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RESUMEN

Este ensayo aporta un marco tedrico y metodoldgico interdisciplinar para el estudio de
los barcos considerados como artefactos y objetos indiscutibles de la Historia global. Se
describen y comentan aspectos relacionados con la investigacion llevada a cabo con el
proyecto ForSEAdiscovery en relacion a la elaboracion de un SIG histérico-
arqueoldgico del paisaje sumergido de las relaciones entre Espafia y América en los
siglos XVI al XVIII, pero subrayando la necesidad de desarrollar herramientas de
analisis para la correcta utilizacion de los datos historicos. Profundiza en la idea de
consiliencia, contemplada ésta desde la capacidad y voluntad para unir conocimientos
de diferentes metodologias con el fin de crear un marco unificado de entendimiento en
los estudios sobre paisaje maritimo y patrimonio sumergido.

PALABRAS CLAVE: Historia Maritima; Edad Moderna; construccién naval;
Arqueologia Subacuética; SIG Historico.

MARITIME HISTORY AND ARCHAEOLOGY FROM AN
INTERDISCIPLINARY AND TRANSNATIONAL CONSILIENCE

ABSTRACT

This essay provides an interdisciplinary theoretical and methodological framework for
the study of ships considered as artefacts and objects of the Global history. Aspects
related to the research carried out with the ForSEAdiscovery project in relation to the
elaboration of a historical-archaeological GIS of the submerged landscape of relations
between Spain and America in the 16th to 18th centuries are described and underlined,
but highlighting the importance to develop new tools for the correct use of historical
data. The essay also focusses into the idea of consilience, understood as the capacity and
willingness to join knowledge of different methodologies in order to create a unified
framework in studies on maritime landscape and underwater cultural heritage.
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LAHISTORIAY LA ARQUEOLOGIA MARITIMA DESDE LA
CONCILIACION INTERDISCIPLINAR Y TRANSNACIONAL

“The Manual or Diary

The Book of Everything or The Book of Jewels
The Great Book

The Book of the Inventory”

(Wilson-Lee. 2018:37)

El artefacto que mejor describe la globalizacion maritima esta bajo el mar. El
barco, como artefacto y como yacimiento arqueoldgico sumergido, requiere anélisis
interdisciplinares y colaboracion entre paises en la forma de equipos de investigacion
que superen las fronteras de las politicas cientificas nacionales. Pero, ademas, un
yacimiento arqueoldgico sumergido, en este caso un pecio o barco hundido, es una
relevante pieza en el puzle del paisaje cultural maritimo que refleja la Historia y la
interaccion de ésta con el medio geoldgico y oceanico. La evolucion de los intercambios
entre Espafia y América desde la primera navegacion trasatlantica reconocida
oficialmente, el primer viaje de Cristobal Colén (1492-1493), produjo lo que en
palabras de H. Lefevre, fue una constante “produccion de espacio” (LEFEVRE, 1974).
La dispersion de las rutas maritimas, reflejadas en infinidad de derroteros, uniendo
territorios conectados por unos pardmetros de sujecién politica, militar, religiosa,
linglistica y administrativa ha producido una extensa y variopinta cantidad de trabajos
especializados enfocados desde diferentes perspectivas." La evoluciéon de esta
historiografia ha derivado, en ocasiones, en visiones positivistas, demasiado
concentradas en el binomio poder-raza; pero lo que este espacio oceanico atlantico fue,
junto a las rutas que se abrieron a través de la conexion Indo-Pacifica, constituye el
primigenio escenario de globalizacién que se experimento en la Historia. La produccion
de este espacio no se puede comprender sin conocer el funcionamiento de las redes

sociales y de los mecanismos surgidos al socaire de una relacion secular amparada en la

! La investigacion que se esta desarrollando en torno a las teorias e hip6tesis expuestas en este ensayo son
deudoras del proyecto ITN Marie Curie ForSEAdiscovery (Ref. PITN2013-GA607545) financiado por la
Unién Europea y por el proyecto “Ship Ex Machina Revisited”, Convocatoria Europa Investigacion del
Ministerio de Ciencia, Innovacion y Universidades (Referencia: EIN2019-103133). Exponer aqui un
estado de la cuestion sobre las relaciones entre Espafia y América contextualizadas en la historiografia de
lo que se ha denominado Carrera de Indias y mas ampliamente, “imperio” espafiol seria demasiado
extenso, pero cito como ejemplo importante las lecturas de: (VILA VILAR, 2012;ALFONSO MOLA,
2019).
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emergencia del capitalismo mercantil y la cooperacion entre los distintos agentes
sociales. Las actividades portuarias estaban conectadas por mar con diversas areas de
produccién y recursos; y en este contexto surgieron instituciones, herramientas
financieras y mercantiles, asi como industrias de base tecnoldgica relacionadas con la
creacion de un espacio ideoldgico, a veces algo estereotipado de imperio maritimo,
donde la construccion naval aparece como aspecto central e indispensable para entender
los vinculos. En este contexto, pues, el estudio del barco como artefacto ofrece una
simpar informacién y constituye precisamente un espejo y escenario del mundo
globalizado. En realidad, los barcos de la Carrera de Indias constituyen un libro abierto,
metafora que alude a la propia forma de constitucion de un yacimiento sumergido, cada
uno en su diferente tipologia como consecuencia de distintas variables propias del
entorno subacuatico. Estos barcos apenas han sido estudiados desde el punto de vista
arqueoldgico y, por desgracia, una buena parte de este patrimonio histérico ha sido
destrozado por la accion de los cazadores de tesoros que ha provocado la pérdida del
valor historico de algunos de estos pecios al ser destruidos los sitios arqueoldgicos.
Actualmente la Convencion de la UNESCO para la proteccion del patrimonio cultural
subacuatico, adoptada en 2001, que Espafia y varios paises de América Latina han
firmado, pretende salvaguardar y adoptar medidas de cooperacion multinacional
encaminadas a evitar expolios y ataques al patrimonio que, mas que perteneciente a

cualquier pafs, es una herencia cultural de la Humanidad.?

Pero, ademas, los yacimientos arqueoldgicos sumergidos de los siglos modernos
(XVI al XVIII) han sido escasamente protagonistas de la Historia Global o de la méas
reciente “New Global History”; tampoco han disfrutado de un enfoque de consiliencia
apropiado en el campo de las Ciencias Sociales (HALDON, MORDECHAI vy otros,
2018: 3210-3218). Antecedentes importantes de la Historia Global de la Carrera de
Indias protagonizada por Espana, Portugal y los “Reinos de Indias”, fueron, sin duda,
los analisis macroecondémicos del comercio colonial y los estudios institucionales.
Posteriormente, esta perspectiva ha originado visiones comparadas de los imperios,
concepto aplicado quizas de forma desmesurada a todo tipo de formaciones politicas

extendidas. El caso hispano es muy particular ya que la gran herencia del Imperio

2 La Convencion de la UNESCO, adoptada en el afio 2001, aunque con valiosos antecedentes que se
remontan a 1976, acordd sus prioridades en un documento Unico que puede consultarse en:
http://www.unesco.org/new/es/culture/themes/underwater-cultural-heritage/2001-convention/.  También
se dispone de un manual editado en diversos idiomas, incluso en castellano: (MAARLEVELD, 2013).
También de consulta online: http://www.unesco.org/culture/es/underwater/pdf/UCH-Manual.pdf.
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Romano de Occidente pudo influir en la integracion territorial, politico-administrativa,
viéndose ésta como una dualidad no siempre confluyente y paralela al proceso de
desarrollo de un capitalismo mercantil basado en la logistica espacial de acceso a los
recursos. No obstante, ha sido altamente positiva la perspectiva transnacional con
especial hincapié en el estudio de los intercambios fundamentados en el incesante
trasvase entre las dos orillas atlanticas de personas, mercancias e ideas. En el contexto
para la construccion del patrimonio sumergido de la Edad Moderna, la unidad de
analisis no es Europa ni Ameérica; aqui la vision del modernista afecta también a las

medidas de proteccion y conservacion.

