le excita continuamente a beber
y en comilonas para hacer gasto y perder el juicio, y si esto no basta, no
faltan silfides de la mds baja ralea, y por ultima ratio alguna bebida narcéti-
zada. [...] tan deshonesto patrén, que se encarga de esconderlo y procura
tenerlo continuamente bebido hasta que ha soltado el infeliz su dltimo cénti-
mo y al menos un mes de avances; entonces es cuando procura despedirlo
embarcdndolo en el primer buque que se presenta, sin atender condiciones,
destino, ni bandera» (51).

Procedencia de las tripulaciones

La procedencia de los tripulantes fue una preocupacion constante entre los
armadores de aquellos afios. José Elias de Molins, un destacado dirigente de la
Asociacion de Navieros y Consignatarios, se expresaba en los siguientes
términos sobre el particular: «Las costas levantinas, antes pobladas de bravos
marinos, hdyanse hoy casi desiertas, y es un hecho elocuente el que apenas
existe gente de mar en Cataluiia, y que si no yerran nuestras noticias, para
cubrir las dotaciones de algunas de las naves del apostadero de este distrito
maritimo, ha tenido que echarse mano de gente gallega, que sabe Dios si serdn
miseros pescadores que han perdido de vista las costas espafiolas» (52). Sin
comentarios.

(50) Sobre este tema en los afios veinte del siglo XX, véase el apartado 3.5.1.1.
(51) «Los vampiros de los marineros», en Revista Maritima, vol. IV (1881), pp. 252-254.
(52) MoLINS: p. 143.
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Las recomendaciones y otros mecanismos de control

Conocemos algunos aspectos de la politica laboral de la compaififa. Desde
el momento en que el timén de la naviera quedé en manos de Claudio Lopez
en 1883, el trato a los empleados se caracterizé por su paternalismo jesuitico.
A cambio de unas condiciones de trabajo algo mejores que las de otras
navieras, se exigia el sometimiento absoluto tanto en lo laboral como en lo
personal. Los errores o desviaciones de los empleados y empleadas no solian
perdonarse. A pesar de ello, muchas personas, tanto cualificadas como sin
cualificacion profesional, aspiraban a entrar en la Trasatldntica. El «enchufe»
era, de hecho, la tnica forma de ingresar en la empresa. Las solicitudes
engrosaban unas largas listas de espera que, en muchas ocasiones, ventilaba el
propio «Don Claudio» cuya hiperactividad era proverbial. La lista de los
padrinos era larga y amplia, y al frente de la misma no faltaban la reina Maria
Cristina y el rey Alfonso XIII. Las plazas de agregado y piloto eran las mds
demandadas, dado el exceso de oferta (53). En el Fondo de la Trasatlantica
que se conserva en el Museo Maritimo de Barcelona, abunda la docu-
mentacion sobre el tema de los enchufes. Destaca un libro de registro titulado
Recomendados Especiales que contiene cinco listas: «Agregados», «Médi-
cos», «Pilotos», «Capellanes» y «Aprendices de Maquinaria». Cada inscrip-
cion en la lista consta de cinco items: numero, nombre del recomendado,
nombre del recomendante, fecha de la carta de recomendacion, términos de la
recomendacién, fecha de la contestacion y términos de la contestacion. Si una
recomendacién era tomada en consideracion, el sujeto de la misma pasaba a
otra lista denominada de «recomendados preferentes». La persona que
encabeza la lista de «Alumnos de nautica recomendados preferentemente para
embarcar de Agregados» es Antonio Valenzuela, del que se dice lo siguiente:
«En julio 1896 lo recomendé Don Santiago Lopez y ya estaba recomendado
por Don José de Gayango desde el 25 de febrero del mismo afio segun peti-
cién de dicho Don Santiago — Vuelto a recomendar por Don Santiago en
cartas 9 y 23 de septiembre 1897 (54). Parece evidente que, en aquellos afios,
ni con un buen enchufe era facil embarcar.

Conviene subrayar el hecho de que el control ejercido por la empresa sobre
los trabajadores no se limitaba al tiempo en que estaban activos, sino que se
prolongaba durante la situacidon de jubilacion e incluso se extendia, tras la
muerte, a las viudas y a los huérfanos. Aquella politica obscena, reprimida y
represora se realizaba con pulcritud burocritica por entusiastas y fandticos
sacerdotes encabezados por el denominado capelldn visitador. Para vergiienza
de los propietarios de la Cia. Trasatldntica, se ha conservado un libro de
registro en cuya portada puede leerse el siguiente encabezamiento:
«Compaiia Trasatldntica. Informes reservados para supresion de pensiones».

(53) FaEs: pp. 182-186.
(54) CDM-MMB, Fons Trasatlantica, CT 221/25.
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El primer «expediente» es del afio 1897, y el dltimo, de 1928. A titulo de
ejemplo, basta uno de los muchisimos:

«Habiendo tenido esta delegacion informes desfavorables de la pensionista
Concepcién Lassaletta Ferndndez, la que en virtud de carta de esa Gerencia de
23 noviembre de 1919, disfruta asignacién de ptas. 50 — mensuales, desde
marzo del mismo afo como viuda del camararero que fue del vapor Manuel
Calvo, Fernando Sanchez Rojas, perecido en el accidente de este buque el 29
de dicho mes y afio, nuestro capelldn ha practicado averiguaciones y en
informe de 23 octubre tltimo nos dice lo siguiente: < Sres. Delegados:- Tengo
el sentimiento de participar a Vds. que la pensionista Concepcion Lassaletta,
viuda [...], observa mala conducta. Hace algun tiempo tuve noticias de que
sostenia relaciones ilicitas con un joven de unos 20 afios, de oficio panadero y
que la madre de éste habia provocado gran escdndalo afedndole su proceder,
le hice algunas observaciones trasladdndose al poco tiempo de la calle de la
Rosa 39, bajo a la Plaza Méndez Nuiez, y en esta casa, viéndose sin duda
libre de personas conocidas, ha continuado sus tratos, ya descaradamente,
puesto que no solo entra en sus habitaciones el joven, sino que pasean juntos
en coche y en alguna ocasiéon han asistido juntos, y sin reparo alguno a los
toros del Puerto de Santa Maria. Recientemente rompié con el panadero
entrando en relaciones con un empleado al que ha dejado volviendo al antiguo
amante. Este trabaja cuando quiere y come a costa de la pensionista. Tiene
cuatro hijos pequeflos y esto es lo mds lamentable, pero basta verla para
convencerse de que han perdido todo sentido moral y que se hallan tan ingrei-
da que es moralmente imposible la enmienda. Vive con una hermana soltera
también pensionista de la Compaiifa llamada Aurelia cuya complicidad es
indubitablemente y las dos que son jovenes y con aptitudes para el trabajo
pueden sostener las cargas de su casa. Entiendo que esta mujer debe ser priva-
da de la pension a la que no se ve ya otro fin que de alimentar vicios y sosten-
er a vagos de profesion (f) E. Domaica.

En vista de tales antecedentes hemos acordado dejar en suspenso el abono
de la asignacién desde octubre ultimo interin por nuestros jefes recae acuerdo
definitivo en este expediente. Cadiz, 12 de noviembre de 1921» (55).

Las malas précticas, sin embargo, no eran exclusivas de la naviera del
marqués de Comillas; por desgracia, eran una conducta habitual en la mayoria
de empresas. Ricart consideraba que esa costumbre causaba un grave
perjuicio tanto a las navieras como a los pilotos que buscaban trabajo sin
contar mds que con su preparaciéon y su honradez:

«Concentrdndome a la carrera de Piloto, a la cual tengo la honra de
pertenecer, este mal tiene echadas profundas raices, por cuya causa muy
ilustrados jovenes pilotos han emigrado, dejando la carrera unos, y otros
sirviendo en las marinas de las repuiblicas hispano americanas. El piloto que
no cuenta con poderosa influencia, no espere obtener destino en alguna

(55) CDM-MMB, Fons Trasatlantica, CT 222/2.
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compailia importante de vapores, pues aunque presente honroso historial y
acredite ser mds ndutico que Jorge Juan, Ulloa o Ciscar, de nada le servird si
el valioso padrino no boga un remo a su favor.

»Las casas navieras desde el momento que extirparan de sus direcciones
respectivas, este cdncer social, calificativo que bien merece el favoritismo, y
sOlo dieran entrada al mérito, reportarian inmensas ventajas, pues ademds de
tener al frente de sus intereses 4 personas reconocidamente idoneas, verian la
luz publica utiles relaciones comerciales y descripciones hidrograficas, y otros
estudios cientificos que solo pueden salir del hombre ilustrado, y nunca del
ignorante, por rico que sea en oro ¢ padrinos» (56).

Conclusion

A la espera de que se realicen investigaciones mds amplias y sistemadticas,
se puede concluir que el balance de la implantaciéon de la marina industrial
arroja un resultado ambivalente.

Por una parte, con los barcos de vapor mejor6 la vida en la mar, porque se
limit6 la duracidn de las travesias y se posibilité una mejor habitabilidad e
higiene. Las condiciones de trabajo fueron menos graves, salvo para el
personal de mdquinas y, en especial, los paleros y fogoneros. También la
alimentacion sufrié un cambio favorable.

El maquinismo, por otro lado, posibilité la implantacién de las relaciones
laborables capitalistas que, mezcladas con las leyes penales, abocaron a los
marinos mercantes a una situacion dificil de soportar que determinaria la
orientacion de su lucha sindical durante décadas (57).

Sefialaré para terminar, que, hasta donde he podido averiguar (58), la
pobreza de la historia social de la Marina mercante no es algo exclusivo de
nuestro pais, sino que también se constata en la historiografia de otras naciones.
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Area técnica del Museo Naval de la Armada de Madrid

El espiritu de la Ilustracion propicié que la Marina se vinculase profunda-
mente al movimiento cientifico europeo. Fruto de ello fue la idea de crear el
primer Museo Naval de Europa.

Antecedentes

En 1788 el capitdn de navio José de Mendoza y Rios presenté un informe
al ministro de Marina, Antonio Valdés, para viajar por la Europa maritima a
fin de recopilar informacién cartografica con que elaborar un derrotero de sus
costas. Su propuesta —unida a la dada anteriormente, en 1786, por el director
de la Academia de Guardias Marinas de Ferrol, Francisco Gil y Lemos, de
enviar a dos oficiales a Paris y Londres para adquirir conocimientos cientifi-
cos novedosos en torno a la Marina— generé un nuevo planteamiento que
resulté ser mds ambicioso: crear una biblioteca de marina y un depésito hidro-
gréfico en la poblacion de San Carlos.

Valdés apoy6 la propuesta enviando a Francia en 1789 a José de Mendoza
y Rios y a José de Lanz para recopilar material, mientras Vargas Ponce y
Ferndndez de Navarrete se encargaban de la documentacion alusiva a la Mari-
na en los archivos espafioles. No obstante, Mendoza, tras viajar por Inglaterra
y Holanda, modific6 su enfoque una vez mds, proponiendo la creacién en San
Carlos de un museo de marina con diferentes gabinetes que incluirfan una
biblioteca general y una coleccién hidrogréfica. La Revolucion francesa, la
guerra con Gran Bretafia, la Guerra de la Independencia y el cese de Valdés
como ministro, hicieron que el susodicho proyecto no se materializase y que
cayese en el olvido. El material recopilado, principalmente libros, fue reparti-
do entonces entre las bibliotecas del Depdsito Hidrogrifico, el Observatorio
Astronémico y el Colegio de Medicina y Cirugia de Cadiz.

El proyecto

Las circunstancias histéricas contribuyeron a que se produjera un salto
cualitativo en septiembre de 1842, cuando el subteniente retirado del Ejército
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Ramoén Trujillo (1) presentd un proyecto en el Ministerio de Marina abogando
por la formacién de un Museo Naval, esta vez ubicado en Madrid, con fines
didécticos, pero también como recordatorio de los gloriosos hechos protagoni-
zados por la Armada. En €l se depositarian modelos, planos, armas y trofeos
de guerra, organizados en tres secciones: una de bibliotecas de obras, memo-
rias, inventos, planos de delineacién y pintura; otra de modelos de arsenales,
astilleros, edificios, modelos de buques, mdquinas y objetos elaborados en
dichos arsenales, y una tercera de modelos de artillerfa y proyectiles. Se pidié
informe a la Junta de Almirantazgo y, por afiadidura, al entonces director del
Depésito Hidrografico, Martin Ferndndez de Navarrete, el cual se mostré a
favor de dicho proyecto dado su bajo coste. El dia 19 de noviembre de 1843
nacia fisicamente el Museo Naval de Madrid.

Origenes

A tan magno proyecto era logico que lo acompaiiase un real decreto de
creacion o, lo que es lo mismo, la decisiéon o resolucién del rey de crear un
museo naval firmada de su pufio y letra, y que tal disposicién se publicase en
la Gaceta de Madrid, actual Boletin Oficial del Estado. Lo curioso es que,
dada la importancia del mismo, no sélo no constase en ella sino que tampoco
existiese la minima noticia relativa a su etapa de materializacidn hasta el dia
de su inauguracién. Esto tltimo pudo estar justificado por las propuestas que
ya el propio Trujillo lanzase en su proyecto (2). En primer lugar, plante6 como
principal ubicacién el Depésito Hidrografico, posibilidad que fue denegada
por el propio Navarrete por la falta de espacio en el mismo, pero también dejo
abierta la posibilidad de otros emplazamientos a convenir. En segundo lugar,
recalcé lo bajas que eran las cantidades econdmicas requeridas para el arreglo
de cualquier seccién y de los materiales precisos, proponiendo que ni tan
siquiera se precisasen empleados sino tan solo operarios (3). Todo ello a priori
sugeria un espacio carente de exigencias y con pocos recursos, lo que pudo
hacer que el asunto se dilatase a la espera de dicho lugar que no necesitaba
edificarse sino mds bien reutilizarse; de hecho, no hay constancia en el Archi-

(1) Ramén Trujillo fue subteniente de la Armada durante diecinueve afios y medio. A la
vez que presentaba su proyecto de creacién del Museo Naval ascendié a alférez de navio el 24
de febrero de 1843,y el 30 de noviembre de dicho afio a teniente de navio, tras la inauguracién
del Museo y su nombramiento como segundo director del mismo por la reina. El 18 de agosto
de 1851 ascendi6 a capitdn de fragata. El 6 de junio se convirti6 en segundo jefe del Museo y el
23 de octubre en oficial de detall de la Armada. Ingresé en el Consejo Real el 14 de diciembre
de 1856, y formé parte de €l hasta el 14 de enero de 1864. El 1 de enero de 1864 ascendi6 a
capitdn de navio.

(2) El proyecto de Trujillo se conserva en el Archivo del Museo Naval. (MN) 842/1.

(3) Afios después atn se refleja la falta de personal en el Museo Naval en las siguientes
palabras de la Gaceta de Madrid nim 5.082, de 12/8/1848, p. 4: «El director a falta de marinos
a quienes aplicar en el Museo tiene colocados a varios jovenes del Hospicio, a quienes procura
educar para que sean utiles para si y para el pais».
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Gaceta de Madrid, el periddico oficial de la época, equivalente al actual Boletin Oficial del Estado.

Ano 2011 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 55



CARMEN DE PADILLA PORRAS

vo de la Villa de Madrid de que se hiciese peticion alguna de licencia para este
establecimiento, justificando la indole fantasma del proceso previo a la inau-
guracion del Museo.

El paso del tiempo no fue un aliado en esta exhaustiva bisqueda mds si
una ayuda en dar una vision global de lo ocurrido en el transcurso de los
siglos a través de la investigacion en la prensa de la época, principalmente en
la Gaceta de Madrid (4) a la par que en los diversos archivos pertinentes (5).
Por tanto, de haber existido un real decreto de creacion habria sido en el
ministerio de Antonio Valdés y/o posteriormente ante el cambio de ubicacién
del Museo, entre el ministerio de Dionisio Capaz y el de Joaquin Frias (6) o lo
que es lo mismo entre las fechas de presentacion del proyecto y de inaugura-
cién del Museo.

Con respecto al primer proyecto, en el Archivo del Museo Naval de
Madrid hay una copia de un comunicado de Antonio Valdés al marqués de
Casa Tilly (7) por real orden emitido desde San Lorenzo de El Escorial sobre
la resolucidn del rey de establecer un museo de marina en San Carlos (8).

(4) La Gaceta de Madrid se publicé desde 1697 hasta el 31 de marzo de 1934, abarcando
el periodo de tiempo entre el primer proyecto de Valdés y el posterior de Trujillo. Por tanto, de
haberse publicado algin real decreto de creacion del Museo Naval, deberia aparecer en ella,
dado su carécter oficial. )

(5) Archivo del Museo Naval de Madrid, Archivo General de la Marina Don Alvaro de
Bazdn de El Viso del Marqués, Archivo General de la Administracién, Archivo General de
Palacio, Archivo Histérico Nacional, Archivo de la Villa de Madrid, Archivo del Congreso de
los Diputados.

(6) En Los ojos en el cielo, libro cuarto de Disquisiciones nduticas, Cesdreo Fernandez
escribe en la p. 356: «... el aflo de 1842, presentd el Capitdn de fragata D. Ramén Trujillo al
Ministro de Marina, que a la sazén lo era el General D. Dionisio Capaz, una sucinta Memoria
razonando la utilidad y buen resultado que produciria el Establecimiento en la capital de la
monarquia de una exposicion permanente de modelos de buques, arsenales, maquinaria y
pertrechos, que constituyen el ramo cientifico o profesional de la Armada...» y mds adelante en
la pag. 360 las siguientes palabras al referirse al Museo Naval: «Puesto en marcha el expedien-
te, llegd a estar concluido en el afio siguiente siendo Ministro del ramo D. Joaquin Frias», lo
que argumentaria la posibilidad de que de existir un Real Decreto hubiese sido en ese periodo.

En la Gaceta de Madrid nim. 2.807, p. 1, el 17/6/1842 aparece el nombramiento de Dioni-
sio Capaz por Real Decreto como ministro de Marina, Comercio y Gobernacion. En la Gaceta
de Madrid nim. 3.137, p. 1, el 10/5/1843 figura la admisién de la dimisién del ministro Dioni-
sio Capaz por Real Decreto y el nombramiento de Joaquin Frias como ministro de Marina,
Comercio y Gobernacion de la Peninsula.

En la Gaceta de Madrid nim. 3.148, p. 1, del 21/5/1843 Joaquin Frias renuncia al Ministe-
rio de Marina, Comercio y Gobernacion de Ultramar. En la Gaceta de Madrid nim. 3.224 en la
p- 1 del 24/7/1843 por Real Decreto se determina que vuelva a encargarse del Ministerio
Joaquin Frias y en la Gaceta de Madrid, nim. 3.366, p. 1 del 2/12/1843 por Real Decreto se
admite la dimisién de Joaquin Frias de su cargo como ministro.

(7)  Francisco J. Everardo Tilly y Paredes, marqués de Casa Tilly, fue comandante gene-
ral de los Batallones de Infanteria Real de Marina. Nombrado capitdn general de la Marina en
1790 y en 1792 director general de la Armada y la capitania del departamento de Cadiz.