Salvo honrosas excepciones la Arqueologia y en concreto, el estudio de los barcos
como plataformas inherentes a dicho intercambio, y como exponentes para el estudio de
la cultura material de los siglos XVI1 a XIX, ha tenido escaso impacto en los estudios
historicos. A pesar de algunos interesantes trabajos completos sobre el barco ibérico
(CASTRO, 2008), aun queda pendiente poder llevar a cabo mas investigacion béasica
que incluya la arqueologia subacuéatica como disciplina complementaria. En realidad, la
interaccion cultural se explica por la transferencia de tecnologia en el traspaso de unos
modelos constructivos hibridos y experimentales. La construccién naval aumentd
considerablemente en la amplia red portuaria del mundo hispano-americano durante los
siglos XV1 al XVIII, evolucionando desde las tradiciones mediterraneas y confluyentes
con nuevas técnicas capaces de afrontar la creacién de méaquinas de gran calado, altura
(alto bordo), aptas para la navegacion ocednica (CAZENAVE, 2011; PERONA, 2016;
GARCIA TORRALBA, 2016). La construccion naval y la consideracion del barco
como artefacto es un elemento diferenciador en la organizacion espacial del territorio
terrestre-portuario y costero en torno a unas rutas maritimas que se extendieron a lo
largo de las costas de Europa, Africa y América al socaire de la logistica de los vientos
del Atlantico medio. Las redes migratorias y el fendmeno de asentamiento de
comunidades de mercaderes, artesanos, financieros, intermediadores temporales de
comercio y navegacion, constructores navales y diferentes tipos socio-profesionales
relacionados con las emergentes actividades del comercio y la navegacion oceanica
fueron la pauta principal de esta conexion y contribuyeron a la constante permuta y
perfeccion de las industrian navales relacionadas (CRESPO SOLANA, 2014, 2019).

Principalmente, el barco es escenario de una globalizacion socio-cultural,

maquinas de gran avance tecnologico en su época para lo que era necesaria una
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constante fluidez de recursos de todo tipo. A pesar de la existencia de tipologias se hace
necesario estudiar casos o modelos concretos, de ahi la utilidad de la intervencion
arqueoldgica si es oportuno, como si cada pecio constituyese una microhistoria. En
palabras de Foucault, un barco es una pieza de espacio flotante, “a place without a
place, that exists by itself, that is closed in on itself, and at the same time is given over
to the infinity of the sea” (FOUCAULT, 1984, MACK, 2011: 137).® La narrativa
inherente al barco como artefacto, como ciudad flotante, estd indisolublemente
relacionada también con la dinamica de la organizacion de las flotas y galeones, la
administracion y fragmentacion de las armadas y con la forma en la que esta amplia
historiografia ha ido hilvanando los procesos histéricos (MIRA CABALLQOS, 2019;
SANZ CAMANES, 2017). Sobre el conocimiento de las distintas embarcaciones que
componian las flotas entre Espafia y América hay abundantes estudios historicos,
infinidad de visiones iconograficas, repositorios documentales (como los que ofrece la
propia Armada espafiola), y algunos trabajos de intervencion arqueoldgica que ofrecen
informacidn importante sobre la naturaleza tanto de su construccién como del barco en
si mismo, como continente y contenido. En los siglos modernos, la antropologia social
del barco se determina porque incluso considerandosele “barcos nacionales” su estudio
ha demostrado que son diversos en su composicion, tanto de tripulacion como de
cargamento transportado a bordo. EI propio barco, desde el punto de vista
arquitectonico es un gigantesco puzle de maderas de diversas procedencias. Como dato
curioso, afiadir que una embarcacion era incluso el origen de costumbres culturales
como, por ejemplo, cuando en el siglo XVIII se impuso la moda tan extendida de los
gabinetes de curiosidades, en la que la mayor parte del contenido de los mismos
procedian de viajes de exploracion por mar. También desde la perspectiva del analisis
de prioridades del medio ambiente, el barco es agente neutro y conector entre el mar y
las tierras més lejanas a través de cauces fluviales o rios extendiéndose de forma
paralela a una red comercial continua. ElI mar, se ha descrito desde tierra; el mar se
analiza desde un objetivo en tierra, pero el barco surge como esa ciudad flotante que
conexiona; el mar es mas una metafora que una realidad viviente, por lo que el barco en
todas sus acepciones es el vinculo entre los seres humanos y la naturaleza, en el devenir

historico.

3 Se trata de: (FOUCAULT, 1984). Aqui he usado la traduccion al inglés de: (MACK, 2011: 137).
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La literatura de naufragios ofrece también una extraordinaria narrativa de los
eventos historicos en torno al final de muchos de estos navios y flotas, principalmente
debido a cuestiones climatoldgicas (PEREZ-MALLAINA BUENO, 2015: 251-268). Es
rica en datos y matices y viene a confirmar esta antropologia cultural del barco como
espacio de cooperacion y simbiosis cultural. EI barco concibe la literatura del todo, de la
vida y la muerte, del comienzo y el fin; evoca, en definitiva, las narrativas y las
compilaciones de sucesos historicos en torno al devenir humano y social a lo largo de
las rutas maritimas. Por desgracia, esta literatura también ha dado pabulo a cuentos
relacionados con los secretos de la mar y sus “tesoros”. Sirva de ejemplo la historia casi
mitica del galedn “Santo Cristo de Maracaibo” hundido en batalla en la Bahia de Rande
(Vigo), en 1702 y a cuya leyenda contribuyd el mismisimo Julio Verne en su “20.000
leguas de Viaje Submarino” (BARTOLOME BENITO, 2013). Es un ejemplo de como
estas historias han servido de efecto llamada a cazatesoros que no buscan estudiar los
yacimientos sino expoliar con intenciones crematisticas de especulacion y manipulacion
en mercados negros y bolsas internacionales, solo alimentados por la codicia. No
obstante, el naufragio es creador de un imaginario histérico, aunque es lamentable que a
veces se haya usado con denostados tintes nacionalistas cargados de un afan de
desprestigiar al “enemigo” como si supuestamente continuasemos viviendo en la misma
guerra imperialista y colonial cargada de propaganda politica. Pero la narrativa también
incluye la desgracia de las vidas humanas, insistiendo en esa microhistoria del barco
como ente por si solo y su contenido, las experiencias de buceo, ya realizadas desde el
mismo momento de accidente de la mar, la postulacion sobre la salvacion de las vidas y
cargamentos y la importancia de la plata del rey, a veces, de mayor prioridad incluso
que la propia vida humana (PEREZ- MALLAINA BUENO, 2015:45 y ss.). Hay que
destacar la existencia de testimonios que ponen de relevancia el hecho historico, a veces
casi de novela con extraordinarias descripciones del contexto socio-cultural a bordo del
barco y durante las experiencias humanas vividas, como la que recoge, por ejemplo,
Méndez Rodriguez sobre el itinerario de la “Guadalupe” a Cadiz en 1533, y que cito

aqui:

“El piloto tuvo serios problemas para gobernar el barco en aquella tormenta, sobre todo
ante una tripulacién poco experta en tratos con el mar. Cuando el piloto gritaba una orden
en un barco a merced de las olas, con una cubierta reshaladiza, nadie le hacia caso, pues
el navio se habia convertido en una Babel, donde los marineros hablaban todo tipo de
lenguas” (MENDEZ RODRIGUEZ, 2013: 74).
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Cuando estudiamos imperios comparados, se observan una serie de acepciones
generales que nos sirven de guia para enfocar diferentes esquemas de analisis, de entre
los cuales elijo algunas consideraciones que expongo en este ensayo introductorio, pues
han sido fundamentales para el desarrollo de los proyectos de investigacion que dirijo
en el CSIC desde hace ya més de una década. En primer lugar, observamos la
importante interaccion del desarrollo histérico de maltiples globalizaciones o sistemas
relacionados con los modelos de expansion e interaccion. EI concepto de expansion ha
sido criticado por los estudiosos de la historia ultramarina por ser eurocéntrico, y ahora
se utiliza mas el concepto interaccion, cuestion que ha producido interesantes y valiosos
debates (YUN CASALILLA, 2019). Tanto en las teorias sobre globalizacién en la Edad
moderna como en la formaciéon de lo que se ha llamado Sistema Atlantico se han
aplicado o intentado aplicar teorias de los estudiosos de la globalizacién contemporanea,
describiendo modelos econdmico-financieros; ideoldgico-politico-militar, o cultural; o
incluso una conjuncidn de todos, a las que también se suma la cuestion medio-ambiental
(HAUSSER & PIETSCHMANN, 2014; DIAS-MUNOZ, 2009). En algunas ocasiones
se ha negado que el fendmeno de la globalizacion tuviese lugar en el siglo XV. La razén
que se da se basa en teorias clasicas muy generales sin tener en cuenta los trabajos de
investigacion basados en compilacion y analisis de datos reales, ya llevados a cabo
desde la influencia de la Escuela francesa de los Annales, con la inclusion de datos
cuantitativos y seriales, y posteriormente, con el uso de las herramientas de las
Humanidades Digitales en los estudios histéricos (CRESPO SOLANA, 2013). Por
ejemplo, Martin-Cabello analiza en un articulo muy interesante, la “abundante y
dispersa literatura cientifica disponible” (MARTIN CABELLO, 2013), sobre las cuatro
respuestas posibles al origen de la globalizacidn y critica la idea de que este proceso de
historia global se iniciara con la aparicion de la modernidad europea y la expansién de
los siglos XV y XVI. Para este autor la globalizacion comienza en la ultima etapa del
siglo XX con la expansion del capitalismo a escala mundial. Esta respuesta se encuentra
mas cerca de los datos empiricos disponibles y evita las trampas de la teleologia, aunque
solo hace referencia a las obras clasicas como la del sociélogo Weber. Tales
consideraciones no tienen en cuenta los estudios basados en datos empiricos que si son
muy abundantes en la investigacion historica reciente y que plantean ideas alternativas,
como, por ejemplo, las que se basan en la extension del comercio mundial de la plata

(FLYNN, 1984: 29-57) que inciden en que aquel comercio planetario por rutas
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oceanicas contribuyé al nacimiento del capitalismo moderno y, por ende, a la

globalizacion.

La idea de la creacién de un imperio sin centro y sin fronteras; un espacio y
escenario de interaccion, de acuerdo al debate sobre las relaciones centro-periferia
construyen una narrativa histérico-espacial evidente. En el caso de la Monarquia
Hispanica, aquella entidad supranacional fragmentada politica y territorialmente (la
“Monarquia compuesta” de J. Elliott), ese espacio casi virtual pero conectado
fisicamente a través de nodos, que son puertos, ciudades, Cortes, etc., relacionaba una
serie de cauces mantenidos por intereses de soberania y, desde luego, de conexiones
espaciales en las que surge el océano como frontera, pero también como vinculo. De
hecho, los estudios modernistas apuntan a una nueva definicion de la globalizacion
como sinénimo de aumento de los intercambios desproporcionados y no homogéneos en
la que de nuevo el barco representa una frontera mévil, una ciudad flotante en donde se
traspasan limites de cooperacion y simbiosis. Al trabajar con datos reales, aprendemos
una realidad constatable: quizas una de las caracteristicas mas importante de las
interacciones de la edad moderna fue la densificacion y dispersion de las redes. Por mar
se llegaba a todas partes, y esta percepcion espacial se extendié realmente a partir de las
ultimas décadas del siglo XV. Practicamente se podia acceder con intermediarios en
caminos Yy agentes, a casi todos los recursos naturales del planeta Tierra. La migracién
en masa, que fue una caracteristica ya en la Antigledad, empieza a engrosarse
precisamente a través de las rutas maritimas. Es posible procesar un auténtico “Big
Data” con esta informacion: rutas, agentes, instituciones, eventos geolocalizados,
recursos naturales, productos, cauces de informacion a través de correspondencia y otras
evidencias, incluso material histérico arqueoldgico y de patrimonio. Los datos reales se
pueden sistematizar y procesar en bases de datos integradas, con informacion
geolocalizada, espacial (de ahi la inclusion de un Gazetteer, que puede ser historico o
analitico)* en un Sistema de Informacién Geogréafica (SIG) en el que se puedan realizar
modelos y conceptos relacionados con el dato y sus fuentes. La componente geografica

y temporal es fundamental en los estudios interdisciplinares donde se utilizan los SIGs.

La aplicacion de la vision espacial al estudio de las conexiones atlanticas a través

de océanos y puertos esta ahora recibiendo una nueva perspectiva influida por el giro