(8) Valdés comunica lo siguiente, por orden del rey, al marqués de Casa Tilly: «El Rey
tiene resuelto establecer en la nueva poblacién de San Carlos un Museo de Marina y a mds de
la Biblioteca General reciba a todas las ciencias naturales que son necesarias para la completa
instruccién del cuerpo de la Armada y consiguiente utilidad en ella». AMN 71, Ms. 0070/244.
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En lo relativo al proyecto de la capital, se toma como punto de partida las
disquisiciones nduticas (9) al mencionar que Frias eligio el dia 19 de octubre,
cumplearios de la Reina D°. Isabel, para inaugurar solemnemente el Museo,
pronunciando en el acto un estudiado discurso expresivo de la utilidad del
nuevo establecimiento, que quedaba desde el acto bajo la proteccion de S.M.
Esto queda constatado en la Gaceta, en la que €l aludia en dicho discurso «al
dia de nuestra adorada Reina Dofa Isabel II»; pero, pese a lo pensado en un
primer momento, debié de haber algiin cambio o errata en la fecha, pues el
cumpleafios de la Reina era el 10 de octubre y la inauguracién del Museo
segun la Gaceta, fue el 21 de noviembre por lo que se elegiria la fecha, proba-
blemente con motivo de la celebracién de la mayoria de edad de ésta a los
trece afios con su consiguiente juramento de la constitucion dias después, el
10 de noviembre (10), asumiendo su trono, aprovechando asi la onomadstica de
la Presentacién de Maria, dado que el nombre completo de la reina era Maria
Isabel Luisa. Pudiera ser que la elecciéon de este dia concreto respondiera a
una asociacion metafdrica de la presentacion de la Virgen en el Templo con la
presentacion de la reina al pueblo en este acto. Pero esta teoria se desmonta al
quedar claramente constatada la inauguracion el dia 19 de noviembre dia de
Su Majestad, a través de una circular (11) que manda la Armada a los jefes de
los diferentes departamentos, y por la referencia que en otros periddicos de la
época, como El Espectador o El Heraldo (12), se hace de esta ultima fecha
como propia de inauguracion del mismo, lo cual si justificaria la celebracion
del santo de la reina por ser dicho dia el de Santa Isabel.

La inauguracién tan precipitada pudo haber sido originalmente un acto
para legitimar la valia de la reina pese a su juventud, la cual demostré un inte-
rés inmediato por el citado Museo, aunque todos los indicios apuntan a que no
asistié a la misma. No hay la minima alusién al evento en el Archivo del Pala-
cio Real, ni la prensa la sefiala como asistente; es mds, en el periddico La
Postdata, que se define como «joco-serio», encontramos las siguientes pala-
bras escritas para la ocasién, de lo mds esclarecedoras: «Se ha establecido en
Madrid un Museo Naval que contiene varias curiosidades pertinentes a la
marina; pero hemos extrafiado mucho no ver entre ellas la fragata Maria
Isabel y el intrépido, el entendido, el experimentado marino Incapaz, tltimo
ministro de perdigén» (13).

Lo cierto es que este interés en que fuese en esas fechas, unido a las pala-
bras del mismo Frias cuando se refiere al Museo como «una coleccién impro-
visada, lejos de corresponderle a su nombre, en un lugar provisional e impro-

(9) FERNANDEzZ DuURO, Cesdreo: Los ojos en el cielo: libro cuarto de las disquisiciones
nduticas. Imprenta, estereotipia y galvanoplastia de Aribau y C.*, Madrid, 1879, p. 360.
(10)  Gaceta de Madrid, nim. 3.342,p. 3, 11/11/1843.
(11)  Archivo del Museo Naval AMN 842/6.
(12) El Heraldo, nim. 442, p. 1 del 23/11/1843; El Espectador, nim. 808, p. 3 del
25/11/1843.
(13) La Postdata, nim. 575, p. 4 del 24/11/1843.
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pio de un establecimiento de dicha
especie» (14), dan la imagen de que
tuvo un proceso de ubicacién de rapi-
da organizacion forzado por el acon-
tecimiento histérico, ya que se recu-
rrié a una sala de la secretaria de la
Direccion General de la Armada en la
Casa de los Consejos, con modelos
que salieron de los armarios del
Ministerio de Marina (15) y lo mas
representativo es que en ninguin
momento se aludié en la Gaceta de
Madrid en el articulo sobre su inau-
guracion a la localizacién de dicho
establecimiento, teniendo en cuenta el
caracter informativo de la revista al
publico.

.Museo o establecimiento?

Retrato de Isabel II pintado por Germdn El empleo reiterado en la prensa
Herndndez Amores. Museo Naval de  go] (grmino «establecimiento», asi
Madrid. .

como en los documentos del Archivo

del Museo e, incluso, en la propia
definicién del Museo que da el Estado General de la Armada de 1845 (16) al
referirse al mismo, matizaba el caricter de este lugar. Y es que nuestro pais
tiene una tradicion muy antigua por los establecimientos, espacios cuyo uso
era el de conservar en ellos objetos cientificos y militares; de hecho, el propio
Valdés se planteo establecer uno en el departamento principal de Marina como

(14)  Gaceta de Madrid, nim. 3.355, de 22/11/1843, p. 4.

(15) En el Archivo General de la Administracion se ha encontrado un inventario, fechado
el 13 de noviembre de 1843, con una relacion de los modelos que se sacan de la Secretaria del
Despacho de Marina para depositar en el Gabinete del Museo situado en la Direccion General
de la Armada que constaba de 21 nimeros referenciados a los que se afiaden tres mds contando
con un total de 24 nimeros inventariados para la inauguracién. AGA, leg. 21/1 (17).

(16) El Estado General de la Armada de 1845 se refiere al Museo Naval de esta manera:
«Museo Naval: establecimiento fundado en noviembre de 1843, con objeto de ofrecer al publi-
co modelos de buques, mdquinas, armas y ttiles que se emplean en la Marina, asi como los
objetos de arqueologia naval y producciones raras importadas de Ultramar; se halla bajo la
proteccion inmediata del Gobierno de S.M., el cual tiene dictadas sus disposiciones para enri-
quecerse sucesivamente con nuevos objetos».

En la pagina 4 del Diario de Avisos de Madrid, nim. 59, de 9 diciembre de 1843, se incluia el
Museo Naval en la seccién de Agenda dentro de los establecimientos piadosos, cientificos y de
recreo de tal manera: «Museo Naval, situado por ahora en el piso principal del Palacio de los
Consejos, calle de la Almudena. No podemos hoy dar mds noticias sobre este naciente estableci-
miento, pero pasados algunos dfas, explicaremos mds caso de trasladarse a otro punto».
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semilla del proyecto original, por lo que, pese al empleo de la palabra
«museo», la institucién encajaria mejor en el concepto de establecimiento. Las
palabras expresadas posteriormente en 1847, cuando el ministro de Marina,
Juan de Dios Sotelo, comunique de real orden al director general de la Arma-
da que se realice un reglamento para el mismo y «se siga un sistema que lo
ponga al nivel de los demds establecimientos en su especie existentes en la
corte», y las de 1856 (17) del ministro de Marina Pedro Bayarri, en la Gaceta
de Madrid, refrendarian este argumento, al referirse al lamentar como «tan
acertado plan el original del Museo qued6 reducido por diferentes causas a
reunir una coleccion de objetos ttiles en si con otros impropios del lugar que
ocupan, y de aqui, como era de esperar, un conjunto desordenado e informe
por la falta de analogfa de las partes que lo componen».

Real decreto versus real orden

A la vista de la tortuosa trayectoria del Museo, no es de extrafiar que
probablemente no hubiese un real decreto de creacién de este anterior a su
inauguracion en Madrid. Manifestaciones como «la creacién del Museo Naval
verificada en 1843 tuvo por objeto establecer en la capital de la Monarquia
una exposicién permanente» o, «su estado presente no responde al pensamien-
to de su creacion, ni satisface las necesidades que debe llenar cumplidamen-
te» (18) son realmente significativas por su cardcter impersonalizado e incon-
creto, dado que el documento en cuestion no sélo no ha aparecido sino que en
ningin momento, en esta busqueda se ha encontrado, la menor alusién al
mismo.

Pero, entonces, ;qué ocurrié con el real decreto de creacién? La clave del
misterio se revela ante nuestros ojos con la aparicién de un real decreto a
Valdés en que el rey le concede la media firma (19). Sefialada de la real mano
en San Ildefonso a 21 de julio de 1787, esta concesion, teniendo en cuenta que
su beneficiario se encargaba del Ministerio de Marina y del Despacho de la
Secretaria de Guerra, Hacienda, Comercio y Navegacién de las Indias, le
permitia firmar todos los avisos, oficios y 6rdenes que diese a Espafia, en
nombre del monarca, con excepcidon de los despachos de cédulas y patentes
reales, en que firmarian el rey y Valdés con su ribrica entera. Ademds de este
documento, hay un comunicado original hallado en el Archivo General de
Marina Don Alvaro de Bazdn (20), que él dirige a Antonio de Arce y que dice:

(17)  Gaceta de Madrid, nim. 1.361, de 25/9/1843,p. 1.

(18) Gaceta de Madrid, nim. 1.361, de 25/9/1856, p. 1.

(19) Junto a la concesién real de la media firma, existe una carta en que Valdés le
transmite dicha concesion por real decreto al Sr. Conde de Floridablanca. AHN, sec. Estado,
leg. 4.835.

(20) Al margen de la copia al marqués de Casa Tilly, gracias a esta investigacion se ha
hallado la real orden original dada por el ministro Valdés sobre la creacion del Museo Naval en
San Carlos, pues la que se conserva en el Museo Naval es una reproduccion.

Ano 2011 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 59



CARMEN DE PADILLA PORRAS

M=)
L ‘sth

ENeondﬂendonalmhmlodenegociosque
he puesto & vuestro cuidado, encargandoos inte-
rinamente el Despacho de la Secretaria de Guer-
ra , Hacienda, Comercio y Navegacion de In-
dias, y & los que produce el Ministerio de Ma-
rina , que al propio tiempo desempefiais 4 mi en-
tera satisfaccion, y teniendo presentes las gra-
cias y alivios, que para minorar el trabajo de las
firmas me digné acordar al Baylio Frey Don Ju-
lian de Arriaga, y al Marqués de Sonora, vues-

zuﬁnthiammmumméh
as que estan  vuestro cargo, Y 4 fin de queesta
mkmkmmdmm&mﬁdadgl:m
tos deban saberla la comunicareis  fos demas Mi-
ﬁ;ﬂ_m,y 4 todos los Mmaiaylcd‘esdcln.

tros antecesores , he venido en concederos la - ;
cia y facultad de que pongais solo media fir- ' dreislo entendido todo para su T
R ki ow i, ks 5 Gedence o deis [ UBMIIEA SRt uitote S Mt BECe N
& Espafa: en las que por principal y duplicado #0050 & 21 de Julio de 1787.« A Don Antonio
iqueis 4 mis Indias,en las Cedulas de Pre- Valdés. - & "fh’f I ”“Yfll"i_'ﬂ

mios éinvalidospa.rasusTropas,y en los Pasa- o £

portes de Embarco, exceptuando los Despachos, C‘?') :

Cedulas y Patentes Reales donde Yo ponga mi :

firma, en las quales debereis escribir la vuestra

entera , yentodas las demas 6rdenes en que libreis

caudales de mi Real Hacienda, y en qualesquie-

ra otras, que por su gravedad ¢ importancia lo

considereis necesario, cuya facultad declaro ser
ex-

Real decreto, dado por Carlos III el 21 julio de 1787, de concesién de la media firma a Valdés.
Archivo Histérico Nacional.

«El Rey tiene resuelto establecer en la nueva poblacién de San Carlos un
Museo de Marina que, a mds de la Biblioteca General retina todas las Ciencias
Naturales que son necesarias para la completa instruccion del Cuerpo de la
Armada y consiguiente utilidad en ellas(...) y de orden de S. M. lo comunico a
V.E. para su inteligencia y gobierno de esa Junta», lo que coincide con la
copia del Museo Naval, citada anteriormente, al marqués de Casa Tilly.

Nota importante: Esta foto del documento del Archivo Histérico Nacional
ha precisado un permiso especial del Ministerio de Cultura para esta publica-
cion, por lo tanto tnicamente se puede usar en este articulo exclusivamente.

La cuestion es como encajar las piezas del puzle. Pues bien, lo mds probable,
si reconstruimos los hechos, es que el propio Valdés pusiese en marcha el tan
ansiado proyecto, dada la confianza que el rey Carlos III tenia en él, pues a los
cargos expuestos afiadi6 el de la Secretaria de Estado, que asumi6 por espacio de
tres afios a partir de 1787. Asi, como punto de partida, enviaria a José de Mendoza
y Rios y a José de Lanz a Europa a recopilar material. Con el cambio de reinado,
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La real orden de creacién del Museo Naval firmada por Valdés el 28 de septiembre de 1792 se
conserva en el Archivo General de la Marina Don Alvaro de Bazan (El Viso del Marqués, Ciudad Real).
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Carlos IV no sélo lo conservé como ministro de Marina, sino que lo ascendi6 a
teniente general y, en 1792, a capitdn general de la Armada, y a ese afio precisa-
mente pertenece el comunicado del 28 de septiembre, de cuya lectura se extrae,
por su estructura epistolar, su fuerza notificativa y carécter dispositivo, que se trata
de una real orden, que se corresponde en tipologia con las de la época borbénica,
es decir, de una orden firmada por un ministro, en este caso Valdés, en nombre del
rey sobre la creacién del Museo, creacion que los propios acontecimientos histori-
cos impidieron. La franqueza y lealtad de Valdés ante la peticion del rey de un
informe para una mejor organizacion de la Armada, al manifestar las deficiencias
de la misma en todos sus componentes, incluso a personal, hiri6 susceptibilidades
que le llevaron a retirarse a Burgos. La invasion francesa se encarg6 del resto.

En cuanto al proyecto de Trujillo, se gest6 y nacié en una Espaiia dividida
entre liberales progresistas y moderados, una Espana de levantamientos. Por
primera vez gobierna un militar, el general Baldomero Espartero, que asume
la regencia del pais (1841-1843) durante la minoria de edad de Isabel II tras la
abdicacidén de la reina Maria Cristina de Borbon. Su politica liberal progresis-
ta, lejos de ser democrética, derivé en el autoritarismo. Esto, unido al bombar-
deo de Barcelona para terminar con las protestas de la ciudad contra su acuer-
do librecambista con Inglaterra, acabé con su popularidad inicial y precipito el
fin de su gobierno al provocar una sublevacién militar, organizada por los
moderados y algunos progresistas, contra él. Exiliado Espartero, ante la
vacante en la regencia, el Consejo de Ministros decidié adelantar la mayoria
de edad de Isabel II. El Museo Naval se inaugur6 dias después de que la reina
jurase la Constitucion para subir al trono.

En este ambiente inestable, los acontecimientos hablan por si solos. El
subteniente Trujillo, que se hallaba en Madrid como oficial auxiliar de la Junta
de Almirantazgo, presenta su proyecto el 7 de septiembre de 1842 en el Minis-
terio de Marina, cuyo ministro, Dionisio Capaz, lo debié de poner en conoci-
miento del regente Espartero (21), por orden del cual (22) fue evaluado por la
Junta del Almirantazgo, que dio el visto bueno el 28 de septiembre en vista de
la exposicién favorable del director del Depdsito Hidrografico, Navarrete, lo
cual debi6 de determinar la aceptacion y puesta en marcha del proyecto por el
propio Espartero. Sin embargo, no hay la minima alusién al Museo Naval de
Madrid en los diarios de sesiones de las Cortes de la época, y desgraciadamen-
te la pérdida de las actas del Consejo de Ministros deja una amplia laguna en
cuanto a su proceso de creacion. Pese a ello, y gracias al Archivo del Museo
Naval y al Archivo General de Marina, se han podido reconstruir los hechos.

El proceso de busqueda de un local se paralizé una vez rechazada la ubica-
cién del Museo, propuesta por Trujillo, en su proyecto en el Depdsito Hidro-
gréafico. Se considerd un posible espacio inicial, a juzgar por un presupuesto
de obras de 3 de febrero de 1843 firmado por el mismo Trujillo (23), pero

(21)  EI general Espartero ha sido el tinico militar espafiol con tratamiento de Alteza Real.
(22) AMN 842/1.
(23) AMN 842/3.
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' MUSEO NAVAL.

. Enel dia de ayer ha tenido_efecto la inau-
guracion del Museo vaval , que hajo la inmedia-
{a proteccion del Gobierno se abre & le publica
curiosidad, El acto se verificé con la solemnidad
conveviente, presidiéndolo el Sr. Ministro® de-
Marina , Comercio y Gobernacion de Ultramar,
con asistencia de las autoridades superiores de la
armada y. del cuerpo politico de la misma con
ran numero de geles y oficiales de ambos cuer-
p@l Y una ﬂmgidl coanc iz Bo el J'. A
vque para el electe probncié dicho Sr. Ministro
hizo notar la grata coincidencia de que siendo
el dia consagrado & esta ceremonia el de nuestra
adorada Reina, su augusio nombre era ademas
presagio feliz para puestra mirioa, pues que re-
vordaba dtjalla Isabel: de lausto recuerdo, 4
coya elevacion'de dnimo y admirables cualida-
des como Reina se debio la adquisicion del nu¢-
vo Mundo , dando ocasion 4 taotos hechos glo-
riosos (ue levantaron el poder maritimo de Es-
paiia, adonde jamas llegé el de otra nacion al-
gina 3 concluyendo con la oferta de cooperar
por cuantos medios le [ueran dables al fomeato
de aquel establecimiento nacieate.
El general que hacia cabeza al cuerpodela
armada y el jintendente general del mismo modo
" estaba acompaiado de sus subalternos, contesta=
ron con sentidas razones y visible entusiasmo,
i:'l:clo se termind con fervorosos vivas d la
ina, en cayo obsequio se anticipaba la inau-
guracion del Museo naval.

Extracto de la noticia, dada en el nim. 3.355  Retrato del ministro de Marina Joaquin de
de la Gaceta de Madrid, de 22 de noviembre  Frias (Museo Naval). Durante su ministerio se
de 1843, sobre la inauguracién del Museo inauguré el Museo Naval de Madrid.
Naval.

hasta octubre no se manifestd la necesidad de un local por parte del director
general de la Armada, proponiendo las inmediaciones del Museo de Ingenie-
ros, del de Artilleria, Retiro o Casa de Buena Vista (24). Finalmente, él mismo
pidi6 al ministro de Marina, con cardcter urgente, que se ubicase alli acciden-
talmente el Museo, a la par que solicitaba 400 reales de vellén para hacer
algunas separaciones de oficinas, presupuesto que fue concedido por orden
del gobierno provisional el 4 de noviembre (25).

Con fecha de 19 de noviembre de 1843 se inaugurd el Museo Naval en la
Casa de los Consejos, bajo la inmediata proteccion del gobierno, presidiendo el
acto el ministro de Marina, Comercio y Gobernacion de Ultramar, Joaquin de
Frias, con asistencia de las autoridades superiores de la Armada y del Cuerpo
Politico de la misma. El acto concluyé con fervorosos vivas a la reina, en cuyo

(24) AMN 842/9.
(25) AMN 842/4.
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Documento con la real orden del nombramiento del primer director del Museo Naval de

Madrid, en que la reina asume la proteccién del Museo. La disposicién va firmada por el minis-

tro de Marina Joaquin de Frias y se halla en el Archivo General de la Marina Don Alvaro de
Bazan (El Viso del Marqués, Ciudad Real).
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obsequio, coincidiendo con su santo, se habia anticipado la fecha de apertura
del Museo. Ese mismo dia tuvo lugar un acontecimiento que repercutiria consi-
derablemente en el futuro del Museo: el bailio y capitdn de navio Rafael
Caamaiio hizo una importante donacién de 6.000 reales anuales para contribuir
al fomento de dicho Museo. Ante tal acto de generosidad, el director de la
Armada notificé al ministro de Marina el hecho en si, pidiéndole hiciese parti-
cipe a la reina, lo cual conllevé el agradecimiento de la comision del gobierno,
que ofrecid su auxilio y proteccion al Museo y, lo que es mas importante, hizo
que la Reina tomase conciencia de la existencia del establecimiento.