* GAZETTEER: diccionario geogréfico o directorio utilizado en conjunto con un mapa o atlas. Contienen
informacion sobre la composicioén geografica, estadisticas sociales y caracteristicas fisicas de paises y
regiones.
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espacial y la consideracion del espacio como categoria histérica y analitica. La
conciliacion entre la Historia y otras disciplinas, como puede ser, en nuestro caso, la
Arqueologia (en su rama maritima y subacudtica) e incluso otros métodos procedentes
de las “ciencias de la Vida” como la Dendrocronologia (disciplina que data la
genealogia de los arboles mediante el analisis de sus anillos), sin duda aportan nuevas
visiones al estudio de la historia de las conexiones maritimas (CRESPO SOLANA y
NAYLING, 2014). Los debates sobre el giro espacial revelan como la idea de la
interconexion se ha convertido en un paradigma dominante (ROBERTS, 2012),
enmarcado en la historia transnacional que ya estaba presente en la Geohistoria de F.
Braudel. Considero que este marco tedrico deberia tenerse en cuenta en los estudios
sobre Historia y Arqueologia moderna de ahora en adelante; aceptando la confluencia
de métodos para el andlisis interdisciplinar, la consiliencia, con las técnicas de las
Humanidades Digitales y la investigacion de base empirica e interdisciplinar en torno a
bases de datos. En mi trabajo personal empleo datos del comercio atlantico de la Carrera
de Indias y la participacién, especialmente a través de Cadiz y sus antepuertos con
América, de redes mercantiles de diversa procedencia, especialmente neerlandeses del
norte y del sur de los Paises Bajos histdricos, que ademas fueron importante
proveedores de madera del Baltico y otras zonas. Aparte de mis estudios orientados a
definir las multiples identidades de estos individuos y sus peculiares conceptos de
nacién, cooperacion, comercio o navegacion, esta linea de investigacion se ha centrado
en los nodos de actividad humana, la ciudad portuaria y el barco (CRESPO SOLANA,
2014, 2019). Como sefialé en mi dltimo articulo publicado al respecto (editado en
Sevilla, 2018), la Carrera de Indias se bas6 precisamente en una “estrategia de redes
constituidas por una compleja estructura espacial y de agentes que sobredimensionaba
las propias fronteras de cualquier encuadramiento politico y administrativo” (CRESPO
SOLANA, 2018b: 580). Las redes se constituian como una transfrontera justificada por
el acceso a los recursos naturales, financieros y de informacion, pero también desde la
perspectiva de la logistica espacial. En el caso del establecimiento de unas determinadas
rutas y nodos de conexion en toda esta area geografica, de dificil acceso a veces, el que
se crearan unas y no otras dependia de una razon econdémica de recursos que estaba
relacionada con el desarrollo del capitalismo mercantil. Sabemos que el camino maés

corto no era a veces el mas rentable, algo que se constata precisamente en el sistema
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espacial de la Carrera de Indias y sus maltiples eventos histérico-narrativos que tienen a
los agentes sociales y al barco como artefacto, en tanto escenarios maviles.

El modelo de anélisis de nodos y espacios integrados esta basicamente pensado
para la aplicacion de los Sistemas de Informacion Geogréfica (SIG) al estudio de las
conexiones de espacios y agentes dentro de lo que era un sistema reticular complejo
articulado en torno a un sistema de intermediarios de los cuales es factible colectar y
procesar informacion. Partiendo de una enorme cantidad de “Big Data” sobre comercio
atlantico, nace la base de datos, SIG y visor web del proyecto ForSEAdiscovery, con un
modelo de datos desarrollado en el CSIC. El objetivo de este proyecto y la creacién de
su base de datos relacionaban una serie de aspectos centrales necesarios para
comprender la logistica de las rutas maritimas que unian las costas del sur de Espafia
con el Golfo Caribe. Este mundo maritimo tenia un marco histérico-institucional que de
alguna manera determind la integracion espacial pero que al mismo tiempo abrid
espacios fronterizos para la practica del comercio de contrabando y la proliferacion de
unas rutas comerciales alternativas, pero en todo caso también complementarias de las
flotas y galeones. Para comprender como funcionaba esta navegacion es necesaria la
recoleccion de datos empiricos reales, extraidos de fuentes documentales, y su
integracion en una base de datos relacional. Aunque este proyecto tiene sus origenes en
un trabajo que desarrollé hace afios y cuyos primeros resultados se publicaron en 1996
(CRESPO SOLANA, 1996), la investigacion ha ido extendiendo su perspectiva
interdisciplinar de forma continuada (CRESPO SOLANA, 2014, 2018a) a lo largo de
tres proyectos previos financiados por el Ministerio espafiol de Ciencia, Innovacion y
Universidades ademéas de con tres proyectos europeos consecutivos, todos ellos
orientados al estudio de marcos historicos interdisciplinares y epistemolégicos en el
analisis de agentes, rutas maritimas, comercio y recursos naturales, especialmente el uso
de la madera para la construccion naval. Por afiadidura, el proyecto ForSEAdiscovery
plantea la inclusion del estudio del barco como artefacto y escenario de globalizacién en

el contexto amplio de los intercambios oceénicos.”

La base de datos relacional y los SIG constituyen herramientas integradoras de

conocimientos con un doble potencial que aglutina herramientas de andlisis como

5 Véase coleccién de articulos compilados en: (VARELA GOMES y VARELA GOMES, 2015;
VARELA GOMES y TRAPAGA MONCHET, 2017). Los mismos constituyen trabajos de investigacion
llevados a cabo por el equipo del proyecto ForSEAdiscovery y otros especialistas en el tema de
investigacion.
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visores cartograficos, representacion 3D, fotogrametria; y, la integracion de informacion
procedentes de diversas bases de datos, cartas arqueoldgicas subacuéaticas, o repositorios
documentales. La existencia de estas herramientas justifica la necesidad de superar la
idea de “propiedad” de los datos para poder disponer de un conjunto de informacién
abierta a los especialistas en este campo de investigacion en el que solo la cooperacion
transnacional puede ayudar al avance cientifico y a la proteccion real del patrimonio
cultural subacuatico. Ademas, los SIG y visores web permiten el andlisis de datos
cuantitativos y cualitativos en un contexto de analisis relacional, e incluso proponer
construcciones espacio-temporales y un marco conceptual orientado al conocimiento
geo-espacial que nos permita realizar investigaciones mas alld de lo que tenemos
recogido en nuestras bases de datos. El estudio de las rutas maritimas, el
comportamiento de las redes sociales, el barco como ente historico-social y como
patrimonio sumergido, enmarcados en una perspectiva interdisciplinar da lugar a una
organizacion adecuada para la recopilacion de materiales, el procesamiento concreto de
la informacion, su visualizacion y difusion. Ademas, trabajar con estas herramientas nos
produce a los cientificos la capacidad de plantear e introducir cambios en las
metodologias de tipos de andlisis que queremos hacer, ampliar las posibilidades
interdisciplinares y, por ende, escribir nuevos proyectos para ir avanzando en la
investigacién. Yo considero factible la adaptacion de las herramientas SIG que se usan
en arqueologia para el estudio del paisaje maritimo sumergido y el analisis
interdisciplinar entre diversas capas de informacién también para el analisis
geoestadistico. EI modelo de datos de ForSEAdiscovery vincula informacion por capas
de datos historicos, arqueoldgicos y dendrocronoldgicos destinado a identificar patrones
de comportamiento de agentes dispersados en redes de cooperacion mercantil, la
disposicion de rutas y derroteros maritimos, asi como los eventos acaecidos entre nodos
maritimos y portuarios, en la ciudad y en los navios, como centros de las actividades
humanas. Los datos dendrocronoldgicos y de analisis de procedencia de la madera
identifican patrones en el disefio del barco, de su construccion, y de la madera utilizada
en su estructura. Este SIG ademds incluye mapas de los fondos oceanicos, con
informacion importante que influye en la formacion y evolucion del sitio arqueoldgico,
de las zonas costeras, areas intermareales y toda aquella informacion que ha influido en
la evolucion de las zonas maritimas y sumergidas. Al momento incluye mas de 1700

registros con informacion histérica-arqueoldgica en una geodatabase que cartografia
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areas de la Peninsula Ibérica, el Mediterraneo y el Atlantico con especial vinculacion al
Golfo Caribe y las Antillas. La intencion primordial es integrar informacion para el
analisis combinado y la deteccion de patrones en rutas, barcos y agentes. Es por ello por
lo que durante el proyecto ForSEAdiscovery hemos relacionado los datos creados por
mi en el CSIC con la base de datos y visor de Filipe Castro, creada en el “The
ShipLAB” (CRESPO SOLANA & CASTRO, 2015). El trabajo estd siendo muy

productivo, pero es una tarea en proceso de construccion.®

La coleccion de informacion no tiene sentido si no implican la creacion de
algoritmos y herramientas para los andlisis de los mismos. Es por ello por lo que el
modelo de datos y el SIG ForSEAdiscovery no solo implica cartografia de base, sino
que almacena capas de diferente naturaleza con informacion complementaria con el fin
de entender la complejidad del sistema. Este SIG también plantea diferencias con las
cartas Arqueoldgicas subacuaticas que en el caso espafiol se han llevado a cabo por las
respectivas comunidades autdnomas, pero no las excluye. En Espafia existe una amplia
informacion sobre la existencia de estos yacimientos sumergidos que ha servido
también para la elaboracion de las Cartas arqueoldgicas subacuédticas, ademas de
importantes iniciativas sobre recopilatorios documentales.” Hay que indicar que en
Espafia las competencias de proteccion y estudio del patrimonio sumergido esta
transferido a las Comunidades Autonomas, las cuales han ido desarrollando un valioso
trabajo de recopilacion de informacion geolocalizada sobre naufragios histéricos, como
SIGNAUTA (ALONSO VILLALOBOS, MARQUEZ CARMONA, VALIENTE
ROMERO y BENITEZ LOPEZ, 2012: 112-125),% y en otras 4reas regionales como en
Galicia, Cantabria, Islas Canarias, Catalufia y Levante, por citar algunos ejemplos (SAN
CLAUDIO, 2000: 15-170; CASADO SOTO, 2000; RODRIGUEZ MARISCAL y
MARTI SOLANO, 2001: 75-81). Hay que indicar que en la Carta arqueoldgica que se
estd haciendo en el Museo Nacional de Arqueologia espafiol la mayor parte de los
yacimientos son de época moderna y contemporanea, y de ellos alrededor del 50% son

yacimientos en Ameérica, entre los cuales destacan tres paises: Panama, Cuba y

®Y actualmente financiada por el proyecto “Naufragios histéricos”, en el CSIC y la Unién Europea.

" Algunos casos han sido objeto de atencion por parte de la prensa espafiola. Véase:
https://www.eldiario.es/canariasahora/ciencia_y medio_ambiente/registro-naufragios-perdidos-canarias-
muchisimo_0_928107334.html; https://www.efe.com/efe/espana/cultura/un-registro-de-naufragios-y-
robots-para-llegar-a-los-pecios-en-aguas-canarias/10005-4037439; Y, especialmente:
https://elpais.com/cultura/2013/01/31/actualidad/1359656756_424987.html;
https://nmas2.org/news/2019/03/05/naufragios-colon;  https://www.nobbot.com/personas/inventario-de-
naufragios-espanoles/

® Realizada por el Centro de Arqueologia Subacuatica de Cadiz (CAS-IAPH).
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Republica Dominicana (CASTILLO BELINCHON y MINANO DOMINGUEZ, 2015:
215). Ademas, no es necesario afiadir que estas bases de datos y SIG deben alojarse en
repositorios institucionales protegidos y abiertos a la comunidad cientifica internacional

con objeto de establecer equipos interdisciplinares de investigacion.

En base a estos conocimientos se han llevado a cabo algunas importantes
camparias de excavacion arqueoldgica en aguas territoriales espafiolas o en barcos de
origen ibérico en aguas americanas. Aqui me refiero a las excavaciones con un proyecto
historico y una metodologia arqueoldgica cientifica, y no todos aquellos lamentables
ejemplos de expoliacion por cazatesoros. Algunos casos de estudios cientificos
importantes lo ilustran la excavacion del San Juan (Terranova, 1565), el estudio del
“Triunfante” o el trabajo final sobre la fragata Mercedes dirigida por el Museo Nacional

de Arqueologia Subacuética.’

En la base de datos ForSEAdiscovery se recoge informacion sobre lo que hemos
denominado “espectro” de los navios en sus viajes a lo largo de las rutas y en sus
distintas escalas en las operaciones comerciales. Cada espectro es una biografia de vida
de un barco, desde que sale de los astilleros hasta que acaba su vida efectiva, incluyendo
todas las correspondientes paradas y conexiones, al igual que agentes sociales
intervienen en su periplo historico. Estos espectros pueden visualizarse en el SIG sobre
una cartografia base y relacionado con cada espectro podemos localizar informacion
sobre los intercambios sociales y econémicos en cada puerto o plaza; los eventos
relacionados con la arribada o parada en puertos o lugares intermedios (carena,
cooperacion mercantil) o en el mar (naufragio, huracan). Algunos eventos estan
relacionados implicitamente con la posterior evolucién de un barco una vez se ha
terminado su espectro o, lo que es lo mismo, su vida activa. El naufragio o el hecho de
que sea abandonado, o desarbolado en diques de algun puerto, puede llegar a
condicionar su posterior evolucion hacia un pecio, tal como se ha visto, por ejemplo, en
algunos casos (NAYLING & SUSPERREGI, 2014: 279-291). La informacion recabada
hace referencia a la historia particular de cada navio, pero también retnen importantes
datos entrecruzados sobre la identificacion de los sitios arqueoldgicos, asi como los

intervalos cronoldgicos probables en los que se produjo el accidente maritimo previo a

% Un estado bibliografico aqui seria demasiado extenso, cito el breve resumen que compilo en: (CRESPO
SOLANA, 2019: 114-141). Cf. Especialmente: VV.AA. (s.f.) El Gltimo viaje de la Fragata Mercedes. La
razon frente al expolio. Un tesoro cultural recuperado, Catalogo de la exposicion, Madrid, Ministerio de
Defensa, Museo Naval, Museo Arqueolégico Nacional.
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la formacion del yacimiento. El visor web incluye informacion sobre la construccion y
la actividad en la que la embarcacidn se empleaba, el estado de las maderas, las especies
utilizadas (que sin duda ofrecen importante informacion sobre su origen), las
caracteristicas y dimensiones del navio, asi como cualquier dato relativo a la
arquitectura del barco. En los casos recogidos en esta base de datos resultante se
encuentran algunos problemas derivados del registro “in situ” del dato arqueoldgico y
su relacion con otros temas propios de la cultura material localizada alrededor del
yacimiento al estar, muchas veces, fuera del contexto arqueoldgico de analisis. Ello
dificulta a veces la comprension sistémica del pecio en su contexto sumergido,
precisamente por la “globalidad” latente de sus materiales en el contexto arqueoldgico
(GIBBS, 2006: 7; GOULD, 2006).