El 23 de noviembre de 1843 Frias comunicé al director general de la
Armada de Real Orden el nombramiento por S.M. del capitdn de navio
Manuel Posse, como director del Museo Naval y, como segundo de este, al
alférez de navio y oficial de la secretaria de esa direccion Ramén Trujillo,
haciendo efectiva la proteccién de la Corona y pidié se propusiera un plan y
un local conveniente, para llevar a cabo su fomento, en el grado de interés e
importancia de que gozaban los establecimientos de dicha especie en otras
naciones maritimas (26). Por tanto, no hubo un Real Decreto de Creacién del
Museo Naval pero, después de la aprobacion de Espartero del proyecto de
Trujillo, la Real Orden dada en este documento por Frias, que contaba con el
reconocimiento de la media firma (27) por la Reina, como ocurriese en el caso
de Valdés, tuvo un efecto similar, pues el reconocimiento y apoyo efectivo por
parte de S.M. impulsé la evolucién del Museo Naval considerablemente.

Ubicaciones

La busqueda del nuevo local fue inmediata a través de la solicitud al minis-
tro de la Guerra, pero los edificios de este ramo eran escasos para usos milita-
res, de hecho muchos eran tomados en arrendamiento y, por ello, no constitu-
yeron una solucién al problema. Tampoco el palacio de Buena Vista,
destinado al servicio de los Cuerpos de Ingenieros y Artilleria, ni el del Retiro,
perteneciente al Real Patrimonio destinado al traslado del Museo de Artillerfa
para ahorrar alquileres.

Finalmente se encontrd una posible opcion en la Casa del Platero, propie-
dad del Estado. El ministro de Hacienda cursé la solicitud que hizo el de
Marina, poniendo el piso principal de esta a su disposicion, para establecer el
Museo Naval, de Real Orden el 4 de enero de 1844 (28). El nuevo lugar, que
requirié de obras (29), permitia una mayor capacidad lo cual resulté funda-
mental, ya que a las primeras peticiones de objetos, realizadas por el director

(26) AGMAB 6941.

(27) La concesion de la media firma al ministro de Marina Joaquin de Frias por Isabel II
queda recogida en la Gaceta de Madrid nim. 3.141, de 14/5/1843.

(28) AMN 842/12 y AMN 842/36.

(29) El 18 febrero de 1844, por real orden de S.M., se conceden al contador del Museo
4.000 reales de vellon para las obras que se practican en el mismo. AMN 842/25.
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REAL DECRETO.

Atendiendo a las razones que me ha expuesto e
Ministro de Marina, vengo en decretar lo siguiente
Articulo 1.° El Museo naval constara de Lres see-
ciones: primera, biblioteca general: segunda, mo-
delos: tereera, armas y tililes de guerra.

Art. 2° Se reuniran en la biblioteca del Musec
todos los libros, manuscritos, cartas y planos que
existen en el Ministerio del ramo, en el Depésitc
hidrografico , Observatorio astronémico de San Fer-
nando y demas establecimientos marilimos, excep-
tuando los que sean necesarios para el uso y espe-
cial servicio de los mismos.

Art. 3.° Seformarin, en los tres departamentos
pequeiios Museos, con bibliotecas exclusivamente
de Marina , semejantes al de la corte y dependien-
tes de ¢l.

Art. £° Queda vigente el actual reglamento de
Museo naval , adicionado con el que se aprucba en
esta fecha para el gobierno interior de la biblioteca

Dado en Palacio @ 2§ de Setiembre de 1856.—
Esta rubricado de la Real mano.=E| Ministro d¢
Marina, Pedro Bayarri.

El primer Real Decreto del Museo Naval fue

sobre su organizacion el 24 de septiembre de

1856. Publicado en el n.° 1361 de la Gaceta de
Madrid un dia después.

general de la Armada a los distintos
arsenales y apostaderos de ultramar,
visperas de la inauguracion, se suma-
ron las del ministro de Marina en
nombre de la Reina, ya desde enero
de dicho afio, convirtiéndose la super-
vision de esta en una constante que
claramente reflej6 su grado de
compromiso con el museo (30).

El Museo continu6 creciendo hasta
el punto de que en un afno pasé de
cerca de un centenar de piezas a unas
doscientas cuarenta y ocho en enero
de 1845 (31), gracias a los donativos
de los generales y jefes de la Armada.
En 1851 el Ministerio de Hacienda
requirio el lugar para otros menesteres
y se traslad6 a la Casa de los Ministe-
rios. Una vez mds el cambio vino
acompaifiado de obras, por haber sufri-
do el edificio un incendi6 previamen-
te. Pero, en esta ocasion, los resulta-
dos tuvieron una testigo de honor y
asi, el 27 de noviembre de 1853, el
Museo se reinauguraba con la presen-

cia oficial de la Reina, a la que se agasajé con un bufé. S.M. mostré gran satis-
faccion ante el brillante estado del Museo, lo que se congratuld enviando al
director general de la Armada una orden expresiva de ello (32).

Era evidente la necesidad de organizar el Museo, que pese al estructura-
do planteamiento original, expresado en su proyecto, se vio relegado a un
conjunto desordenado de objetos. El 14 de marzo de 1855 (33) se establecid

(30)
31
p. 361.
(32)
(33)

AMN 842/20.

AMN 845/24.

FERNANDEZ DURO, Cesdreo: Disquisiciones nduticas. T. IV. Los ojos en el cielo,

Segun la Compilacion Legislativa de la Armada de 1855, el 14 de marzo de ese afio

se aprueba el reglamento del Museo Naval, que si bien existe un escrito en el AGA, fechado el
5 de mayo de 1847 y dirigido al ministro de marina firmado por Ramén Romay habla de un
reglamento por real orden aunque dicho reglamento no lo acompaia:

El capitdn de fragata D. Juan Nepomuceno Martinez, director del Museo Naval en 12 del

actual me dice lo siguiente:

Excelentisimo Seiior: tengo el honor de pasar a las superiores manos de Vuestra Excelen-
cia el adjunto reglamento por Real Orden que en 21 del proximo pasado que Vuestra Excelen-

cia me ha transcrito; se mando formar.

Y hallando conforme el citado reglamento en todas sus partes lo remito a V.E. para la reso-
lucion que sea del agrado de S.M. en obedeciendo la citada resolucion. AGA, leg. 21/12 (4).
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EN BUSCA DEL REAL DECRETO PERDIDO

un reglamento. El 24 de septiembre de 1856 (34) Isabel 1l da el primer Real
Decreto concerniente al Museo Naval, propuesto por el ministro Bayarri,
sobre su organizacion, definiéndola en tres secciones: biblioteca general,
modelos y armas y utiles de guerra. Posteriormente, el 9 de enero de 1929
llegaria el Real Decreto de Creacién del Patronato para su gobierno y admi-
nistracidn (35).

Pasado y presente

Asi fue como el Museo Naval, emplazado desde 1932 en el Cuartel Gene-
ral de la Armada, comenz6 sus andanzas sobre los cimientos de un contexto
histdrico inestable, que se prolong6 en el tiempo y que indudablemente afectd
tanto a su creacién como a su evolucién. Aun asi, hace honor con su presencia
a todos aquellos que contribuyeron a hacer realidad tan arduo proyecto, recor-
dandonos el importante papel que desempefla en nuestro pais la mar, de la
mano de nuestra gloriosa Armada.

Abreviaturas

AMN: Archivo del Museo Naval de Madrid

AGA: Archivo General de la Administracion

AGMAB: Archivo General de la Marina Alvaro de Bazan
AHN: Archivo Historico Nacional

AGP: Archivo General de Palacio

AGVM: Archivo General de la Villa de Madrid
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BENITO FRANCIA'Y PONCE DE
LEON, UN MEDICO SINGULAR
DE LA ARMADA

Manuel GRACIA RIVAS
Coronel Médico (R)

Entre los miembros del desaparecido Cuerpo de Sanidad de la Armada
que, durante siglos, prestaron servicio a bordo de nuestros buques, hubo
algunos personajes que compaginaron sus actividades sanitarias con otras de
la més variada indole.

El elevado nimero de candidatos que concurrian a las oposiciones del
Cuerpo, estimulados por el prestigio que entrafiaba formar parte del mismo, y
la cuidadosa seleccion de quienes llegaban a vestir su uniforme, hizo posible
que muchos de sus miembros destacaran como catedraticos, cientificos, artis-
tas, escritores e, incluso, como politicos.

Entre todos ellos quiero dedicar un recuerdo a la figura de don Benito
Francia y Ponce de Leén, con la que entré en contacto a través de Angel
Carrera Conde. Este habia adquirido un magnifico dlbum de fotografias sobre
Japon, realizadas por Kusakabe Kimbei hacia 1880, en cuya cubierta, laquea-
da en negro y con incrustaciones de nicar y marfil, figura el nombre de
«Benito Francia», al cual le fue regalado o, probablemente lo encargd, durante
su estancia en Filipinas, debido a su inter€s por los temas orientales.

En colaboracién con Marta Recalde, Angel Carrera preparé una exposwlon
en la que, bajo el lema «Shahin (copia de la verdad). Fotografia de Japon del
siglo xix. El dlbum de Benito Francia», se mostré en diversos lugares esta
excepcional coleccion fotografica que también llegd a mostrarse en el Palacio
de Séstago de Zaragoza, en 2004, de la que conservo el catdlogo editado
entonces (1), del que proceden las ilustraciones. Durante la preparacién de la
misma tuvimos ocasion de intercambiar informacioén sobre el personaje, del
que habfan efectuado un minucioso seguimiento a través de diversos archivos
nacionales. Con todo ello realicé paralelamente la resefia biografica del ilustre
médico de la Armada que ahora ve la luz.

Nacido en 1854 en la localidad riojana de Alberite, Benito Francia era hijo
del médico de esa localidad, en cuya iglesia parroquial de San Martin fue
bautizado el 14 de enero. Tras estudiar el bachillerato en Logrofio, cursé con

(1) VV.AA.: Shahin (copia de la verdad). Fotografia de Japon del siglo xix. El dlbum de
Benito Francia. Catdlogo de la Exposicion celebrada en el Palacio de Sdstago del 27 de febre-
ro al 12 de abril de 2004. Excma. Diputacién Provincial de Zaragoza. Zaragoza, 2004.
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aprovechamiento la carrera de Medicina en la Universidad Central, donde se
licencié cuando acababa de cumplir los veinte afios.

Nada mds terminar sus estudios, presentd los documentos para concurrir a
las oposiciones de ingreso al Cuerpo de Militar de Sanidad y al de Sanidad de
la Armada. Las pruebas se celebraron de forma casi simultdnea, por lo que
decidié concentrarse en las segundas, que superd con la calificaciéon de
«sobresaliente», siendo nombrado segundo médico supernumerario de la
Armada, con fecha de 6 de junio de 1874.

La corporacion en la que acababa de ingresar Benito Francia era la
heredera de aquel prestigioso Cuerpo de Cirujanos de la Real Armada, creado
a comienzos del siglo xviiI en torno al Real Colegio de Cirugia de Cadiz, del
que salieron una pléyade de profesionales que, en algunos casos, completaron
su formacién en las mejores universidades europeas de la época antes de
prestar servicio a bordo de aquellas excelentes unidades botadas en los arse-
nales que el impulso ilustrado hizo surgir en los nuevos departamentos mariti-
mos.

Las repercusiones que los combates de San Vicente y Trafalgar tuvieron en
la Armada, junto con las consecuencias de aquellos afos de abandono
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impuestos por los tragicos acontecimientos que se vivieron durante la Guerra
de la Independencia, sumieron al Real Colegio y al Cuerpo de Cirujanos en un
proceso de degradacién que alcanzé su médxima expresién cuando, por una
real orden de 31 de octubre de 1831, se dispuso la completa separacién y la
total independencia entre el Colegio y el Cuerpo, despojando asi a este de un
centro indispensable para la formaciéon de los hombres encargados del
mantenimiento de la salud de las dotaciones de los buques. A partir de ese
momento, las dificultades fueron enormes para lograr médicos que quisieran
embarcar, a pesar de que se ensayaron distintas formulas con que dar respues-
ta a las necesidades de una Armada que comenzaba el camino de su recu-
peracion.

La situacién mejoré notablemente tras la reforma a la que fue sometido el
cuerpo, al que se le dio el nombre de «Cuerpo de Sanidad de la Armada»,y de
una manera especial tras las medidas adoptadas en 1869 por el general Serra-
no, que le doté de un reglamento orgdnico y de una plantilla que fijaba en 159
el nimero de médicos que lo componian.

Volvié a resurgir la ilusién, el nimero de aspirantes crecid sensiblemente,
se crearon nuevas especialidades y se logré transmitir a los nuevos oficiales la
necesidad de complementar sus labores asistenciales con una inquietud cienti-
fica encaminada a la permanente actualizacion de sus conocimientos y a la
incorporacion de las mas modernas tecnologias.

Se dot6 a los hospitales navales de «bibliotecas especiales de consulta»; se
cred el Boletin de Sanidad Naval, que fue el cauce de expresidén de este
movimiento de renovacién del Cuerpo, y se estimuld la celebracién de
sesiones cientificas en todos los hospitales, en las que eran presentadas las
Memorias que, con cardcter obligatorio y sobre los mds diversos aspectos
sanitarios, debian elaborar todos los miembros del Cuerpo. Estos trabajos que
se conservan en el Archivo-Museo Don Alvaro de Bazan de El Viso del
Marqués, constituyen un excelente testimonio de la labor realizada por aquel-
los médicos navales que integraban la corporacion a la que acababa de incor-
porarse Benito Francia y Ponce de Ledn.

Sus primeros destinos

Tras superar el periodo de formacion, fue promovido al empleo de segundo
médico, con fecha de 31 de marzo de 1875, y destinado al hospital de Ferrol,
donde desempeil6 diversas funciones hasta que, el 29 de agosto de ese mismo
afio, embarcé por vez primera. Lo hizo en la goleta Buenaventura,
perteneciente a la Escuadrilla de Operaciones del Cantébrico.

Ante el recrudecimiento de la guerra carlista a comienzos de 1873, se
habia constituido esta agrupacién naval al mando de don Victoriano Sdnchez
Barcdiztegui, que encontr6 gloriosa muerte frente a Motrico en mayo de 1875,
poco antes de la llegada de Benito Francia.

Su embarque se produjo, por tanto, en un momento especialmente delica-
do, ya que la accién de Motrico no sélo habia ocasionado la muerte del jefe de

Ano 2011 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 73



MANUEL GRACIA RIVAS

escuadrilla, sino que habia puesto en peligro a otras unidades; como el vapor
Ferrolano, en el que iba embarcado el segundo médico don Enrique
Cardona, quien se distinguié de manera especial en aquella jornada y que, en
1887, muri6é en combate en la lejana isla de Ponapé, en el archipiélago de las
Carolinas.

De la Buenaventura, Benito Francia fue transbordado el 20 de noviembre
de 1875, a la corbeta Africa, una unidad que en el combate de Guetaria sufrié
dafios importantes, entre ellos los ocasionados por un proyectil en el camarote
del médico. En ella permaneci6 hasta el 11 de octubre de 1876, fecha que fue
destinado al apostadero de Filipinas, siendo recompensado con la Cruz al
Mérito Naval con distintivo blanco en atencion «a los servicios prestados en
las fuerzas navales del Norte», més tarde, a la terminacidn de la guerra, con la
Medalla de Alfonso XII.

El encuentro con las Filipinas

Cuando el joven Benito Francia fue enviado al apostadero naval de las
Filipinas, el nimero de médicos de la Armada que ocupaban destino en aquel
archipiélago alcanzaba la cifra de treinta, lo que representaba un porcentaje en
torno al 20 por 100 del total de miembros del Cuerpo.

En su mayoria eran jévenes oficiales que habian elegido voluntariamente
esos destinos no exentos de riesgos, el mds comun de los cuales era contraer
una enfermedad que, en aquella época, solia dejar graves secuelas, cuando no
ocasiona la muerte. Pero, ademds, los enfrentamientos provocados durante el
proceso de ocupacion de las islas y algunos levantamientos insurreccionales
habian convertido a las Filipinas en el escenario en el que se habian producido
el mayor nimero de bajas dentro del Cuerpo de Sanidad de la Armada.

El segundo médico don José
Madrid murié a bordo de una falda
hospital durante las operaciones de 4
ocupacion de la isla de la Paragua, en g
1851; el médico mayor don Rémulo FOTOGK AR
Valdivieso fue asesinado en la noche DEL SIGLO XIX
del 20 de enero de 1872, en el arsenal
de Cavite, por las fuerzas de Infan-
teria de Marina sublevadas, y poco
antes de la llegada de Francia, el
segundo médico don Estanislao
Garcia Loranca habia caido victima
de una em-boscada que le tendieron
en la isla de Patean el 5 de abril de
1874.

Por tanto, el ejercicio profesional -
en las Filipinas entrafiaba algtin peligro y requeria cierto deseo de aventura, la

El 4lbum de
Benite Francl
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cual comenzaba cuando se recibia la orden de partida, ya que el viaje hasta las
lejanas islas ni era empresa fécil ni estaba exento de riesgos.

Para Benito Francia todo resulté mucho més comodo de lo esperado, ya
que, después de embarcar en Barcelona el 3 de diciembre de 1876, en el vapor
mercante Leon, llegé a Manila el 9 de enero de 1877, tras una navegacion de
treinta y seis dias, cuando estaba a punto de cumplir veintitrés afios. Alli
permanecio tres aflos formando parte de las dotaciones del vapor Patiiio y de
las goletas Sirena y Valiente, aunque el destino de mayor duracion fue el
desempefiado en Davao, sin lugar a dudas el que dej6 una huella mas profun-
da en su dnimo.

Davao, al sur de la isla de Mindanao, disponia de una pequefia estacién
naval, creada por real orden de 1 de marzo de 1866, con algunas faldas de
vela y una compaiiia disciplinaria. A este lugar fue destinado en diciembre
de 1877, permaneciendo al frente de su enfermeria durante todo el afno si-
guiente. «Escondida en un prolongado seno del Pacifico, estd construida
sobre un extenso manglar, rodeado de espesisima vegetacion y recorrida por
rios accesibles, en altas mareas, a las aguas del mar que inundan terrenos
bajos y dejan al retirarse lechos infectos». Asi describia a la estacién el
propio Francia que, frente a quienes consideraban el lugar como muy sano,
sefialaba que, durante su estancia, por «efecto de las abundantes lluvias,
medio pueblo se convirtié en pantano y el paludismo surgié en considerables
proporciones» (2).

La compaiiia disciplinaria, compuesta por unos 118 hombres, tuvo que
dedicarse a roturar terrenos en penosas condiciones, sufriendo las consecuen-
cias de la enfermedad, que contrajeron 73 hombres de los que fallecieron
ocho. «Me acordaré siempre de aquella época —afirmaba Francia—, tres
meses sin sulfato de quinina mds que para las grandes solemnidades, es decir,
cuando peligraba la vida de algin enfermo (...) Agregad a esto mala
alimentacion, mal servicio sanitario y malas condiciones higiénicas y podréis
apreciar la situacion del médico y de los penados». Afortunadamente, en la
enfermeria naval no falleci6 nadie, gracias en buena medida a que sus indica-
ciones «eran inmediatamente satisfechas por el comandante, en beneficio de
los enfermos».