Como reflejo de la globalizacion, un barco representaba un espectro de vida que
aglutinaba una extensa narrativa por cada escala portuaria y region visitada en donde
recogian y desembarcaban productos y personas. Los barcos eran artefactos e
instrumentos del comercio y el intercambio y eran la principal via para la migracion, ese
fendmeno tan intrinseco a la propia historia moderna. Ademas, estos navios reflejaban
el universo social de su propio contexto histérico por lo que el estudio de estos restos
materiales ofrece informacion sobre la Historia economica y social. EI barco como
artefacto era espejo de la globalizacion y una ciudad flotante, un universo que
demuestra la dimensién de las conexiones. Todo lo que transportaban (carga,
tripulacion, pasajeros, artilleria), ademas de su propia estructura, conforma un conjunto
coetaneo. Su estudio permite datar con gran exactitud la embarcacion y los materiales
asociados (madera y metales principalmente) pero ademas facilita informacion sobre
diversas tematicas como el comercio maritimo de la época, la construccién naval, la
vida a bordo vy, quizas, las causas por las que a veces nunca lleg6 a su puerto de destino.
Esto dltimo también forma parte de la narrativa historica del barco y que apunta a
nuevas teorias sobre eventos reales ocurridos a lo largo de la Carrera de Indias
(CASTRO, 2005). Cada caso de estudio es exponente de un modelo de cooperacion
social que aglutina condicionamientos humanos y procesos culturales (TREJO
RIVERA, 2012: 61-91; JUNCO, 2012). El estudio de los cargamentos aporta
informacion sobre el transporte de productos vitales para el intercambio econémico y
también artefactos para el analisis de la cultura, los comportamientos materiales de las

sociedades maritimas o la tecnologia: joyas, monedas, anforas, armas, objetos
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religiosos, quincalleria de uso cotidiano, ropa e incluso productos comestibles como
aceitunas, y productos mineros como el azogue destinado a las minas de plata
americanas (LEON AMORES, 2003, 2009). La documentacion historica conservada en
los archivos permite identificar también la identidad de la tripulaciéon o el pasaje; el
inventario de mercancias transportadas (con su origen y destino, propietario, marcas de
propiedad, precios); referencias a la artilleria (lugar de fundicion, caracteristicas, coste
de las piezas); detalles técnicos de la embarcacion (historia del barco, datos de
construccion, reparaciones, planos), e incluso la tipologia de las actividades economicas
que se desarrollaron en torno a los diversos viajes y rutas que emprendié el navio
durante su espectro de vida. Ademas, mas alla de la propia investigacion arqueoldgica,
la documentacidn historica es de utilidad para referenciar miles de naufragios historicos,
un amplio elenco de yacimientos potenciales que deben ser tutelados desde la
administracion competente. Su estudio se convierte asi en una necesidad para poder
definir estrategias, no sélo de investigacién, sino también de proteccion y difusién de
los valores de estos bienes culturales. En el marco de la Carrera de Indias las evidencias
existentes justifican el desarrollo de la arqueologia maritima y subacuética dado el gran
nimero de yacimientos con localizacion de pecios, que deben ser inventariados,
conservados Yy protegidos de otros usos que se realicen, evitando también su expolio. El
barco surge, asi, como el documento histérico mas fiable para el conocimiento de los
condicionantes que imponen el transporte maritimo y fluvial, caracteristicas que
influyen en la produccién y en el consumo y por lo tanto en la evolucién historica del
puerto de partida de la embarcacién y el destino (NIETO PRIETO y BETHENCOURT
NUNEZ, 2014: 19-27).

La integracion de datos permite desarrollar estudios estadisticos para el andlisis,
por ejemplo, de las principales causas de accidentes maritimos, principalmente debido a
huracanes casi siempre en el Canal de las Bahamas, donde la flota se agrupaba después
de salir de La Habana para regresar a la Peninsula Ibérica (29% del total de datos). Las
pérdidas por batallas navales son sustancialmente menores (10°3%), aunque también
surgen causas desconocidas atribuidas a falta de pericia por parte de los pilotos o fallos
en la organizacién de la navegacion. Los visores cartograficos permiten apreciar la
densidad de yacimientos arqueologicos como resultados de naufragios, asi como su
paralelismo con las dindmicas de las rutas. Desde el comienzo de las primeras flotas, las

regiones de mayores pérdidas de navios fueron el Golfo Caribe, sobre todo debido a
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huracanes, desde Veracruz y Matanzas a las Bermudas y Florida, mientras en la
Peninsula Ibérica era la Bahia de Cadiz, constatandose un elevado porcentaje de barcos
perdidos al intentar el remonte de la Barra de SanlUcar o en episodios bélicos
eventuales. La costa gallego-asturiana fue también una de las zonas donde se registraron

una mayor cantidad de barcos hundidos.

Un aspecto menos estudiado en los trabajos de Historia maritima es el andlisis del
origen de la madera que fue empleada para la construccion naval. Empero de la
existencia de trabajos sobre el comercio global de madera y como esto afecto a la
politica de gestion de recursos (BAUDOT MONROY, 2012; LOPEZ ARANDIA, 2018;
MARTINEZ GONZALEZ, 2015), el estudio arqueoldgico del barco aporta nueva
informacion sobre su estructura y sobre los recursos utilizados, especialmente maderas.
El foco en el mundo ibérico propicia el analisis de esta estrecha relacion existente entre
la conexion de espacios maritimos, la construccion de un estado no centralizado pero
fuertemente imperialista, la demanda de madera para los barcos, auténtico capital social
y maquina de guerra y comercio, los negocios internacionales de la madera surgidos al
amparo de estas demandas de recursos forestales y la consiguiente destruccion de
arboledas, especialmente de las especies Quercus spp., Yy Pinus spp., base de la
construccién naval en este periodo historico. Pero, ademas, se perfecciond en
relativamente poco tiempo todo lo concerniente a la organizacion naval y mercante de
las naciones maritimas. En este contexto, en concreto la expansion Ibérica (Espafa y
Portugal) fue determinante en la evolucion de las interacciones globales. Este modelo de
interaccion espacial y dindmica evolucion6 hacia estructuras locales autosostenibles
(CRESPO SOLANA, 2014). Asi, el origen de la madera solo se puede hacer integrando
el campo de la Dendroarqueologia por lo que se hace necesario la valoracién de técnicas
de recogida de muestras de madera para su posterior almacenamiento y analisis
(STEFFY, 2012; DOMINGUEZ-DELMAS, 2013: 1080-1094). Las estructuras en
conexidn sobrevivientes de estos cascos presentan evidencias directas de los bosques de
los que fueron extraidas las piezas, y dan informacion sobre la gestion forestal que
desde el origen experimentaron con fines utilitaristas. El estudio de la madera con
técnicas de Dendrocronologia da la posibilidad de fechar el ultimo anillo formado para
determinar, por ejemplo, el afio exacto en el cual un arbol fue abatido, transportado,
trabajado y usado en la construccion de edificios u objetos (DOMINGUEZ-DELMAS,
NAYLING, WAZNY, LOUREIRO, LAVIER, 2013: 118-136). Al igual que los
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artefactos metaldrgicos las muestras de madera ofrecen datos empiricos
complementarios con la documentacion historica. Pero la aplicacion de la
Dendroarqueologia debe llevarse a cabo de una forma sistematica desde el muestreo
durante el buceo y de acuerdo a una metodologia orientada a que las pruebas puedan
aportar datos en el laboratorio (NAYLING, 2008; RICH, NAYLING, MOMBER,
CRESPO SOLANA, 2018). El analisis del sistema constructivo de un barco puede
también demostrar si efectivamente, los maestros constructores se rigieron por las
ordenanzas, normativas y disposiciones estipuladas por la corona espafiola y los
tratadistas. La vision historico-arqueoldgica es complementaria asi con los trabajos
llevados a cabo por ingenieros navales, aunque el problema es que no siempre
concuerdan estas visiones con lo que realmente encontramos bajo el agua. No existen
dos barcos exactamente iguales (CASTRO, 2008) y a veces convergen diversas
tradiciones, que vinculan técnicas de la construccion mediterranea, vasco-cantabra,
norte-europea y portuguesa. No obstante, el cruce de analisis de documentacion
histérica y evidencias arqueoldgicas estan ofreciendo, por el momento, ain mas
enigmas que respuestas (CAZENAVE, 2011; RUIZ GARCIA, 2017; VALDEZ-
BUBNOV, 2011).