Con la experiencia de aquellos meses, redacté cuidadosamente una memo-
ria: «Del paludismo. Estudio clinico sobre algunas fiebres palidicas», que fue
presentada en la sesion celebrada en el hospital de Cafiacao el 20 de febrero
de 1879. En sus 56 folios, de limpia caligrafia y excelente estilo, se describia
el cuadro clinico de la enfermedad en sus diferentes manifestaciones, con
observaciones personales del autor, una revisién sobre las teorfas que, en
aquellos momentos, se sustentaban acerca de su etiologia, y un andlisis de los
posibles tratamientos, en el que desechaba diferentes remedios para insistir en
la conveniencia de utilizar la quina, de la que afirmaba que «cura el paludismo

(2) FrANCIA, Benito: Introduccion a su memoria «sobre el paludismo». Archivo-Museo
Don Alvaro de Bazén, Seccién Sanidad/Memorias, leg. 2900/8.
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por accién especifica, aunque no sea el especifico del estado palidico». Logi-
camente, no acertaba a comprender el mecanismo de la enfermedad, ya que
todavia se conocia su etiopatogenia, aunque la relacionaba claramente con los
terrenos pantanosos, hasta el punto de afirmar que «el paludismo es una de
aquellas enfermedades que estd llamada, no a desaparecer completamente,
pero si a disminuir en gran proporcidn, por el alejamiento de la causalidad
sobre la que brota».

El trabajo de Francia llamé la atencidn de sus superiores, y el subinspector
de la Sanidad del apostadero lo elevé al jefe superior del Cuerpo de Sanidad
de la Armada, quien, como era preceptivo, lo someti6 a la consideracion de la
Junta Superior Facultativa y Econdmica del Cuerpo. El informe emitido fue
muy curioso, pues sefialaba que era «un trabajo todo lo completo y perfecto
posible, dadas las condiciones del autor», aunque matizando en relacién con
el mismo que, «por mds que sea un aprovechado e inteligente oficial, carece
todavia de los sélidos fundamentos de la prictica y experiencia para tratar
cuestiones tan importantes y dificiles», a pesar de lo cual consideraban que se
habia hecho acreedor «a una recompensa por su aplicacion, laboriosidad y
conocimientos demostradas, anteriormente, en trabajos andlogos» (3).

Da la impresion de que sus acertadas opiniones sobre el paludismo no eran
compartidas plenamente por los miembros de la Junta, a pesar de lo cual el 18
de junio de 1879 fue recompensado con la Cruz del Mérito Naval, la segunda
que recibia en sus cuatro afios de permanencia en la Armada.

El 31 de enero de 1880 fue pasaportado a la Peninsula, donde, tras disfru-
tar de unos meses de licencia por enfermedad, fue destinado a la fragata Villa
de Bilbao, que tenia su base en Cadiz, a la que se incorporé el 15 de enero de
1881. Pero su estancia en esa ciudad fue muy corta, ya que, acuciado por la
nostalgia de las experiencias vividas en ultramar, logré ser nuevamente desti-
nado a las Filipinas dos meses después.

De aquella fugaz estancia en Cadiz nos ha quedado la resefia de su inter-
vencion en la sesion académica celebrada en el hospital de San Carlos el 21 de
marzo de 1881, en la que present6é la memoria titulada «Unas palabras sobre
el paludismo». Es evidente que sus conocimientos en torno a esta enfermedad
habian tenido cierta resonancia entre sus compaifieros, por lo que fue requerido
para que los expusiera en una de las sesiones que se celebraban cada mes, de
acuerdo con lo preceptuado. El trabajo difiere del que leyé en Caifiacao e
introduce novedades de gran interés sobre la composicién de la sangre y el
desarrollo de la enfermedad, a pesar de lo cual da la impresion de estar elabo-
rado de forma un tanto precipitada, para atender el requerimiento que le habia
sido formulado en unos momentos en los que se disponia a retornar a las
Filipinas.

(3) La aplicacion y laboriosidad del autor eran evidentes, como demuestra el hecho de
que, durante su estancia en las islas, presenté también un trabajo sobre «La tlcera aténica» y
otro sobre «Ligadura de la arteria radial» en sesiones celebradas en el transcurso del afio 1877.
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Una nueva estancia en las islas

El regreso al archipiélago filipino fue mucho mds complicado en esta
ocasion, pues aunque fue destinado por una real orden de 17 de marzo de
1881, no pudo embarcar hasta el 1 de septiembre. Logré hacerlo a bordo del
vapor Barcelona, que parti6 de la Ciudad Condal y llegd a Manila el 8 de
octubre, tras cumplir un periodo de cuarentena obligatoria por haber hecho su
aparicion el célera.

Tras su llegada fue destinado a la
corbeta Vencedora, en la que embarco
el 16 de noviembre de 1881, per-
maneciendo en ella hasta el 4 de
octubre de 1883. Durante esta etapa le
llegd el ascenso a primer médico de la
Armada y tuvo la oportunidad de
recibir su bautismo de fuego a bordo
de la Vencedora con motivo de las
operaciones desarrolladas contra los
piratas «moros», en el transcurso de la
que fue conocida como «tercera expe-
dicién a Jolo».

En ella particip6 una fuerza de 800
hombres al mando del brigadier del
Ejército don Antonio Paulin, que
embarcé en el crucero Gravina, buque
insignia de la Escuadra de Opera-
ciones, mandada por el capitdn de
navio don Rafael Aragén, que con el
Gravina estaba integrada, ademads, por los cruceros Velasco y Aragon, la
corbeta Vencedora, la goleta Sirena y los caiioneros Arayat 'y Paragua.

Reunidos todos los buques en la rada de Jold, el 27 de octubre de 1882 se
dirigieron hacia el seno de Tu-Tu, donde desembarcaron al amanecer del dia
29, estableciéndose en la playa un hospital de sangre que fue encomendado a
Francia. Ese mismo dia se dirigieron a Pampdampangang; alli fueron incendi-
ados varios pueblos, accion en la que participd nuestro protagonista prestando
asistencia sanitaria a la fuerza de desembarco. El dia 31 la escuadra sali6 para
Boal, que también fue incendiado y donde se hizo necesario establecer un
hospital de sangre que Francia atendid hasta el 3 de noviembre. Cuatro dias
después, todos los buques volvieron a abrir fuego contra Boal y las columnas
de desembarco se vieron envueltas en intensos combates, con algunas bajas.
De nuevo Benito Francia tuvo que prestar servicio tanto en la playa como en
los bosques préximos (4).

(4) FrANCO CASTANON, Hermenegildo: Los apostaderos y estaciones navales espaiiolas
en ultramar. EN. Bazan, Madrid, 1998, p. 127.
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Las operaciones continuaron, hasta enero de 1883, en el archipiélago de
Tawi-Tai, procediéndose a la ocupacién de Tatdan, siéndole encomendada a
Francia la asistencia facultativa a las fuerzas del Ejército y a la compaiifa
disciplinaria que les acompafaba. Adn volvié a entrar en combate el 11 de
julio, en la isla de Jold, a bordo de la Vencedora, mereciendo ser «recomenda-
do por sus servicios».

Que su participacion en la campafia habia sido brillante lo demuestra el
hecho de que fuera repetidamente condecorado. Asi, por real orden de 7 de
marzo de 1883 le fue concedida la Cruz del Mérito Naval con distintivo rojo,
por su actuacién en las operaciones desarrolladas en la isla de Jold, y el
capitin general del archipiélago se sirvid «darle las gracias, manifestindole su
complacencia por los extraordinarios servicios prestados en Jold y rancherias
proximas». Por otra parte, tras su regreso a la Peninsula, a propuesta del
ministro de Marina le fue concedido por el de la Guerra el empleo de médico
mayor del Ejército «como recompensa a los méritos contraidos en Filipinas»,
con antigiiedad de 10 de septiembre de 1886.

Al margen de los hechos de armas que dieron lugar a estos reconocimien-
tos, Benito Francia tuvo que enfrentarse a bordo de la Vencedora a la
epidemia colérica que azoto las Filipinas, logrando que no hubiera ningtn
caso entre la dotacidn, a pesar de «haber desempefiado delicadas comisiones
en focos infestados», lo que dio lugar a que, por real orden de 3 de febrero de
1883, «le fueran dadas las gracias por su comportamiento durante el cdlera en
el archipiélago».

Por otra parte, sus observaciones reunidas a bordo de la Vencedora le
sirvieron para presentar al Congreso Internacional de Higiene, celebrado en
La Haya en 1884, una comunicacién en la que se manifestaba a favor de «una
infeccién independiente, teldrica o atmosférica, que da una aptitud particular a
recibir el germen contagioso». Esta teoria, que por entonces ya estaba comple-
tamente superada, chocaba frontalmente con la correcta opinion de quienes
defendian el caricter exclusivamente infeccioso de la epidemia, por lo que
Francia sefialaba: «No niego, no puedo negar el contagio, pero el contagio no
es todo», insistiendo en las llamadas «causas coadyudantes» (5).

En octubre de 1883, tras desembarcar de la Vencedora, pasé destinado a la
estacion naval de la Isabela, en la isla de Basildn, donde permanecié hasta
febrero de 1885. Alli, junto a sus actividades militares, se dedicé a atender a
cuantas personas, indigenas o espafiolas, reclamaron sus servicios, sin aceptar
nunca ninguna retribucién, lo que le granjeé enormes simpatias entre la
poblacidn, hasta el punto de que, poco después de su cese, el gobernador de la
isla, al tener conocimiento de los hechos, decidié abrir informacion «sobre la
conducta del médico de la Armada D. Benito Francia y Ponce de Le6n, por si
se hacfa acreedor a alguna gracia o recompensa».

(5) Benito Francia no llegd a acudir al citado congreso, pero su comunicacién aparecié
publicada en Cinquieme Congrés Intenational d’Hygiene et de Demographie a La Haya.
Comptés rendus, tomo I, p. 291.
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El expediente instruido por el secretario del gobierno reunié los testimo-
nios de 32 personas, las cuales hicieron constar su gratitud por el compor-
tamiento de este oficial quien les habia atendido siempre que fue requerido y
les habia facilitado medicamentos. Lo llamativo, a juicio del misionero del
pueblo, era que la generosa actuacidon del médico se habia dejado sentir entre
todos los enfermos, pero de manera especial entre las familias mds pobres y
necesitadas. No es de extraiiar, por lo tanto, que de resultas del expediente le
fuera otorgada la encomienda de nimero de la Orden de Isabel la Catdlica,
con fecha de 8 de octubre de 1886.

A pesar de la intensa actividad
asistencial desarrollada durante esos
afios, no descuidé la presentacion de
las memorias reglamentarias; y asi, en
1882 expuso en el hospital de Cavite
su «Proyecto de un sanatorium mili-
tar», en el que abogaba por la creacion
en Filipinas de un establecimiento
destinado a la recuperacién de aquel-
los enfermos que, hasta ese momento,
debian ser evacuados a la Peninsula.
El tema intereso y fue publicado en la
Revista General de Marina (6). Pero mucha mayor repercusion tuvo la memo-
ria que presentd en 1885 con el titulo de «Estudios sobre el cosmopolitismo
humano», la cual, tras el preceptivo informe, merecié una asignacién de 2.000
pesetas para que pudiera ser editada.

El hecho de que estos y otros trabajos fueran elaborados durante su perma-
nencia en destinos incomodos viene a demostrar su capacidad de concen-
tracion y el interés demostrado hacia su profesion.

Un giro radical en su carrera

El 1 de junio de 1885, Francia dio por finalizada su segunda estancia en las
Filipinas embarcando en el vapor correo Isla de Luzon, a bordo del cual llegd
a Barcelona el 9 de julio. Alli qued6 destinado «a las 6rdenes del sefior
ministro», una situacién llamativa para un oficial de treinta y un afios, en la
que permanecié durante casi dos afios.

No cabe duda de que Benito Francia era un hombre de brillante trayectoria
que, al mismo tiempo, estaba dotado de una extraordinaria habilidad para
moverse en el intrincado mundo de los despachos ministeriales. Aquellos
meses en Madrid fueron decisivos para su futuro. Por un lado se dedic6 a
preparar la edicion de su obra sobre el cosmopolitismo humano que, final-

(6) FrANCIA y PONCE DE LEON, Benito: «Proyecto de un sanatorium militar en Filipinas».
Revista General de Marina, 1883/07 (13), pp. 13-21.
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mente, aparecié a mediados de 1886 (7), dedicada a los diputados en Cortes
don Miguel Villanueva Gémez y don Tirso Rodrigafiez Sagasta, compaiieros
suyos de la infancia.

La obra, en la que defendia la necesidad del mestizaje para impulsar la
civilizacion, ante la dificultad que la raza blanca habia demostrado para adap-
tarse a ciertos climas extremos, tuvo cierto eco. Pero, ante todo, contribuyé a
acrecentar el prestigio del autor que, durante su estancia en Madrid, recibié la
encomienda de la Orden de Isabel la Catdlica y el ascenso a médico mayor del
Ejército, distinciones a las que antes he hecho referencia, y fue nombrado
comisario regio en la exposicion que sobre las Filipinas se celebré en Madrid
en 1887, una gran muestra al estilo de otras exposiciones celebradas en
Europa, en las que se exhibian exéticos productos llegados desde las remotas
colonias.

Por otra parte, el 24 de enero de 1887 contrajo matrimonio en la villa de
Peralta (Navarra) con Genoveva Rodriguez de Arellano y Ponce de Ledn,
prima hermana suya, a la que debié de cautivar con los relatos de sus experi-
encias en aquel archipiélago, que se habia convertido en el eje de su propia
existencia. De otra forma no puede entenderse que, poco después, el joven
matrimonio partiera hacia Manila para incorporarse, en teoria, a su nuevo
destino en la Division del Sur de las islas.

En realidad, este destino como médico de la Armada no era sino una coar-
tada para otros de mayor importancia que le habian sido prometidos, antes de
la salida de Espafa, por sus amigos del Partido Liberal, con los que habfa
logrado establecer unos lazos muy estrechos que iban a condicionar toda su
carrera posterior.

No eran menores sus amistades en las Filipinas y, por ello, se plantea la
duda acerca de las personas que, en definitiva, le impulsaron a dar ese paso
decisivo desde el Cuerpo de Sanidad de la Armada hacia la politica y la
Administracion Civil del Estado. Porque fue el gobernador general quien, el 1
de octubre de 1887, elevd al ministro de Ultramar la propuesta de su
nombramiento como «gobernador civil de Mindanao», aunque el
nombramiento que le fue conferido el 21 de ese mismo mes fue el de «médico
inspector de Sanidad» en la Secretaria del Gobierno General, una plaza expre-
samente creada para €l, con la categoria de jefe de administracién de segunda
clase.

Que los cometidos no eran exclusivamente sanitarios lo demuestra el que,
poco después, fuera designado «segundo jefe de la Secretaria del Gobierno» y
que la desempefiara con carécter interino durante varios meses.

Cuando el general Weyler asumié el mando, a comienzos de junio de 1888,
se encontrd con que su antecesor, un dia antes de cesar, habia destinado a
Benito Francia a la Direccion General de la Administracion Civil. Weyler dejo
en suspenso la resolucién por entender que, desde esa Direccién General, no

(7) FrANCIA Y PONCE DE LEON, Benito: Apuntes para un libro. Estudios sobre el cosmo-
politismo humano. Imp. de Celestino Apaolaza, Madrid, 1886.
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le iba a ser posible atender «a los deberes de 2.° jefe de la Secretaria», que era
el lugar donde queria que continuara nuestro protagonista.

Pero el enérgico militar no contaba con las influencias de Francia, y no
mucho tiempo después, el 29 de septiembre, llegd desde Madrid un real decre-
to por el que se le nombraba «inspector general de Beneficencia y Sanidad»,
precisamente en la Direccion General de la Administracién Civil de las islas.
Desde ese importante puesto tuvo que hacer frente a la epidemia de célera que
sufri6 el archipiélago, en agosto de 1888, desarrollando una gran actividad
que le llevé a visitar las zonas afectadas y a investigar todos los aspectos sani-
tarios relacionados con ella.

Es curioso comprobar cémo, a pesar de que durante aquellos meses el
bacteridlogo Anacleto del Rosario llegd a aislar, en su laboratorio, el germen
causal de la enfermedad, Francia seguia defendiendo la influencia que, en su
propagacion, tenia lo que él llamaba «la constitucién médica», aunque se
percatase de que «la afirmacién que antecede es un atrevimiento dadas las
corrientes bacterioldgicas que imperan y rechazan esta aparicion espontdnea».

Estas observaciones aparecieron en la memoria que publicé en 1889 (8),
que no fue la tnica escrita sobre epidemias, pues en su expediente personal se
conserva otra sobre la peste bubdnica (9). Ese mismo afio aparecié la obra
China en Filipinas, en la que colabor6 junto con Federico Urdax Avecilla y
Pablo Feced, entre otros autores, y de la que, por el momento, no he localiza-
do ningtin ejemplar (10).

Al margen de sus opiniones, mds o menos acertadas, el trabajo desarrolla-
do fue muy importante y le valié la felicitacion de la reina regente y del
ministro de Marina, a pesar de que, en esos momentos, dependia del de Ultra-
mar.

En julio de 1890, Cédnovas del Castillo se hizo cargo de la presidencia del
Consejo de Ministros y, l6gicamente, el peso politico de Benito Francia
comenzé a declinar, debido a su vinculacidn politica con los liberales de
Sagasta. Decidié por ello regresar a Madrid durante unos meses, para
restablecerse de unos supuestos achaques hepaticos (11), pero al volver a
las Filipinas logr6 el ascenso a jefe superior de la Administracion Civil, a
finales de 1893, y a médico mayor de la Armada el 3 de abril de 1895. Pero
su situacion habia cambiado, por lo que tomo6 la decisién de abandonar
definitivamente unas islas a las que habia estado vinculado durante veinte
afios, a través de su actividad como médico de la Armada y como inspector

(8) FRrRANCIA Y PONCE DE LEON, Benito: Unas palabras sobre el célera en Filipinas.
Epidemia de 1888-1889. Memoria publicada por el inspector general de Beneficencia y Sani-
dad... Tipo-Litografias de Chofré y Comp.”, Manila, 1889.

(9) Memoria sobre la peste bubonica que ha reinado en los puertos del mar de China.
Archivo General de la Administracién del Estado, seccién de Ultramar, leg. 5327, n.° 16.

(10) VV.AA.: China en Filipinas. Manila, 1889.

(11) El'1 de abril de 1890 embarcé en el vapor-correo San Ignacio de Loyola con destino
a Barcelona, adonde llegé el 3 de mayo. Regres6 a bordo del vapor Santo Domingo, que zarpd
de Barcelona el 19 de septiembre de 1890 y llegé a Manila el 22 de octubre.
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de Sanidad al servicio de la Administracién Civil, aunque su presencia se
hizo sentir en otros muchos dmbitos. Eran frecuentes sus colaboraciones en
El Diario de Manila, bajo el seudénimo de «;Tacito?», en el que sostuvo
una encendida polémica sobre los problemas que planteaban los inmi-
grantes asidticos. Muchos de estos articulos aparecieron reunidos en su
obra De cafia y nipa, publicada en 1893 (12). Con el general don Julidn
Gonzélez Parrado edit6 una importante obra sobre la isla de Mindanao (13)
y también publicé otra de divulgacidn sanitaria de la que se hicieron varias
ediciones (14). Por cierto que esta ultima obra fue objeto de una refutacién
aparecida en 1895 (15) que en la ficha correspondiente de la Biblioteca
Nacional de Madrid es atribuida al médico homedpata don Pedro Robledo,
«que vio con muy malos ojos la proteccion dispensada por el gobierno a la
Cartilla de Benito Francia». Este se defendié de las criticas vertidas a través
de un folleto publicado al afio siguiente en Madrid (16).

El 26 de febrero de 1896 abandond definitivamente Manila para disfrutar
de una nueva licencia por enfermedad y restablecerse de esas molestias
hepéticas que afirmaba padecer. En abril de ese mismo afio regreso al servicio
activo en la Armada, situacion en la que continuaba en octubre de 1897, cuan-
do se produjo el acceso de Sagasta a la Presidencia del Consejo de Ministros,
lo cual tuvo una repercusién inmediata en su carrera ya que, tras ser nombrado
jefe superior de la Administracién Civil con cardcter definitivo, le fue
encomendada la Secretaria General del Gobierno de Puerto Rico, uno de los
cargos mds importantes de la Administracién ultramarina, pasando a la
situacion de supernumerario en la Armada. Que aceptara ese puesto demuestra
que sus problemas de salud, o no eran muy importantes o que su recuperacion
habia sido total. Lo cierto es que el 12 de enero de 1898 pudo tomar posesion
del cargo en San Juan, adonde se trasladaron, poco después, su mujer y su hijo
Benito. Allf les sorprendié la guerra con Estados Unidos, en el transcurso de
la cual prest6 servicios extraordinarios, contribuyendo a formar, en los
primeros dias del conflicto, el Batallén de Tiradores de Puerto Rico, en el que
se alisté6 como «soldado voluntario».

(12) FraNCIA, Benito: De caiia y nipa (materiales ligeros), por ;Tacito? Ramirez y
Comp.* editores, Manila, 1893.

(13) FraNciA Y PONCE DE LEON, Benito y GONZALEZ PARRADO, Julidn: Las islas Filipinas.
Mindanao. Con varios documentos inéditos y un mapa, 2 t. Imp. de la Subinspeccién de Infan-
teria, La Habana, 1898.

(14) FrANCIA, Benito: Cartilla higiénica, acompafiada del conocimiento de las medicinas
caseras que se usan en Filipinas. Establecimiento Tipo-litografico de Ramirez y Comp®. Manila,
1893. Fue reeditada en 1894 por Tipo-Litograffa de Chofre y Cia. Con el titulo de Cartilla
higiénica y prontuario de algunas medicinas de uso comiin en Filipinas. Se hizo otra edicién en
1895.

(15) Una cartilla higiénica del Ilmo. Sr. D. Benito Francia y Ponce de Leon, Inspector
Gral. de Beneficencia y Sanidad de Filipinas y su refutacion por un médico filipino. Imp. de
Paris-Manila. Pandacan, 1895. Al parecer, el pie de imprenta era simulado y fue editada real-
mente en Barcelona.

(16) FrRANCIA Y PONCE DE LEON, Benito: Vindicaciones. Imp. de Celestino Apaolaza,
Madrid, 1896.
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Al término de las hostilidades fue evacuado a la Peninsula, formando parte
de aquella pléyade de funcionarios al servicio de la Administracién ultramari-
na cuya carrera quedd definitivamente truncada. Tenia cuarenta y cuatro afios
y, de nuevo, la Armada fue la tabla de salvacion a la que recurrié en ese
momento de abatimiento.

Ascendido a subinspector de segunda clase (teniente coronel) tan solo a
efectos econdmicos, se establecié en Peralta, aunque no olvidaba su tierra, de
donde le requirieron en 1900 a fin de que escribiera un prélogo para la crénica
que se iba a editar relatando el homenaje tributado en Alberite al «preclaro e
ilustre riojano Excelentisimo Sefior Don Praxedes Mateo Sagasta» por la Junta
Directiva de la Sociedad del Fomento de la Instruccion Popular de la villa (17).
Se trata de un texto muy breve en el que sefialaba que el camino de la cultura
conduce a la verdadera regeneracion, y hacia votos para que el ejemplo de
Alberite fuera seguido por otras localidades. Terminaba afirmando que
entonces, con la mirada puesta en el pasado y el pensamiento en el porvenir,
descansardn nuestros hijos de la fatigosa jornada y podrdn exclamar: la Patria
no ha muerto. jBendita sea la Patria!

Poco después, el 10 de marzo de 1901, y una vez mds de la mano de
Sagasta, retornaba a la politica como gobernador civil de Lugo, cargo que
desempefié durante doce dias, siendo trasladado al gobierno civil de Orense,
al frente del cual permaneci6 hasta el 8 de diciembre de 1902. Alli recibi6 una
distincién inesperada la Gran Cruz del Mérito Militar, poco antes de cesar
como consecuencia de la llegada al poder de los conservadores, porque aque-
lla alternancia politica del sistema imperante durante la Restauracion trafa
consigo estas cesantias en las que todos los que habian desempefiado alguna
tarea en la Administracion anterior quedaban postergados a la espera de un
nuevo cambio.

El matrimonio retorn6 a Peralta, viviendo de nuevo con su paga de la
Armada. Mientras, se iban sucediendo los gobiernos conservadores hasta que,
en abril de 1905, perdida toda esperanza de lograr un nuevo cargo politico,
acept6 el nombramiento de jefe de clinica del Hospital de Marina de Cartage-
na, al que se incorporé el 1 de mayo de ese afio.

Poco después, de forma inesperada, llegaron al poder los liberales y, tras la
toma de posesioén del gabinete Montero-Rios, el 23 de junio era nombrado
gobernador civil de Tarragona. Al afio siguiente, se hizo cargo del gobierno
civil de Vizcaya, hasta quedar cesante en enero de 1907.

La situacion se repite. Regresa a la Armada con el sueldo reducido, como
correspondia a la situacion de excedencia, a la espera de una nueva oportu-
nidad, que le llega al acceder a la presidencia Segismundo Moret. El 3 de
noviembre de 1909 era nombrado gobernador civil de Palencia. Serfa su ulti-

(17) Croénica del Certamen celebrado en Alberite (Logrofio) el 10 de septiembre de 1900,
dedicado al preclaro e ilustre riojano Excelentisimo Sefior Don Praxedes Mateo Sagasta, con
una carta-prélogo del Ilmo. Sr. D. Benito Francia y Ponce de Ledn, por la Junta Directiva de la
Sociedad del Fomento de la Instruccién Popular establecida en esta villa. Imprenta de J. Orto-
neda, Logrofio, 1900.
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mo destino pues, a comienzos de 1910, falleci6 en Peralta a la temprana edad
de cincuenta y seis afios.

Desaparecia asi un personaje destacado que fue, ante todo, un médico de
la Armada, ya que, aunque una parte importante de su actividad profesional
se desarroll6 en el dmbito de la Administracién Civil, nunca perdid su vincu-
lacién con el cuerpo en el que habia ingresado muy joven y en el que forjé su
caracter.

Participe de las inquietudes de los médicos navales de la segunda mitad del
siglo X1x, su actividad intelectual se vio impulsada por la obligatoriedad de
presentar anualmente aquellas Memorias en las que los miembros de la corpo-
racién exponian el estado sanitario de los hombres a su cargo y se interesaban
por todos los avances experimentados por la medicina e, incluso, por las
condiciones de los lejanos territorios en los que se desarrollaba su trabajo.

Benito Francia fue uno de los oficiales del Cuerpo de Sanidad de la Arma-
da que quedaron cautivados por aquella Espafia de ultramar a la que consagrd
buena parte de su vida. No fue el tnico, ya que entre los médicos navales de
su generacion fueron frecuentes los casos de quienes, movidos por su inquietud
intelectual, dedicaron sus horas libres a elaborar diccionarios con las palabras
utilizadas por los indigenas, reunir prontuarios con los remedios vegetales que
usaban o copiar los tatuajes ceremoniales que exhibian sus enfermos en las
lejanas islas de las posesiones espaifiolas en el Pacifico, como el médico
segundo D. Jesds Suevos que, ademds, durante su estancia en la Estacion
Naval de Ponapé (islas Carolinas), en 1896, pudo impresionar un importante
conjunto de placas fotogréficas en las que reflejo los paisajes de aquellas islas
y las imagenes de sus habitantes.

No es posible eludir tampoco otra faceta de la personalidad de Benito
Francia: su militancia en el Partido Liberal, que condiciond su trayectoria y
orientd su carrera hacia otros derroteros en los que supo brillar a gran altura,
sin olvidar nunca el cuerpo de procedencia, como les ha sucedido a todos los
que tuvieron la fortuna de formar parte del mismo en algiin momento de sus
vidas.
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Alejandro ANCA ALAMILLO
Investigador Naval

En muchas ocasiones, mds de las que uno desearia, sucede que, cuando
acudimos a investigar al Archivo General de Marina Don Alvaro de Bazin
con el objeto de localizar ese legajo que necesitamos para completar un traba-
jo, no lo encontramos, hallando otro que nos descubre hechos pretéritos inédi-
tos de gran interés que nuestro sentido de la responsabilidad hace que no
podamos dejar caer en el olvido.

Es lo que pas6 con el documento que ha motivado este articulo, que en vez
de encontrarse en el epigrafe Causas aparecio en el de Buzos.

El navio San Isidoro

Este navio, de 68 cafiones de porte, que originalmente llevé el nombre de
San José, fue intercambiado en 1776 con el Reino de Népoles por la fragata
Santa Teresa (1). Construido en Castellamare un afio antes de su incorpo-
racion a la Armada espafiola, tenia 50,71 metros de eslora, 14,01 de manga,
6,96 de puntal (2) y 6,80 de calado maximo. Arqueaba 1.814 toneladas y su
dotacion estaba compuesta por 9 oficiales de guerra, 8 mayores, 19 oficiales
de mar, 12 artilleros de preferencia, 66 artilleros, 72 marineros, 105 gru-
metes, 18 pajes, 91 hombres de tropa de infanteria y 29 de tropa de artilleria,
que sumaban un total de 429 hombres (3). Su poder ofensivo descansaba en
26 cafiones de a 24 libras, 28 de a doce, 14 de a ocho y cuatro «pedreros» de
a tres.

Uno de sus primeros comandantes fue Felipe Gonzalez Ahedo, que tomé el
mando del navio el 8 de junio de 1778. Afios después, y basado en Algeciras,
se integré en las fuerzas navales combinadas en el gran sitio de Gibraltar de
1782 y en el combate de cabo Espartel.

(1) En el mismo acuerdo, la Armada entregaria la fragata Santa Clara por el navio San
Leandro.

(2) Se supone que esta estadistica, o es errénea, o estd tomada desde la linea de flotacion.

(3) Datos extraidos de su Estado de Fuerza y Vida, de 26 de mayo 1794.
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Socorro a Gibraltar por la escuadra del almirante Howe el 11 de octubre de 1782.
Oleo de Richard Paton.

El 17 de septiembre de 1789 pasarfa a limpiar sus fondos en uno de los
diques de La Carraca. M4s tarde lo encontramos transportando caudales desde
Acapulco y Veracruz hasta La Habana, para regresar en 1792 a la Peninsula y
rendir viaje en Cadiz. Al afio siguiente pondria rumbo a Cartagena (4),y ya en
1794 se dirigi6 a Canarias. Como si el destino le avisara de la que iba a ser la
causa de su pronta pérdida, a su regreso a la Peninsula, el dia 26 de mayo,
var6 en el bajo de La Galera (Cddiz), si bien pudo zafarse de su trampa tras la
pleamar sin mayores consecuencias.

Su comandante, Manuel Maria de Atienza

Es comtn el error de citar como comandante del navio el dia de su pérdi-
da a José de la Valeta y Borras (5). Esto es debido a que Cesdreo Ferndndez
Duro, en su monumental Armada espaiiola desde la unién de los reinos de
Castilla y Aragon (t. VIII, p. 467), le sefiala a €l en este destino errénea-
mente.

(4) Encontrdndose el buque en aquel arsenal, morirfa el oficial de mar buzo.
(5) Pontevedrés de nacimiento, tenfa cincuenta y un afios.
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Quiero dejar claro al lector que, tras consultar la documentacién primaria
con la que hemos trabajado, no hay lugar a la duda de que Manuel Maria de
Atienza era el comandante al mando del San Isidoro el dia de su pérdida.

Atienza habia nacido en Ronda en 1751, ingresando en la Armada en junio
de 1769. Se le nombré alférez de fragata en 1773, alférez de navio en 1776,
teniente de fragata al afio siguiente, capitdn de fragata en 1782, y capitdn de
navio en 1792. En marzo de 1780 fue nombrado comandante de la fragata
Esmeralda, que armada de brulote debia quemar al navio inglés Panther,
surto en Gibraltar. En mayo de 1787 pasé a mandar la de igual clase Santa
Paula,y en 1790, la también fragata Astrea. Tomaria el mando del navio San
Isidoro en enero de 1794.

Tras quedar, como veremos, absuelto de todo cargo, y como destino digno
de destacar, es de sefialar que a partir de 1800 fue nombrado comandante mili-
tar de la provincia y partido de Sanlicar. Fallecié en Ronda el 17 de abril de
1806 a los cincuenta y cinco afios de edad.

La pérdida

Tras verificar el San Isidoro, a mediados del mes de octubre de 1794, la
comision de escoltar a cuatro transportes y de conducir a Barcelona caudales y
tropas, Atienza recibiria en aquel puerto la orden de dirigirse al de Rosas, con
objeto de hacer llegar vestuarios y refuerzos a este punto. En la noche del
dia 23 llegaria a su destino, pero el fuerte viento reinante impedia que el navio
pudiera tomar el puerto. Atienza, entonces, decidié fondear y solicitar al
comandante general de las Fuerzas Navales de aquel apostadero, Federico
Gravina, el auxilio de un préctico.

A la mafiana siguiente se presentaria a bordo del navio dicho practico, Juan
Garcia; pero el viento, lejos de amainar, soplaba del noroeste atin con mds
fuerza. Asi las cosas, Atienza, de acuerdo con el sefior Garcia y sus oficiales (6),
decidi6 levar anclas y dirigirse al abrigo del cabo de San Sebastidn, a la espera
de que las condiciones meteoroldgicas cambiaran y permitieran tomar el puer-
to. Pasaron algunas horas, y como la situacién no mejoraba, el brigadier Luis
de Ariza, comandante de las tropas embarcadas, hizo saber a Atienza la
necesidad urgente de desembarcar su fuerza, sugiriendo que, si en Rosas aque-
llo era imposible, se dirigiera a Palamés, lugar que estimaba incluso mas
ventajoso para su despliegue que el primero. Accediendo a la peticion, se
dirigi6 a Palamés, en cuya rada fonde6 aquella misma tarde, para a continuacion
enviar un oficial a tierra a fin de coordinar con las autoridades de la plaza el
desembarco de la tropa.

A primera hora de la mafiana del dia 25, con el concurso de varias embar-
caciones mercantes surtas en aquel puerto y las menores del navio, se verificd

(6) Alféreces de fragata Tomds Briones, José Basurto y Lorenzo Ortiz Canela; alférez de
navio Diego Arteaga; tenientes de fragata Francisco Javier Gamboa y Carlos Selleri; teniente de
navio Luis Monteaux, y capitdn de fragata Andrés Perler.
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el desembarco. Atienza quedo entonces a la expectativa de poner proa a Rosas
en cuanto el tiempo lo permitiese; pero, llegada la noche, el viento arreci6 de
manera tan extraordinaria que hizo imposible mantener el navio en su
fondeadero. También existia el peligro de que el buque no pudiera gobernarse
y se acercara demasiado a la costa, dominada por los galos, y a la vez pudiera
encontrarse con una escuadrilla enemiga que, compuesta por un navio, una
fragata y un bergantin, vigilaba aquellas aguas (7). Recordemos que Espafia se
encontraba inmersa en la denominada Guerra de la Convencién contra Fran-
cia, y que tras las victorias de Tec, Albere (28 y 30 de abril) y Bolou (1 de
mayo), los franceses penetrarian no solo en Catalufia, sino también en las
Vascongadas y Navarra, hasta llegar a Miranda de Ebro (8).

Por todo ello, y de nuevo con la aquiescencia del practico y sus oficiales,
Atienza ordend dirigirse a la playa de Aro, fondeadero que se habia mostrado
seguro por haberlo utilizado con anterioridad varios buques de la Armada
(varias fragatas y el navio Vencedor), por lo que el Isidoro se hizo a la vela el
dia 26, haciendo las marcaciones pertinentes en la carta con el fin de sortear el
bajo de la Llosa de Palamés (9).

Segun el Derrotero de las costas de Espana en el Mediterrdneo y su corre-
spondiente de Africa, elaborado por Vicente Tofiflo de San Miguel en los afos
de 1783 y 1784, para evitarlo habia que

«... viniendo de la parte de O. habiendo montado la punta de San Feliu y
cala de San Pol, se dard vista a unas casas que hay en la playa del N. que es el
lugar de San Antonio, a quien se ha de poner la proa, guarddndose de no
gobernar al N. para el E., y se observard que al E. de la punta del Molino hay
otra a distancia algo més de cinco cuartos de milla que es montuosa, llamada
punta Grosa, la cual enfilada con el propio Molino es la direccién en la que
estd el bajo con que gobernando como se ha dicho derecho al lugar de San
Antonio, pasando de la dicha enfilacion, se habrd de meter para el E., que
entonces demorard el Molino al E una cuarta N.E. o al E. y se habra pasado al
O. del bajo, y se buscara el fondeadero que convenga: demora este bajo con lo

(7) Atienza conocia la existencia en aquella costa de estos buques gracias a que en Barce-
lona fue informado de ello por el comandante de la corbeta Elena, que estuvo a punto de ser
apresada por ellos.

(8) Espafia y otras potencias europeas (Austria, Prusia, Reino de Ndpoles, Reino de
Cerdefia, Inglaterra y los Paises Bajos), se unirfan en la alianza denominada «Primera Coali-
cién» en enero de 1793, tras conocer que la Asamblea Nacional francesa habia dispuesto el
guillotinamiento de Luis XVI de Francia. El objetivo principal era que no se propagase la revo-
lucién (nuevas ideologias que amenazaban las bases del Antiguo Régimen), y para ello dichas
naciones invadieron suelo francés desde distintos flancos. Como es conocido, y tras unos
primeros reveses, el ejercito francés, no sélo conseguiria rechazar a los invasores, sino que
contraatacé con gran éxito. Debido a la desfavorable evolucion del conflicto, Espafia tuvo que
firmar la paz en 1795.

(9) También conocido como «bajo Pereira» o «bajo de Palaméds», latitud, 41° 50" 10” N;.
longitud, 3° 07’ 20” E. El bajo estd situado en la actualidad a 610 metros del muelle de abrigo
del puerto de Palamés y a media milla del faro del Molino.
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mads oriental del lugar de San Antonio al S.E. una cuarta S. También este bajo
estd sujeto a las enfilaciones siguientes. La casa de enmedio, de las cinco que
hay en la playa de San Antonio, por un forredn negro que estd mas al N. y el
molino por el dngulo del N. del baluarte que esta sobre la punta de Palamés...»