Este monografico recoge diez importantes estudios independientes, pero
fuertemente interrelacionados por un hilo conductor tematico y narrativo que rememora
una perspectiva interdisciplinar. Las diferentes aportaciones subrayan temas
relacionados con la investigacion arqueoldgica subacuética y la defensa del patrimonio
histérico sumergido, siempre respondiendo al andlisis de unos contextos histéricos
determinados y al desarrollo de una metodologia exhaustiva. Los trabajos constituyen
ejemplos importantes acerca de la importancia del paralelismo entre paisaje cultural
maritimo y formacion de sitios arqueoldgicos. La historia del mar siempre se ha escrito
desde tierra por lo que hay que subrayar la importancia del andlisis de enclaves
portuarios que, como Sanltcar de Barrameda y toda la bahia de Cadiz o el Golfo de
México, con su riqueza paisajistica y patrimonial, constituyeron espacios integrados en
nodos maritimos funcionales. Este tipo de estudios debe analizar también las
caracteristicas geoldgicas que han contribuido a la formacion del paisaje, la distribucién

de los yacimientos y la descripcion de politicas adecuadas de registro e investigacion.
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En el caso de la Bahia de Céadiz hay que indicar que la navegacion desde Sevilla a
Sanlucar por el rio Guadalquivir era complicada para los marinos de la Carrera de
Indias, como confirmaba incluso el propio Escalante de Mendoza, algo que determino,
durante tres siglos, la demanda de la perfeccion de la construccion del barco ibérico y
sus complejos modelos (Marques Carmona y Alonso Villalobos). Es también por ello
por lo que se desarroll6 de forma paralela un entramado juridico, tecnoldgico e
institucional que vinculo a Cadiz y a Sevilla en la pugna por ser la sede de la ubicacién
de los poderosos tribunales de comercio (la Casa de la Contratacion y el Consulado) vy,
recién entrado el siglo XVIII, la creaciéon de la Intendencia de Marina en 1717. El
conocimiento de la configuracion espacial en torno a lo que fue histéricamente el puerto
de Bonanza y todo el complejo sistema de transporte y escalada de las flotas de la
Carrera de Indias justifica una narrativa sobre el complejo modelo de defensa multifocal
orientado al mantenimiento de escuadras y armadas en las zonas calientes del imperio
de los Habsburgos (Mira Caballos). En contra de la idea de la inexistencia de una
armada en la Espafia de los Austrias, los estudios sobre flotas, asi como la riqueza de
datos empiricos relacionados, demuestra lo que sin duda es una contradiccidn
historiografica. Un estudio detallado del despliegue de las flotas del imperio espafiol en
el Atlantico muestra unas armadas tan fragmentadas como el imperio al que
representaban, pero que realmente funcionaron con un “alto grado de improvisacion”.
Los estudios sobre las empresas comerciales y descubridoras vuelven a insistir también
en el carécter privado e internacional de los negocios atlanticos protagonizados por
genoveses, flamencos o alemanes. Siempre hacian uso de flotas combinadas compuestas
con armadas de defensa y navios mercantes. Era muy complicada la defensa de algunos
territorios de este casi inabarcable imperio, pero se intent6 paliar de forma méas o menos
eficaz, como se describe en el caso de Puerto Rico y otras zonas antillanas y del Cono

Sur americano.

El Golfo de México y el Caribe constituye un area geogréfica latente de
naufragios, con un elevado indice de accidentes de la mar y “arribadas forzosas”, solo
comparable a la propia Bahia de Cadiz y la costa de Galicia. En este contexto se estan
aplicando exhaustivos y profesionales métodos arqueoldgicos que son descritos por
Moya Sordo, quien destaca el registro de un pecio incidiendo en dos métodos, uno
intrusivo (planta o 2D) y otro método de intervencion denominado extensivo intra-sitio

(planta y perfil o 3D). Este ensayo es una interesante narracion de la arqueologia
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subacuatica en los paises que desembocan en el Golfo de Meéxico incluyéndose al
mismo México, Honduras, Belice, Panam4, y otros puntos, también en la vertiente
pacifica de Costa Rica (Isla de Cocos), en Colombia. Este ultimo pais no es realmente
un caso aislado en el sistema de excavacion pablico y privado que afecta al resto de
América. También se hace referencia a ejemplos en las Antillas, como Curazao,
Republica Dominicana y Cuba. Los estudios histéricos-arqueoldgicos recogidos en esta
coleccion de ensayos muestran casos ejemplares como el del Galeon “San José” (la
almiranta) y el galeébn “Nuestra Sefiora de Loreto”, hundidos en junio de 1631 en
Panama. El estudio de caso implica una narrativa del naufragio, tema en el que su autor
(Leon Amores) es un experto tal como demostré también en su reciente trabajo sobre el
navio “Nuestra Sefiora de Guadalupe” hundido en la Bahia de Samand en 1724 y que ha
sido objeto de su tesis doctoral. La descripcion del naufragio como evento historico
contribuye también a la integracion de una vision espacial y cartogréafica gracias al
estudio de los derroteros, como en este caso, de las costas del Pacifico de Panama

escritas por el piloto mayor Diego Ruiz de Campos.

En Colombia, un caso de estudio fundamental es el proyecto descriptivo y de
analisis fuertemente interdisciplinar sobre la construccién del paisaje cultural maritimo
de la Bahia de Cartagena de Indias en un evento singular como fue el ataque inglés de
1741 (Martin Rincon, Espinosa, Hanselmann y Pérez). Pero, ademas, los autores retinen
y debaten sobre la importancia de una arqueologia siempre en connivencia con los
postulados de la Convencion de la UNESCO del afio 2001 y la defensa del patrimonio.
Un trabajo ejemplar y brillante lo constituye la descripcion del programa de formacion
académica en Arqueologia Nautica y Subacuética de la Universidad de Cadiz (Cerezo-
Andreo) que surge como un modelo a seguir de forma continuada y en el que participan
prestigiosos cientificos. El dossier subraya la importancia de la formacion en
investigacion historico-arqueologica ademas de en el buceo profesional, sometido a
diversas legislaciones y normativas. Aun asi, estos estudios no se desmarcan de ofrecer
una perspectiva histdrica y comparada de esta disciplina que ha ido creciendo en Espafa
desde la década de 1960 y que ha conocido un interesante avance en paises americanos,
como México y Argentina. A la vista de los trabajos realizados por la UCA (pecio
Arapal, El Timoncillo, La Ballenera) las excavaciones en contextos subacuaticos son
pruebas del extraordinario trabajo en equipo que estd ofreciendo grandes resultados y

que a veces se llevan a cabo casi de manera milagrosa ante la pasividad de las
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instituciones y la escasa financiacion. Se describe, ademas, el interés de los estudios
arqueoldgicos en diferentes escenarios acuaticos (fluviales, esturiales, lacustres) o
intermareales, y se hace hincapié en la descripcion de modelos metodoldgicos entre la
arqueologia historica y la arqueologia maritima, confusa en sus limites y en los temas
que comparten ambas, pero que estan ofreciendo ya importantes resultados en la
investigacion como se demuestra en el ensayo escrito por Dolores Elkin, una luchadora
ejemplar por la proteccion de la cultura sumergida en América. Su trabajo describe
casos de estudios dentro de un debate metodoldgico acertado que ha conducido a los
trabajos de intervencion en barcos de la Edad moderna, como el “jaacht” holandés
Hoorn (1615-1618), el H.M.S. Swift (1770), introduciendo algun ejemplo de pecios de

época contemporanea.