A pesar de que Atienza maniobré con precaucién y ordenaba sondar con
frecuencia, el préctico le llevé directo al obstaculo, al confundir el torreén de
enfilacién, que como hemos visto era de color negro segtn el derrotero, pero
que en realidad se presentaba blanco al cambidrsele el color y aquel ignorarlo,
por lo que el navio acabé chocando con él quedando encallado. Pese a las
maniobras de su comandante por liberarlo, y tras asumir lo indtil de aquellos
esfuerzos, mando tender los consiguientes espias y cabos para pedir auxilio a
tierra, y disparar al tiempo algunos cafionazos a fin de alertar sobre su delica-
da situacion.

A causa del impacto, llegada la noche el agua alcanz6 las 41 pulgadas de
altura. Al dia siguiente, tras recibir alguna ayuda desde tierra, y frustrada
finalmente la dltima intentona por liberar el navio, Atienza recibiria al pricti-
co mayor de la Escuadra de Rosas, José de Flores, quien le manifest6 la
imposibilidad de salvar el buque y lo arriesgado de permanecer en él, por lo
que no le quedé mas remedio que ordenar su abandono. Los tltimos en desa-
lojarlo fueron los integrantes de su plana mayor, siendo Atienza el dltimo en
desembarcar a las siete de la tarde del dia 27. Durante los dias siguientes se
salvé del navio todo lo que fue posible (10).

El Consejo de Guerra

En virtud de real orden de 20 de noviembre se ordend la instruccion de un
Consejo de Guerra en Cartagena para juzgar a Atienza. No obstante, antes de
ser procesado, primero se le ordenaria pasar a Rosas, plaza a la que fue trans-
portado por la corbeta Colon, para el 5 de diciembre pasar al navio San
Hermenegildo y ser finalmente transportado a la ciudad departamental, a
bordo del San Antonio, el 12 de enero.

La causa seria presidida, tal y como indicaban las Ordenanzas, por el
capitdn general del Departamento, quien dos meses antes de celebrarse el
juicio recibiria la siguiente real orden:

«El comandante general de Marina de Rosas, D. Federico Gravina en carta
de 9 del corriente dice que el capitdn de navio D. Manuel de Atienza coman-
dante que fue del San Isidoro, por cuya pérdida de ser ahi juzgado en Consejo

(10) Documento, con la relacién completa de efectos rescatados, firmado por Federico
Gravina, en AGMAB Buzos, leg. 1.140. Entre lo mds importante y curioso podemos destacar
tres agujas de bitdcora, un misal, un crucifijo de bronce, 136 espadas, 135 pistolas, seis esmeri-
les, dos cafiones de a 12 libras, ocho de a ocho y 140 barriles de pélvora.
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de Guerra, ha servido en la Plaza de
Rosas con la mayor bizarria en las
ocasione de mayor fuego y riesgo,
habiendo recibido una contusién en
una pierna, sin embargo de la cual no
quiso retirarse, y S.M. enterado del
acreditado valor de este oficial manda
que se tenga presente este servicio
distinguido en la causa previniéndolo
de Real Orden a V.E. para su
cumplimiento».

Esta disposicion serfa agregada al
dosier relativo al proceso, que se
instruy6 entre los dias 10 y 18 de
marzo y comenzd con la toma de
declaraciones tanto a los acusados
como a los testigos miembros de la

Federico Carlos Gravina y Népoli. dotacion.

Museo Naval, Madrid. El tribunal, presidido por el
capitdn general del Departamento,
estaba integrado por los brigadieres José Bonanza, Juan Smith, Joaquin de
Zayas, Francisco Ordéiiez, el jefe de Escuadra Domingo de Nava y el teniente
general Francisco de Borj. Defendia al acusado el teniente de navio Pedro
Verdugo y actuaba como fiscal el capitdn de fragata Joaquin Vial, quien pidi
desde el primer momento que el acusado quedara libre de todo cargo y fuera

puesto de manera inmediata en libertad.

A favor de esta resolucidn, y declarando como tnico culpable al practico
(el citado Juan Garcia), se posicionaron los sefiores Bonanza, Borja y
Ordofiez. Mientras, tanto el Presidente del Tribunal como el Sr. Zayas eran de
la opini6én de que uno y otro debian ser absueltos. Los mads criticos fueron los
seflores Smith y Navas. El primero decia en su voto particular

«... que solo resulta al comandante el leve cargo de no haber balizado el
bajo con sus embarcaciones menores, el cual comprende debe quedar absuelto
por el mérito que contrajo en la Plaza de Rosas y se recomienda por Real
Orden. Halla al practico, Juan Garcia culpado en no haber reconocido con
anticipacién las marcas para notar las variaciones que hubiese habido en
ellas».

Navas, por su parte, dejo constancia de lo siguiente:
«... encuentra culpado al comandante en la deliberacién de mudar de

fondeadero en la ensenada de Palamds, pues en las primera situacién se halla-
ba mas franqueado para cumplir el objeto de su comisién que era la de trans-
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ferirse a Rosas con toda brevedad. Que también fue descuido esencial el de no
balizar los bajos ya que carecia de conocimientos précticos del paraje; y que
por otra parte el recelo que manifiesta de encuentro con fuerzas superiores
enemigas, en caso que los vientos lo arrojasen del primer fondeadero, lo halla
infundado, como también el temor de sotaventarse de las Islas Baleares, pues
en caso de no poderse mantener sobre la costa de Espaiia, le quedaba el recur-
so del puerto de Mallorca, que podria tomar con facilidad. Por todo lo cual
juzga a ese oficial merecedor de dos afios de suspension de empleo, a menos
que le indemnice la consideracion de sus servicios en Rosas, los cuales no
puede graduar. Que en cuanto al practico, mediante a su responsabilidad y
obligacién de conocer bien los bajos del puerto y de registrar las marcas con
la proporcion que para ello tuvo el dia anterior, juzga debe sufrir cuatro afos
de prision en los de Africa».

Finalmente, una real orden de 31 de marzo declar6 absuelto de todo cargo
a Atienza:

«... previniendo que no le sirva de perjuicio aquel incidente, y sea atendi-
do, como estdn mandando en el caso y lugar que le corresponda, por su
desempefio durante el tiempo que estuvo destinado en la Plaza de Rosas...».

El Isidoro no seria el dltimo buque victima del bajo, pues varios barcos
con el pasar de los aflos encontraron el infortunio en aquel punto: como el
buque francés Augusto, de 108 toneladas, en 1854; el bergantin de la misma
nacionalidad Heureuse Esperance, en 1858; el vapor también galo Cheliff,
en 1876 (11); la goleta Joven Temerario, en 1896; el pailebote Josefa
Formosa (12) y el vapor Lea, en 1910; y el Alciona, en 1928.

Intentando evitar mas catastrofes, tenemos constancia de que el 16 de julio
de 1906 la Direccion de Hidrografia fonde6 una boya de campana pintada con
los colores blanco y rojo, que seria sustituida por otra en 1925. Desde 1978
existe una baliza fija luminosa (13).

Fuentes documentales
Archivos

Archivo General de Marina Don Alvaro de Bazan:
— Buzos, leg. 11140.

(11) La Sociedad Espaiiola de Salvamento de Ndufragos sefiala que fueron veintisiete las
personas que sobrevivieron al naufragio.

(12)  El Josefa Formosa iba cargado con 200 toneladas de carbon.

(13) La baliza es una columna de color rojo con bandas negras de 10 metros de altura.
Como marca de tope tiene dos esferas negras. También estd dotada de una linterna con luz
blanca de cinco millas de alcance.
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— Estados de Fuerza y Vida.
— Expedientes personales. Cuerpo General: 620/90.

Libros

FUENTE, Pablo de la: El Triunfante: tecnologia y ciencia en la Esparia de la Ilustracion. Museu
Maritim de Barcelona, Barcelona, 2008.

TOFINO SAN MIGUEL, Vicente: Derrotero de las costas de Espafia en el Mediterrdneo y su
correspondiente de Africa. Imprenta Real Madrid, 1832 (2.7 ed.).

VV.AA: Faros de la costa. Puerto de Barcelona.
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José Antonio OCAMPO

La botadura del acorazado Alfonso XII1

«A las diez de la mafiana entra la infanta Isabel en los talleres de la Socie-
dad Espafiola de Construcciones Navales (SECN), acompaiiada de las autori-
dades. Recorre las salas correspondientes a modelos, turbinas, tonelaje, etcéte-
ra, asesorada por mister Spiers. La infanta les pregunta a varios obreros acerca
de su trabajo, y éstos le responden entusiasmados por la cordialidad de su alte-
za». Asi comienza la crénica de Juan Gémez en la revista Nuevo Mundo del
jueves 22 de mayo de 1913.

Y continta:

«Después de la visita antedicha, pasan los invitados a una tribuna prepara-
da al efecto, para ver el funcionamiento de una turbina, y la infanta, por su
propia mano, da vueltas a la rueda que hace mover el aparato; su funciona-
miento es perfecto, y la multitud se hace lenguas de la esbeltez de la maquina-
ria. Llega el sefior obispo y se pone en marcha de nuevo la turbina.

»Pasan todos al taller eléctrico, y su alteza pregunta a un obrero si cree que
Ferrol adquirié importancia con la creacion de la Constructora. El obrero, que
tiene su pan en ella, exclama, lleno de entusiasmo: “Sefiora, si; sin esto no
habria Ferrol”».

La comitiva se dirigi6 al Espaiia, y al llegar al barco, el comandante del
buque, el ilustre marino don Juan Carranza, acompaiié la visita, haciendo
funcionar la torre central, donde habia instalados dos cafiones de 3,5 cm y de
65 toneladas; el funcionamiento lo encontraron sencillisimo. Los fotégrafos
solicitan hacer una fotografia de la infanta entre los cafiones y esta accede,
rogando al sefior obispo que la acompaiie en la pose, y el venerable se coloca
junto a Su Alteza.

Bajo luego la infanta a los camarotes de la oficialidad acompafiada de
determinadas personas, y alli pudo observar la discrecion y finura con que
habian sido construidos.

Como curiosidad mencionaremos un cartelén de aviso que habia en el
portalon del buque, que decia «EI operario que use este buque como retrete,
serd despedido».

A continuacién pasaron los asistentes a la tribuna del dique Victoria Euge-
nia y el jefe técnico de este leyd un discurso en inglés en el que hacia gala de
sus profundos conocimientos, y la infanta le contestd con unas breves palabras
de admiracién. Le ensefi6 aquél un pequeno dibujo del dique y a las once y
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cinco, previa la sefial convenida, se dio suelta al agua por las bocas de los
costados, precipitdndose esta en el interior del dique en forma desbordante.
Fue un bello especticulo que sélo se puede ver de cuando en cuando: la musi-
ca acompaiid la caida del agua con un ardiente pasodoble. Pasados unos minu-
tos, la infanta y el representante de la casa constructora, Mr. Jackson, firman
en el alcdzar, convenientemente acondicionado, los documentos de rigor y
pasan luego a la tribuna, donde estd dispuesto el aperitivo. Se dan vivas a
Espafia, a Ferrol, al rey y a la infanta, vitores que son contestados por el publi-
CO con gran entusiasmo.

La botadura del acorazado Alfonso XIII estaba prevista para la una y media.
Ese dia aparecio6 el cielo encapotado, nada raro en Ferrol; a pesar de ello, las
tribunas estaban repletas de gente. El altar, en el centro, pegado al buque, y de
su casco pendia una botella de cava (champagne, entonces) atada con una cinta
con los colores nacionales. El buque estaba apoyado en una cama de vigas de
madera, sujeto con varias cufias que lo tienen aprisionado, inmévil. Ademas,
descansa en la sobrequilla, de la que parten dos fuertes cables.

Se celebrd previamente el ceremonial religioso, oficiando el obispo, y una
vez terminado este acto hubo que esperar a que llegase la pleamar. Entretanto
se pudieron contemplar las tribunas y ver en ellas a toda la aristocracia galle-
ga, representaciones del Congreso y del Senado, al gobernador de La Coruiia,
al alcalde de Ferrol, a numerosos periodistas de Madrid y de Galicia, a fot6-
grafos de todos los periddicos y a tomadores de peliculas. Todos atentos y
trabajando hasta que sond la hora solemne. Se dio la sefal y caen al suelo los
puntales. Con una bella hacha de plata con forma de estatuilla, cincelada por
Benlliure, corta la infanta las amarras y el buque se desliza blandamente en
busca de la mar. El espectdculo fue soberbio, imponente; terror y alegria a un
tiempo, y el casco del Alfonso XIII quedé flotando en el agua de la ria. Atrue-
nan entonces los aplausos, las aclamaciones, el jubilo general; las sirenas de
los buques lanzan a los vientos su estridente sonido; los pafiuelos se agitan en
el aire y se oyen vivas al Rey, a Espafia, a la infanta y al pueblo ferrolano. Se
recibe un telegrama del rey dando cuenta de su llegada a Parfs sin novedad y
preguntando por el lanzamiento. Al saber el ptblico la noticia, prorrumpe en
nuevos aplausos. Se pasa a tomar una copa de vino mientras el buque, ya en el
agua, se dirige, doblando el muelle, a ocupar su puesto de buque de guerra.

Durante la ceremonia, el aviador Poumet cruzé el espacio dos veces
haciendo gala de su pericia, con el aplauso de los espectadores.

Decia el autor en su crénica: «El éxito de la Constructora Naval Espaiola
fue completo, los dos acorazados que se han lanzado ya a la mar durante su
contrato han sido dos aciertos indiscutibles. Nosotros sabemos que en estos
barcos la Constructora no ha tenido en cuenta el lucro, porque la causa espafio-
la es la suya y sacrifica sus intereses por el bien de la patria. El ejemplo por
parte de esta sociedad creemos que debe repercutir en nuestro Gobierno y que
sabrd apreciarlo en lo que vale. Muy pronto estard listo para ser lanzado al
agua el Jaime I, el tercero de la serie, y seguramente dejard tan satisfechos a los
técnicos como los han dejado sus dos hermanos el Espaiia y el Alfonso XII1».
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Digamos ahora como recordatorio que el cronista habla del llamado Plan
Naval del almirante Ferrandiz, de 1907, llevado a las Cortes por Antonio
Maura, presidente de un gobierno conservador, en 1908. En este plan se inclu-
yeron, entre otros tipos de buques, tres acorazados —16.450 toneladas de
desplazamiento—, los més pequefios de los llamados «Dreadnought», con
fuerte oposicion de un sector de la Marina imbuido de las ideas de la Jeune
Ecole del almirante francés Jacinthe Aubé, quien apostaba por los buques
pequefios, y que tan mal resultado habian dado cuando el noventa y ocho en
Cuba. Como queda dicho mads arriba, los acorazados se construyeron en Ferrol
por la Constructora Naval Espafiola constituida, con la Vickers inglesa como
nucleo, para hacerse cargo de este Plan, dando vida a una poblacién especiali-
zada cuyo nivel de capacitacion raya hoy a la altura de las mejores del mundo.
Los tres acorazados fueron bautizados con los nombres de Esparia, Alfonso XII1
y Jaime 1. El Alfonso XIII, del que tratamos, fue entregado a la Marina en
1915. La II Republica le cambi6 el nombre por el de Espaiia —el cabeza de
serie, primer Espaiia, habia encallado en cabo Tres Forcas en agosto de 1923
durante la campafia de Africa—. Este segundo Espaiia permanecia inactivo en
el arsenal de Ferrol al iniciarse la Guerra Civil de 1936-1939. Recuperado por
los nacionales, el que era llamado popularmente el Abuelo, acabd su vida
hundiéndose frente a Galizano, en Santander, el 30 de abril de 1937, al chocar
con una mina cuando intentaba ayudar al Velasco a cazar a un mercante que
intentaba burlar el bloqueo; aunque circula todavia por ahi la creencia de que
su hundimiento se debi6 a un bombardeo aéreo de aviones franceses Gour-
dou-Leseurre pilotados por espaiioles y, aun, por torpedos lanzados por un
submarino inglés; (Hidalgo de Cisneros; Peldez). Nada serio.

Se hablaba por entonces de una segunda escuadra para completar digna-
mente la Marina de Guerra espafiola —probablemente la que se llamaria Ley
Miranda de 1915— y nadie dudaba ni por un momento de que seria otorgado
el contrato de su construccién a la Sociedad Espafiola de Construccion Naval,
pues «esta empresa ya tenemos la seguridad de que cumple. Hemos visto su
conducta en esta primera escuadra; es una sociedad seria, fuerte y que cons-
truye con materiales del pais. ;Qué mds se puede pedir a una entidad trabaja-
dora?

«La eleccién, pues, no es dudosa; hay un refran castellano que dice: “Mads
vale malo conocido que bueno por conocer”. Aqui sabemos que lo conocido
es insuperable, que nadie podrd hacer méds que lo hecho por esta Sociedad. Asi
pues no es dificil asegurar que la segunda escuadra serd construida por ella,
demostrando de este modo nuestra gratitud para quien con nosotros tan patrio-
ticamente se porta.
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Instituto de Historia y Cultura Naval
Juan de Mena, 1, 1.°28071 Madrid
Teléfono: (91) 312 44 27

Fax: (91) 379 59 45
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DOCUMENTO

Capellanes de la Armada en tiempos de Carlos I1

Se trata de una orden de Carlos II a Pedro Corbet, almirante general de la
Escuadra del Mar Océano, para que busque sacerdotes idoneos que quieran
servir de capellanes en la Armada, ya que considera importante el manten-
imiento del «ejercicio espiritual».

Archivo del Museo Naval de la Armada, Madrid. Coleccién de Documen-
tos de Sanz de Barutell, Ms. 382, articulo 3.°, nim. 1.326, f. 11r.
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Copia.
A3°N.°1326.

Acuerdo del Consejo de 1 de enero de 1677.

19 de febrero de 1677.
EL REY.

D. Pedro Corbet almirante general de mi Armada del Mar Océano en
interin con preminencias de propietario. Habiendo yo resuelto se ponga
particular cuidado en buscar clérigos seculares de buenas costumbres para
que se apliquen a ser capellanes en esa Armada y a la ensefianza y plética de
la doctrina cristiana que no se usa en ella por la ignorancia de los que han
servido en este ministerio con la buena forma y aplicacién que es tan nece-
sario faltando por esta razén a la vara fundamental para el logro de los
buenos sucesos. He tenido por bien encargaros como lo hago solicitéis haya
sacerdotes idoneos y de buenas costumbres que se inclinen a servir en este
ejercicio en esta Armada que he mandado a la Cdmara de Castilla los tengan
presentes para proponérmelos en algunas prebendas proporcionadas a sus
letras servicios y ejemplo para que con este premio se inclinen a servir en ese
ejercicio espiritual y de tanta importancia los sujetos que conviene emplear
en él. De Buen Retiro a 19 de febrero de 1677. Firmado de Su Majestad.
Refrendado de Don Gabriel Bernardo de Quirds: Senalada del marqués de
Villafiel.

Archivo Real y General de Simancas: Secretaria de Guerra de Mar. Nego-
ciado del Consejo. Minutas de Despachos de oficio y parte: legajo 11, 9 de
noviembre de 1806.

Firmado: Juan Sanz de Barutell.
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Jornadas de homenaje a don Blas de Lezo. Cartagena (Colombia)

Dentro de los actos organizados con motivo del bicentenario de la indepen-
dencia de Colombia, la Academia de la Historia de Cartagena (Colombia) y la
Real Academia Matritense de Genealogia y Heraldica, con el patrocinio de la
Consejeria Cultural de la Embajada de Espafia en Bogotd, han organizado del
7 al 9 de septiembre de 2011 unas jornadas de homenaje a don Blas de Lezo y
Olavarrieta, teniente general de la Armada espaifiola y defensor de Cartagena
de Indias hace ahora 270 afos.

Como saben nuestros lectores, la vida de Blas de Lezo, nacido vasco en la
antigua Oyarzo, al pie del monte Ulia, se desarroll6 en los ultimos afios de la
casa de Austria y en los primeros de Felipe V, rey de la familia borbdnica de
Francia. Almirante manco, cojo y tuerto, su vida es una concatenacién de
hazafias y aventuras donde rugen las tempestades, los asaltos, los bloqueos,
los incendios, los retos y los combates, mientras bullen ingleses, batavos,
moros, turcos y piratas, pero donde jamds aparecen derrotas ni naufragios. Era
conocido por su intrepidez y constante heroicidad en los combates de mar y
tierra. Su vida es leyenda y asombro su persona. Fue herido numerosas veces
ya desde guadiamarina. Educado en Paris, embarcé a los quince afios en la
escuadra francesa del conde de Tolosa, bastardo del Rey Sol, la que, saliendo
de Toldn, se unié a la genovesa y a la espaifiola para expulsar a los ingleses del
estrecho de Gibraltar. En el combate de Vélez-Mdlaga, en 1704, contra fuer-
zas combinadas de Inglaterra y Holanda pierde la pierna izquierda, arrancada
por una bala de cafién. De teniente de navio, en el sitio de Tolén, mandando
un destacamento en la defensa del castillo de Santa Catalina (1707), pierde el
ojo izquierdo. Tenia entonces dieciocho afios. Se queda sin el brazo derecho
siendo capitdn de navio, con veinticinco afios, ya incorporado a la Armada
espafiola, y en uno de los encuentros con el enemigo en el segundo sitio de
Barcelona (1712), aquella Barcelona adicta al que fue para ella Carlos III. De
todos los mutilados famosos que podriamos citar de la historia (mancos, tuer-
tos, cojos...), ninguno quedd tan cercenado como Lezo, quien, a pesar de ello,
siguié en servicio activo hasta la muerte. De ahi que fuese llamado por sus
paisanos Anka-Motz (Medio Hombre).

Pero la hazafia mds sobresaliente de este singular personaje, comandante
naval y del apostadero, sobre el que habia recaido la gobernacién de la plaza,
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es el haber rechazado el ataque que el almirante inglés Vernon intenté contra
Cartagena de Indias en 1741, después de que los ingleses atacasen La Haba-
na y La Guaira, y el mismo Vernon, con seis navios, a Portobelo. Vernon
habia reunido en Jamaica «la escuadra mas numerosa y més fuerte que vieron
jamds aquellos mares», decia el virrey Sebastidn Eslava. Se pudo contemplar
el imponente aspecto de una armada que, ocupando dos leguas de mar, segiin
se dijo en la época, parecia «una maravillosa selva flotante de buques arbo-
les, entenas y jarcias que llamaba con la vista a la admiracién y amenazaba
con terror y espanto». Traia mds de 140 naves; de ellas, 36 navios, y las
demds fragatas, transportes, brulotes y bombardas, con 9.000 hombres de
desembarco y 2.000 negros de machete. Vernon daba por hecho que el
enemigo caeria a la primera embestida. A Lezo, con seis navios de linea, siete
galeones de comercio y algunas embarcaciones menores, 1.100 soldados de
tropa, 300 milicianos, dos compaiifas de negros y 600 indios flecheros, en
total unos 2.000 combatientes, en un primer momento le parecié que resistir
seria una locura, dada la enorme diferencia de fuerzas. Con el ocaso del dia
20 sond el primer cafionazo y comenzé la refriega. Los detalles estan en los
libros. El dia 20 de mayo, después de parlamentar, recoger a los heridos y
canjear los prisioneros, se retird la orgullosa escuadra y desapareci6 tras el
horizonte. Hemos de reconocer que fue este uno de los acontecimientos mas
heroicos de la historia militar y naval de Espaiia, por mas que su difusién no
sea proporcional a su relevancia.

Con el primer empuje se dieron por perdidas las baterias de Manzanillo y
Fuerte Grande, con gran regocijo de los ingleses, quienes se apresuraron a
comunicarlo enviando un aviso a Londres. Era el tiempo de las medallas
conmemorativas; golpearon los troqueles y salieron los discos relucientes
conmemorando la toma de Portobelo, de Chagres... y de Cartagena, en la que
se puede ver a don Blas, rodilla en tierra, rindiendo humildemente su espada,
y el moto El orgullo espaiiol humillado por el almirante Vernon. ;Vaya chas-
co! Recogemos en nuestra revista con gran satisfaccidn estas jornadas de
homenaje al teniente general de la Armada espaifiola Blas de Lezo Olavarrieta,
figura sefiera que destaca con perfil acusado en la historia naval espafiola del
siglo xviil.

Las sesiones se desarrollaron en las fechas y lugares que se detallan a
continuacion.

Miércoles 7 de septiembre de 2011

Después de oir misa en la catedral de Cartagena, oficiada por el arzobispo,
monsefor Jorge Enrique Jiménez Carvajal, interviene en la apertura de las
jornadas el presidente honorario de la Academia de Historia de Cartagena,
Arturo Matson Figueroa.

Jueves 8 de septiembre de 2011
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En el Museo Naval del Caribe.

Conferencia inaugural: «Antecedentes histéricos de la defensa de Cartage-
na de Indias de 1741», por Le6n Trujillo Vélez, ing. MsCE, presidente de la
Academia de la Historia de Cartagena.

«Andlisis militar de la defensa de Cartagena de 1741 y derrota de Vernon»,
por Guillermo Uribe Peldez, exvicealmirante, miembro de la Academia de la
Historia de Cartagena.

En el claustro de Santo Domingo.

«La Campaiia de Cartagena», por Miguel Aragén Fontenla, coronel de
Infanteria de Marina, del Instituto de Historia y Cultura Naval de la Armada
espaiiola.

«Coémo era Cartagena en el momento del ataque inglés, de acuerdo con la
descripcién de Jorge Juan y Antonio de Ulloa hecha seis afios antes, en 1735»,
por Ricardo Zabaleta Puello, arquitecto, miembro de la Academia de la Histo-
ria de Cartagena.

«El lago de piedra. La geopolitica de las fortalezas espafiolas del Caribe»,
por el doctor Rodolfo Segovia Salas, historiador.

En el Museo Naval del Caribe se hace la entrega y revelacion del retrato
del teniente general de la Armada espafiola don Blas de Lezo y Olavarrieta
por varios de sus descendientes.

Después de la intervencién del director del Museo, contralmirante Pablo
Emilio Romero Rojas, se obsequia a los asistentes con una copa de vino.

Viernes 9 de septiembre de 2011
En el claustro de Santo Domingo.

«La conjura de la mentira», por Ramiro Rivas Narvéez, escritor y descen-
diente de Blas de Lezo y autor de una obra sobre el almirante.

«Don Blas de Lezo en la defensa de Cartagena de Indias en 1741», por el
doctor José Manuel Restrepo, director del Archivo Restrepo de Bogota.

«Medallas, mapas y grabados: la iconografia de la defensa de Cartagena»,
por Timote de Saint-Albin, anticuario y autor de una publicacién sobre el tema.

«La vida de don Blas de Lezo. El personaje y sus desventuras«, por Pablo
Victoria Wilches, historiador y exsenador de Colombia.

«La familia, el linaje y la descendencia de don Blas de Lezo», por Javier
Gomez de Olea y Bustinza, miembro correspondiente de la Academia de la
Historia de Espaifia y de nimero de la Real Academia Matritense de Heraldica
y Genealogia.

«Qué supuso la derrota inglesa de 1741 en la evolucién de la historia de las
potencias occidentales», por Leén Trujillo Vélez, ing. MsCE, presidente de la
Academia de la Historia de Cartagena.
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En la plaza de los Coches; contraescarpa Puerta del Reloj, se colocé una
placa conmemorativa en las murallas de Cartagena.

En el monumento a don Blas de Lezo, que se erige en el castillo de San
Felipe de Barajas, se deposit6 una ofrenda floral, ceremonia a la que asistieron
el canciller de la Embajada de Espana y las autoridades navales colombianas,
con la presencia de una compaiiia de honores. Como representante de la
Armada espafola estuvo presente en los actos el coronel de Infanteria de
Marina Miguel Aragén Fontenla.

106 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 115



NOTICIAS GENERALES

Semana Naval de la Armada en Madrid, Espana

Durante los dias del 26 de septiembre al 2 de octubre de 2011, la Armada
espafiola ha celebrado una Semana Naval en Madrid en la que se ha desarrolla-
do el programa que resumimos a continuacion:

Lunes 26 de septiembre
Se inauguré la semana con los siguientes actos:

— Inauguracion de una exposicion itinerante sobre retornos industriales
con el titulo La Armada, una inversion segura.

— Inauguracién de la exposicién «Historia de la navegacion». (Ambas en
el Museo Naval de Madrid.)

— En sesiones de tarde, en el Instituto de Historia y Cultura Naval se
desarrollaron las siguientes conferencias bajo el titulo general La construccion
naval en Espaiia. Creacion de arsenales y programas navales. Antecedentes
historicos:

«Arsenales: polos de desarrollo econdmico e industrial», por el capitdn de
navio (R) José Maria Blanco Nufez.

«Retornos industriales de las inversiones de los planes de escuadra», por el
ingeniero industrial Francisco Javier Alvarez Laita.

— Al propio tiempo, en horario de tarde, dio comienzo, en la Escuela de
Guerra Naval, un «Seminario de navegacion astrondmica» que duré del dia 26
al dia 29 de septiembre, y cuyo programa damos en noticia aparte.

Martes 27 de septiembre

— Se celebr6 la jornada «X Aniversario del Centro de Pensamiento aula
magna de la Escuela de Guerra Naval, en horario de mafiana, con las ponen-
cias siguientes:

«Dimensién maritima de Espafia y Europa», por Arturo Gonzdlez Romero,
director general de la Fundacién INNOVAMAR.

«Importancia estratégica del Sector Maritimo espafiol, componente impor-
tante de los intereses maritimos espafioles», por Federico Esteve Jaquotot,
presidente del Cluster Maritimo Espafiol.

«La Armada en la proteccién y defensa de los intereses maritimos
espanoles», por Marcelino Gonzélez, capitdn de navio (R).
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— Se establecid, asimismo, un «Foro de estrategia y politica industrial»
(conferencias y paneles), en horario de tarde, en el salén de actos del Cuartel
General de la Armada coordinado por el Estado Mayor de la Armada, dedica-
do este dia al &mbito europeo.

— En horario de manana, coordinada por el Instituto de Historia y Cultura
Naval, tuvo lugar en el Museo Naval la presentacion del libro de Geoffrey
Parker y C. Martin, en rueda de prensa y abierta al ptblico, La Gran Armada.
La mayor flota jamds vista desde la creacion del mundo. La presentacion al
publico corrié a cargo del contralmirante José I. Gonzélez-Aller Hierro, «su
buen amigo y ejemplo desde hace muchos afios», quién, entre otras cosas nos
dice que Geoffrey Parker «de la escuela de sir John Elliot, es, sin duda, uno de
los mds destacados historiadores de su generacion, y quizd uno de los mayores
conocedores de la Espana de los siglos Xvi y xviI, como lo demuestra la
concesion de las Grandes Cruces de las 6rdenes de Isabel la Catdlica y de
Alfonso X el Sabio».

Miércoles 28 de septiembre

Continuaron los trabajos del foro, esta vez dedicados al 4mbito del resto
del mundo.

Jueves 29 de septiembre

— Por la mafiana, el contralmirante jefe del Organo de Historia y Cultura
Naval de la Armada Gonzalo Rodriguez Gonzalez-Aller desarroll6 el tema de
la historia de la construccion naval en la inauguracién Master Internacional de
la Universidad Politécnica de Madrid.

— El Instituto de Historia y Cultura Naval, en horario de tarde, ofrecié una
sesion de cine forum en el salén de actos del Cuartel General de la Armada
sobre la pelicula de tema naval Hundid el Bismark, pelicula de 1960 dirigida
por Lewis Gilbert. Hizo la presentacion Jorge Baeza Fernandez de Rota, criti-
co de cine, y el comentario histérico y naval, obligado en estas tardes de cine
del Instituto, corrié a cargo de Ramoén Peral Lezon, capitdn de navio subdirec-
tor del IHCN.

Sdbado 1 de octubre

— Organizada por la Liga Naval Espafiola, se celebré la Convencién de
Modelistas Navales en el salén de actos del Cuartel General de la Armada,
acto coordinado por el Instituto de Historia y Cultura Naval, en sesién de
maiiana y tarde. Se expusieron los modelos en dos sesiones estableciéndose
turnos de presentacién y exposicion de los trabajos de cada uno de los
modelistas participantes. Al final, se llevd a cabo la votacién y el escrutinio,
declarandose el modelo del afio.
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Sdbado 1y domingo 2 de octubre

— Se organizaron talleres infantiles y otras actividades en el Museo Naval.
— Organizada por el Estado Mayor de la Armada, contintia la exposicion
fotogréfica en la calle Montalban, abierta durante toda la semana.

Asimismo, durante toda la semana se llevo a cabo el acto de arriado de
bandera en la calle Montalban.

Para mas informacion dirigirse a

Instituto de Historia y Cultura Naval
Juan de Mena, 1 .- 28014 Madrid.
Telf.: 91 3795050. Fax: 91 3795945
C/e: ihcn@fn.mde.es

Seminario de Navegacion Astronomica. Madrid (Espaia)

Durante los dias 26, 27, 28 y 29 de octubre de 2011, y dentro de la Semana
Naval de la Armada en Madrid, tuvo lugar en la Escuela de Guerra Naval, en
Madrid, un seminario de Navegacion Astronémica impartido por el Real
Observatorio de la Armada, pensado para unos cincuenta alumnos, mediante
la correspondiente inscripcidn en la pagina web de la Armada y con caracter
gratuito.

El programa se desarroll6 como se muestra a continuacion:
Lunes 26 de octubre

— Inauguracion y presentacién del Seminario.

«;Para qué sirve la navegacion astrondémica si tenemos GPS?», por
Teodoro Lépez Moratalla, capitdn de navio y doctor en Ciencias. Jefe de la
Seccion de Efemérides del Real Instituto y Observatorio de la Armada.

«La navegacion astronémica a través de la historia. El problema de la
longitud», por Francisco José Gonzdlez Gonzdlez, doctor en Filosofia y
Letras, director técnico de la Biblioteca y Archivo del Real Instituto y Obser-
vatorio de la Armada.

«Instrumentos nduticos: evolucién histdrica», por Maria del Carmen Lopez
Calderon, licenciada en Geografia e Historia, conservadora del Museo Naval
de la Armada en Madrid, y Francisco José Gonzélez Gonzélez.

Habra una exposicion de los fondos del Museo Naval.

También tendrd lugar un coloquio.

Martes 27 de octubre
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«La esfera celeste», por Luis Mederos Martin, doctor en Ciencias, investi-
gador del Consejo Superior de investigaciones Cientificas (CSIC).

«Coordenadas celestes», por Luis Mederos Martin.

«Medida del tiempo», por Teodoro Lépez Moratalla.

Tiempo para un coloquio.

Miércoles 28 de octubre

«El Almanaque Nautico. Célculos y aplicaciones», por Teodoro Lépez
Moratalla.

«El tridngulo de posicién», por Luis Mederos Martin.

«El sextante: funcionamiento y ajustes. Practicas», por Luis Mederos
Martin y Teodoro Lopez Moratalla.

Jueves 29 de octubre

«Navegacion astrondmica; fundamentos y casos particulares», por Teodoro
Loépez Moratalla.

«Caso préctico: cédlculo de una recta de altura», por Teodoro Lépez
Moratalla y Luis Mederos Martin.

Tiempo para un coloquio.

Clausura.

Para més informacion dirigirse a

Instituto de Historia y Cultura Naval
Juan de Mena, 1 .- 28014 Madrid
Telf.: 91 3795050. Fax: 91 3795945
C/e: ihcn@fn.mde.es

Escuela de Guerra Naval
Avda. de Burgos, 6. — 28071 Madrid.
Tlfno.: 91 3795500

Seminario Complutense de Historia Militar. Madrid (Espaiia)

Durante los dias 22, 23, 24, 29 y 30 del mes de noviembre y del 1 de
diciembre de 2011, tuvieron lugar en Madrid unas jornadas de Historia Naval
bajo el tema central «Mares y armadas en la Historia», organizadas por el
Seminario de Historia Militar de la Universidad Complutense de Madrid
(UCM) y por el Instituto de Historia y Cultura Naval. El objetivo que
perseguia este seminario era ofrecer al gran publico un abanico de posibili-
dades para el conocimiento de la Historia Naval que sirviera de estimulo tanto
para los estudiosos como para los profanos interesados por esta materia.
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Las sesiones tuvieron lugar en la Facultad de Geografia e Historia de la
UCM vy en el salon de actos del Cuartel General de la Armada segun el
programa que se recoge a continuacion:

22 de noviembre de 2011

Una vez recogido el material correspondiente y hecha la inauguracién de
las jornadas, se pasé a exponer las siguientes ponencias:

_ «La mar: factores diferenciales y condicionantes», por el contralmirante
Angel Sande Cortizo.

«El despertar de las armadas peninsulares», por el prof. Doctor Pablo
Martin Prieto, de la Universidad Complutense de Madrid (UCM).

23 de noviembre de 2011

«La evolucién del buque», por el capitdn de navio (R), Marcelino
Gonzdlez Ferndndez

«La expansion naval castellana y la esfericidad del mundo», por el prof.
doctor Jaime Gonzdlez (UCM).

24 de noviembre de 2011

«Pirateria y corso», por José¢ Cepeda Gémez (UCM).
«La navegacion: de arte a técnica», por el capitin de navio ® Ramdn
Mairquez Montero.

29 de noviembre de 2011

«Guerra y revolucion: la rivalidad terrestre y maritima (1779-1820)», por
Maia Dolores Herrero Fernandez de Quesada (UCM).

«La lucha por la hegemonia naval», por el capitdn de navio ® José Manuel
Gutiérrez de la Cdmara Sefidn.

30 de noviembre de 2011
«Segunda revolucién industrial y rearme (1870-1914)», por la prof. docto-
ra Rosario de la Torre del Rio (UCM).

«El vapor, el submarino y el avién: la revolucion en la guerra naval», por
el capitdn de navio (R) Mariano de Juan y Ferragut.

1 de diciembre de 2011

«Conflictos significativos del siglo XX», por el prof. Juan Carlos Pereira
Castafiares (UCM).
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«La evolucién de la batalla naval: Jutlandia, Midway, Malvinas», por el
almirante José€ Maria Trevifio Ruiz,

Para mds informacién dirigirse a

Instituto de Historia y Cultura Naval
Juan de Mena, 1.- 28014 MADRID

Telf.: 91 3795050. Fax: 91 3795945
C/e: ihcn@fn.mde.es

XXIX Semana de Estudios del Mar. Malaga (Espaiia)

Durante los dias 27, 28 y 29 de septiembre de 2011, la Fundacién ASES-
MAR, de estudios del mar, organiz6 en Madlaga, un ciclo de conferencias
correspondiente a la XXIX Semana de Estudios del Mar, que periédicamente
lleva a cabo esta fundacion.

Siguiendo nuestra costumbre de destacar principalmente las ponencias y
sus ponentes, recogemos a continuacién el programa establecido para desar-
rollar en estos tres dias.

«De los carpinteros de rivera a los sistemistas: un apunte sobre la evolu-
cion del buque de guerra», por José Manuel Sanjurjo Jul, vicealmirante (R),
académico de la Real Academia de Ingenieria.

«El cuerpo de Infanteria de Marina: cinco siglos de sobresaliente servicio a
Espafia», por Juan Garcia Lizana, General de division (R) de Infanterfa de
Marina.

«El brigadier Joaquin Marfa Pery y la construccion del puerto de Mélaga»,
por el general José Cervera Pery, general auditor del Cuerpo Juridico de la
Defensa.

«Gestidn integrada de las zonas litorales y los puertos deportivos en Costa
del Sol. Infraestructuras de ocio litoral», por José¢ Luis Almazdn Gérate,
doctor ingeniero CCP y Maria del Carmen Palomino, ingeniero CCP.

«Perspectivas del seguro maritimo espafiol», por Luis de la Maza, copresi-
dente de CAJAMAR.

«Pasado, presente y futuro del puerto de Mdlaga», por Enrique Linde Ciru-
jano, presidente de la Autoridad Portuaria de Mélaga.

«Las aguas territoriales de Canarias», por José Manuel Lacleta Mufoz,
embajador de Espaiia. )

«El golfo de Guinea en su entorno geoestratégico», por Ricardo Alvarez
Maldonado, almirante (R).

«La “Costa del Sol” en la encrucijada geoevolutiva forzada por el cambio
climdtico», por Victor Diaz del Rio Espafiol, doctor en Ciencias Geoldgicas,
investigador cientifico del IEO.

«Infraestructuras militares del siglo xviI en el puerto de Malaga», por
Francisco Cabrera Pablos, secretario RABA, San Telmo.
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«Disefio del Museo Maritimo en Mdlaga», por Javier Noriega Herndndez,
especialista en Arqueologia Subacudtica.

«Historia del Consulado del Mar». Se desconoce el ponente en el momento
de redactar la noticia.

«Cien anos de Historia del Instituto Hidrografico de Mélaga», por Jorge
Baro Dominguez, director del IEO de Mélaga.

Para mas informacion dirigirse a

Fundacion ASESMAR de estudios del mar,
¢/ General Orad, 26, 5.7 planta.
28006 Madrid (Espaiia)

Homenaje al marqués de la Ensenada. Puerto de Santa Maria, Cadiz
(Espaiia)

Durante los meses de julio y agosto de 2011, tuvo lugar un ciclo de
conferencias en el Puerto de Santa Maria (Cddiz) con el titulo general En
recuerdo del marqués de la Ensenada: El Puerto de Santa Maria, la bahia de
Cddiz y la América espaiiola. Este ciclo se organiz6 para hacer un homenaje
al marqués con motivo de su estancia en esta ciudad gaditana cuando fue
desterrado de la Corte. Las sesiones fueron desarrolladas en la Academia de
Bellas Artes de Santa Cecilia en horario de tarde. Recogemos en esta seccion
de Noticias Generales aquellas que se refieren especialmente a temas navales,
seglin el programa que exponemos a continuacion:

Martes 12 de julio

«El Puerto de Santa Maria en la época del marqués de la Ensenada», por
Juan José Iglesias Rodriguez, académico de Santa Cecilia.

«Los gitanos del El Puerto de Santa Marfa y la “gran redada” de 1749»,
por Luis Sudrez Avila, académico de Santa Cecilia.

«La renovacion de la Armada espafiola en tiempos de Ensenada», por
Enrique Tapias Herrero, capitdn de navio, licenciado en Historia.

«Jorge Juan en la bahia de Cadiz», por Fernando Belizon Rodriguez,
capitdn de navio.

«Antonio de Ulloa: ciencia y técnica en y desde la América espafiola», por
José Joaquin Solis Muiioz-Seca, académico de Santa Cecilia.

«Luis Godin: académico de ciencias francés, en Cadiz y en El Puerto con
Ensenada», por Francisco Gonzdlez de Posada, académico de Santa Cecilia.

JLAO.
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MAESTRO, Manuel: Atlas Cronoldgico de la Historia y Cultura Marina. ISBN
84-614-9683-9, Edicion Letras del Mar, Madrid, 2011, 714 paginas.

El Atlas Cronolégico de la Historia y Cultura Maritima significa ante todo
la culminacién de un esfuerzo admirable. Su autor y recopilador, Manuel
Maestro, investigador de probada solvencia, presidente de la prestigiosa
Fundacién Letras del Mar y autor de otras obras de notoria relevancia, aborda
esta gran empresa cuyos pilares basicos se asientan en la riqueza terminol6gi-
ca de su investigacion, el memorial vivo de unas efemérides localizadas y
sintetizadas de una manera clara y concisa.

La obra consta de dos partes perfectamente diferenciadas. En la primera, se
contempla en el marco de la cronologia, la historia y cultura maritima a través
de los tiempos, (Antigiiedad, Edad Media, Edad Moderna y Edad Contem-
pordnea) y en la segunda abre paso al multidisciplinario panel de las
efemérides, con el seguimiento «dia a dia» de la historia y cultura maritima
parcelada en los doce meses del calendario. Una amplia bibliografia y fuentes
de consulta cierran el libro, abierto por otra parte con brillante prélogo del
académico de la Historia Hugo O’Donnell; y una introduccién del propio
autor; en la que a grandes rasgos explica los objetivos de la obra y los proble-
mas surgidos en su realizacion.

Aunque en estos tiempos en que las redes sociales con sus buscadores nos
ofrecen rdpida respuesta a cualquier interrogante, el firmante de la recension
le otorga mucho mds valor al texto escrito, en el que afloran ideas e imagi-
nacion, que ha surgido desde los cauces de la electronica. De aqui que no sea
poco el mérito de imponerse a las nuevas reglas y proporcionar un soplo de
aire fresco al rigor de la consulta.

El Atlas de Manuel Maestro es por tanto un libro fruto de una preparacién
concienzuda y de una singular penetracion personal en los dmbitos de la histo-
ria universal, espafiola, maritima y cientifica. Una aportacion inestimable por
tanto, que combina fechas, datos, semblanzas o actitudes, como rasgos visi-
bles de una profundizacion en la conciencia histdrica, como excelente objeto
de reflexion.

Libro denso, metddico, obediente a una regla establecida en que la concre-
cion expositiva le otorga las altas cotas de su valor. Obra en suma de gran utili-
dad para quienes quieran saber mds y mejor el acontecer del mundo.

EsPINOSA DE LA GARZA, Manuel: Toda una vida en la Armada. Editorial
Bubok Publishing, 492 pp., ilustraciones.

Con el titulo de Toda una vida en la Armada, el vicealmirante Manuel
Espinosa de la Garza (Manolo para los amigos) publica las impresiones
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personales de una larga y brillante trayectoria naval impregnada de una serie
de anécdotas vivenciales que hacen factible y agradable la intercomunicacién
autor-lector.

Espinosa de la Garza tuvo, para mi, una infancia privilegiada, por cuanto,
por los importantes destinos de su padre, capitdn de navio, agregado naval en
Berlin y Roma en tiempos muy dificiles, y un auténtico sabio de la electréni-
ca, pudo recorrer apasionantes escenarios, aprender diferentes idiomas y vivir
la intensidad de unos afios bien aprovechados. De todo ello da referencia en
los primeros capitulos de sus entretenidas, divertidas y bien estructuradas
memorias. Pero el referente vital de su comportamiento humano esta en su
total integracién en la Armada desde aspirante de primero a vicealmirante en
segunda reserva, y asi nos presenta con una prosa fluida, sin atosigamiento de
fechas o disposiciones ministeriales, el perfil de un oficial de Marina surgido
de la generacion de la posguerra, sin triunfalismos innecesarios, pero también
sin prematuras abdicaciones. Una vida integrada en una vocacién a la que
sirve y confiesa con orgullo de estirpe.

No son una novedad ciertamente, los rasgos biograficos de miembros de la
Armada que por circunstancias histéricas tuvieron algo que decir, (las propias
memorias de su padre son interesantisimas), pero bien es verdad que no pocos
de ellos, se escudan mas o menos en el seguimiento de una hoja de servicios.
Pero esta aportacion del vicealmirante Espinosa rompe los esquemas y pone el
listén mds alto. Son unas memorias dindmicas, expresivas, esclarecedoras de
hechos y situaciones y sobre todo nacidas de la sinceridad y maduradas en
buen humor, y que trasmiten al lector un mensaje de cordialidad y compostura.

Buen libro para la evocacién y el recuerdo, (sobre todo para los que
pertenecemos a su misma generacion). Excelente panel para contrastar situa-
ciones y vivencias. Y testimonio sobre todo de un amor confeso y apasionado
por la Armada, que como bien expresa, en tantos aflos marcé el rumbo de su
vida.

DELGADO BANON, Luis: El navio Alejandro 1. Editorial Noray, Barcelona,
2011, 434 paginas.

Los buques de Luis Delgado siguen navegando. Da igual que sean navios,
fragatas, faluchos, bergantines o cafioneras. Siguen un rumbo histdrico
preestablecido, respetuoso con el rigor de los hechos y dindmico y sugerente
con la ficcion; constantes medidticas del autor, cada vez mas firme y consoli-
dado en el oficio de las letras.

El navio Alejando I se incorpora a esta variopinta nomina a flote. Es un
barco de los comprados a los rusos, dentro del mayor fraude urdido por
Fernando VII y su camarilla y que cost6 a la Marina la exoneracion de ilustres
jefes y almirantes de la Armada, opuestos a la corruptela. Pero mal que bien,
el buque se incorpora a la exigua flota espafiola comprometidas en la defensa
de las costas de sus territorios ultramarinos, ya en pleno proceso de rebeldia.
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En el relato —hdbilmente patroneado por el experto piloto que es su
autor— tenemos a Santiago de Leflanza comisionado por Vazquez de
Figueroa —uno de los agraviados por la felonia fernandina— para la compra
de barcos, esta vez dentro de las reglas de la ortodoxia, pero nos encontramos
con un nuevo personaje, el guardiamarina Francisco de Lefianza — «otro
«Pecas» de la cuarta generacién—, embarcado en el Alejandro I, y es un
nuevo protagonista en el uso de la palabra y fiel a la tradicién de sus no
escurrird el bulto y sufrira las duras condiciones de la vida a bordo en tan defi-
ciente navio.

Muchos afios lleva Luis Delgado de laboriosa, paciente —y fructifera—
investigacion para dotar a sus libros del necesario soporte de autenticidad,
pero también el paso del tiempo le ha otorgado la audacia indispensable para
este menester. De aqui que saque el mayor partido a sus personajes en
cualquier coyuntura histdrica. Serdn por tanto nuevos testimonios los que el
autor, con su acostumbrada solvencia y amenidad, habrd de ofrecernos en sus
préximas entregas.

En cada libro, Luis Delgado enriquece su dimension critica y la exposicion
medida de unos hechos que sonrojaron a los mas ilustres marinos de la época.
Su estrategia se plantea con valentia y sin que le duelan prendas. Libro audaz
y sincero, complementado con la cuidadosa edicidon de su «armador», la
Editorial Noray, que ha entendido perfectamente el rumbo a seguir.

LUceENA GIRALDO, Manuel: Naciones de rebeldes. Las revoluciones de inde-
pendencia americana. Taurus Historia, Madrid, 2010, 250 paginas.

El proceso emancipador de Hispanoamérica fue largo, costoso y complica-
do. A los iniciales fervores innovadores y revolucionarios, se le suman otros
objetivos de mds dudoso contenido. Manuel Lucena Giraldo, que ha dado
muestras de su indiscutible autoridad en estos temas en este libro, Naciones de
rebeldes, traza un bosquejo de los «porqués», los «comos» y los «cudndos» de
aquella guerra revolucionaria, civil en muchos aspectos, ideolégica y despi-
adada, precursora de un proceso de desintegracion, que lo significard pocos
aflos més tarde.

Dividido en cuatro grandes partes —de sugestivos encuadres—, el relato
transcurre por cauces de sencilla claridad, lo que no le sustrae de otros valores
como el contenido de la investigacién y la exposiciéon de hechos o inter-
pretacion de ideas sin retoques o mistificaciones.

A lo largo de todo el capitulado hay cuestiones tan novedosas como intere-
santes, como la organizacién de las juntas autonomistas, la aparicion de los
profesionales revolucionarios, el uso del terror o los limites del poder y de la
democracia.

En cuanto a los motivos reivindicativos, unos responden a causas econémi-
cas y plantean o persiguen reivindicaciones sociales, pero estd fuera de toda
duda que el proceso emancipador fue un acontecimiento politico cuyo aspecto
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militar, muchas veces sobrevalorado, fue menos importante de lo que se ha
venido considerando. Los ejércitos combatientes, reducidos y no bien equipa-
dos, operan en escenarios geograficos inmensos; pelean con valor y determi-
nacion, pero las batallas supuestamente decisivas, resultarian ser mucho mas
la consecuencia de situaciones politicas que la causa de éstas. Y los nombres
de los libertadores —Bolivar, San Martin, O’Higgins, Sucre— se imponen
generalmente sobre los hechos que les dieron gloria.

Bien definido, estructurado y resuelto, dentro de una definida claridad,
Naciones de rebeldes es un libro cuya lectura merece la pena.

J.C.P.

CUESTA DOMINGO, Mariano y SURROCA CARRASCOSA, Alfredo (dir.):
Cartografia Hispdnica. Imagen de un mundo en crecimiento, 1803-1810.
Ministerio de Defensa, Madrid, 2010, 587 pp., numerosas ilustraciones.

El libro que motiva esta resefia se presenta como el colofén del seminario
internacional «Cartografia hispanica. Imagen de un mundo en crecimiento,
1503-1810», celebrado en marzo de 2010, merced a la colaboracién del Grupo
de Investigacion Complutense «Expansion europea. Exploraciones, coloniza-
ciones y descolonizaciones» con la Real Sociedad Geogréfica y la Real Liga
Naval Espafiola.

El objetivo de los organizadores del seminario, reflejado perfectamente en
esta publicacién, era el de ofrecer un amplio y actualizado panorama acerca
de la significacion del mundo hispanico, no sélo peninsular, en el proceso de
evolucién de la ciencia cartogréfica y su reflejo en la construccion de la
imagen de un mundo nuevo en continuo crecimiento durante el periodo que se
extenderia desde la creacion de la Casa de Contratacion, en 1503 —como
respuesta a las necesidades derivadas del descubrimiento del Nuevo Mundo—,
hasta la primera década del siglo Xix, en que la América hispana iniciaba el
proceso que llevaria a su emancipacion.

En cuanto a sus aspectos formales, la obra se organiza en 19 capitulos, a
los que acompafian igual nimero de breves monografias que, generalmente
mediante el andlisis de una pieza cartografica, completan los contenidos de
cada uno de ellos. El libro incluye ademads la preceptiva presentacién —escri-
ta por Juan Velarde Fuertes— y una bibliografia general idénea para todo
aquel que desee profundizar con mds detalle en cada uno de los temas abor-
dados.

Atendiendo a sus contenidos, la importancia de Espafia en la cartografia de
los descubrimientos es examinada en distintos trabajos por Mariano Cuesta
Domingo y José Cruz Almeida. Uno refiere el papel que desde su creacién, en
1503, hasta su traslado, en 1717, jugd la Casa de Contratacién como centro de
produccién cartografica de primer orden a escala mundial, y el otro, la rele-
vancia capital que las navegaciones espafiolas tuvieron en la conformacién de
una nueva imago mundi a lo largo de toda la Edad Moderna.
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Los intentos de construccién de un mapa nacional, son abordados por
Joaquin Bosque Maurel y Antonio Crespo Sanz a través de la divergencia
entre los éxitos de la cartografia ultramarina y los fracasos de la cartografia de
Espafia, prestando especial atencidén a las causas que condicionaron dicha
discordancia. El primero lo hace desde una perspectiva general, mientras que
el segundo lo hace centrdndose en el andlisis de los principales hitos cartogra-
ficos que marcan la labor de estos afios. En una misma linea de andlisis de la
cartografia de la metrépoli al margen de sus posesiones ultramarinas, Manuela
Mendonga, detalla las caracteristicas de la cartografia de Portugal.

Cartografias especificas son también abordadas a lo largo de la obra. Por
ejemplo, la expansién de la produccion globular en la Europa de los siglos Xvi
al xvir y sus implicaciones en el seno de la sociedad, son estudiadas por
Mario Ruiz Morales. Felipe Hernando Sanz presenta un detallado estudio
acerca de una de las obras capitales de la cartografia europea de estos siglos
como son las Civitates Orbis Terrarum, de Georg Braun y Franz Hogenberg.
La singular produccién cartografica de los eclesidsticos de América es analiza-
da por Mariano Cuesta Domingo; la cartografia del Brasil de los siglos xvi al
XVIII es extensamente tratada por Carmen Martinez Martin; la formacion y
perfeccionamiento de la imagen del Oriente —el Indico portugués y el Pacifi-
co espafiol — es abordada en sendos trabajos por Francisco Contente
Domingues y Miguel Luque Talavdn; los mapas llevados a cabo por pintores
indigenas, conservados del cuestionario de Juan Lépez de Velasco (1577), son
estudiados por José Luis de Rojas.

Luisa Martin-Merds Verdejo, Francisco J. Pérez Carrillo de Albornoz y
Francisco José Gonzdlez Gonzdlez estudian, en distintos capitulos, la linea
ascendente de la cartografia espafiola en el siglo xXviil y la singularidad de la
importancia que en este proceso jugd la Marina espafiola. Asi, se tratan, tanto
las grandes expediciones hidrograficas desarrolladas en los espacios ameri-
canos en las ultimas décadas del siglo xvii1 y su influencia en la elaboracién
de un nuevo y mds completo conocimiento de éstos, como todos aquellos
proyectos, instituciones cientificas y personajes —con especial atencién a la
figura de Vicente Tofilo— que favorecieron la introduccién en Espafia de una
cartografia cientifica y que, en definitiva, pusieron fin a la lucha entre tradi-
cién y progreso que habia caracterizado la produccion cartogréfica espafiola
en siglos anteriores.

Para terminar debemos referir también a una serie de trabajos que abordan
otros temas relacionados con la cartografia. Alfredo Surroca Carrascosa,
resume los progresos de la ciencia y la técnica y su estrecha relacién con la
construccion de mapas y planos cada vez mds precisos y cercanos a la reali-
dad que representan; Antonio Crespo Sanz, observa el impacto de la imprenta
y de las técnicas del grabado en la produccion cartografica y su difusién en la
Europa de los siglos xvial xviil. Sobre el significado y uso de la cartografia a
lo largo de la historia como herramienta politica, reflexiona José Antonio
Ferndndez Palacios. A la cartografia como lenguaje franco universal y a los
problemas que ello genera dedica su trabajo Jon Juaristi.
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Nos encontramos pues, ante una obra de investigacion cuidada y completa,
en la que el interés por ofrecer una divulgacion histdrica de calidad -como
demuestra la participacion de expertos investigadores- se erige en premisa
fundamental, sin que ello esté refiido con un lenguaje ameno y asequible, que
permita tanto la formacién como la captacion del interés de jovenes investi-
gadores y estudiantes de licenciatura en un tema tan apasionante como el de la
geografia y la cartografia histdricas.

R.M.S.
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