La idea de la capsula del tiempo que parecen significar estos barcos hundidos y
gue son ahora yacimientos arqueol6gicos en aguas territoriales de diversos paises
contribuyen la excepcional idea de “un solo paisaje arqueolégico maritimo” (en
palabras de Moya Sordo) que demanda la basqueda de sinergias entre proyectos de gran
envergadura e ideas colaborativas interdisciplinares. El trasfondo de la investigacion
historica, especialmente orientada también al estudio de los recursos naturales como la
madera, la brea, el cafiamo o los metales es inherente a esta investigacion orientada a
calibrar el impacto de la presencia del barco como frontera y productor de espacio mavil
que generaba y, a la vez, requeria recursos de diversas partes del mundo. El estudio de
la provision de cafiamo realizado por Diaz Ordofiez representa un ejemplo de ello. Y,
como bien dice el autor, las batallas y guerras fueron una parte nimia de un contexto
mucho més amplio que relaciona a los actores sociales con la necesidad del acceso a los
recursos, algo relacionado intrinsecamente con el origen del denominado “Contractor
State” y la necesidad de acceso a los recursos para la guerra y su movilizacion. Por
ultimo, esta compilacion se cierra con el trabajo de arqueologia historica que sirve de
base para exponer interesantes hipotesis para la localizaciéon del pecio San Telmo, un
navio de linea de 74 cafiones, construido en los astilleros de Esteiro (Ferrol) y que
desapareci6 en algan lugar entre el Cabo de Hornos y la Antartida en 1819. Sobre esta
interesante narrativa histérica se han desarrollado importantes trabajos previos, pero
aqui se aportan nuevas hipotesis basadas en un analisis pormenorizado de las fuentes

historicas (Cazenave de la Roche).

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 1-26) http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

21


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“La Historia y...” ANA CRESPO SOLANA

La Historia maritima y la construccion de un paisaje sumergido son sinébnimos, y
a pesar de los problemas de la Arqueologia subacuéatica en Espafia y en América, las
investigaciones y, especialmente el afan de documentar la historia cultural del mar, esta
conociendo importantes avances que requieren cooperacion y consiliencia. Aparte de
los problemas derivados de la débil linea que separan los proyectos privados de las
empresas cazatesoros, Somos conscientes también de la relativa falta de informes de las
excavaciones y cierta escasez de publicacion de articulos de impacto cientifico y libros
como resultado de las excavaciones arqueologicas submarinas. Subrayo que esto (mas
que la divulgacion en si misma) es fundamental para lograr elaborar proyectos de
investigacién competitivos. Se trata de un trabajo en equipo, interdisciplinar y de comin
interés a los cientificos de los paises que participaron en esta historia comdn y
compartida que contribuye a afianzar nuestra identidad. Se trata también de conciliar
problemas para poder caminar en una misma direccion. Quizas unir fuerzas sea la clave,
pero no a niveles de Estado, gobierno o instituciones, sino a nivel cientifico entre
especialistas destacados de todos estos paises. Los yacimientos arqueoldgicos
sumergidos, antes barcos como ciudades flotantes y espejos de la globalizacion, forman
un nexo comun a esta historia y han sido, son y seran, patrimonio cultural, mientras
queden expertos que reivindiquen su existencia, conservacién y estudio en el marco de

una cooperacion cientifica adecuada.
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RESUMEN

El puerto fluvial de Sevilla, situado en el suroeste de Espafia, se convirtié desde fines del
siglo XV, con la apertura de la ruta comercial maritima atlantica hacia América, en la cabe-
cera del comercio de ultramar. Una actividad mercantil que afectaba a todo el hinterland del
rio Guadalquivir, desde la propia capital sevillana, hasta la poblacion de Sanllcar de Ba-
rrameda en la desembocadura. En este trabajo analizaremos la importancia y variedad del
Patrimonio Cultural Maritimo que, entre los siglos XV y XIX, se fue conformando en am-
bas orillas de la desembocadura asociados a la navegacién y el comercio americano. Una
intensa actividad comercial en la que Sanlicar de Barrameda se configura como puerto de
abastecimiento para las Flotas espafiolas de salida y para las naves que realizaban el torna-
viaje, antes de remontar el rio con destino a Sevilla.

PALABRAS CLAVE: Arqueologia subacuatica; patrimonio cultural maritimo; Sanltcar de
Barrameda (Cadiz); Espafia; rio Guadalquivir; naufragios; Carrera de Indias; Edad Moder-
na.
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ABSTRACT

The fluvial port of Seville, located in the southwest of Spain, became, from the fifteenth
century, with the opening of the Atlantic maritime trade route to America, into the head of
overseas trade. Mercantile activity that affected the entire interior of the Guadalquivir Riv-
er, from the Sevillian capital itself to the town of SanlGcar de Barrameda, located at its
mouth. In this work we will analyze the importance and variety of the Maritime Cultural
Heritage that, between the XV and XIX centuries, has been formed on both banks of the
mouth associated with American shipping and commerce. An intense commercial activity
in which Sanlucar de Barrameda is configured as a supply port for the Spanish fleets of
departure and for the ships that made the turning, before going up the river to Seville.

KEYWORDS: Underwater archeology; maritime cultural heritage; Sanltcar de Barrameda
(Cédiz); Spain; Guadalquivir river; shipwrecks; Indies Routes; Modern Age.
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APROXIMACION AL PAISAJE CULTURAL MARITIMO Y LA
NAVEGACION DE LA DESEMBOCADURA DEL GUADALQUIVIR
EN EPOCA MODERNA: SANLUCAR DE BARRAMEDA,
PUERTO DE INDIAS

Introduccién

El actual paisaje de la desembocadura del Guadalquivir tiene su origen en la paulatina
colmatacion sedimentaria de lo que, durante las épocas fenicio y romana fue la ensenada
que en la antigiedad se conocié como Lacus Ligustinus. Un paisaje en el que el rio
Guadalquivir funciondé como eje vertebrador navegable, favoreciendo el intercambio
comercial entre los pueblos del Mediterraneo y las poblaciones del interior, especialmente
durante el Imperio romano. La poblacion de Sanlicar de Barrameda, situada en la
desembocadura del rio, tendra ya un rol muy activo en este comercio desde época medieval,
lo que vino a justificar la temprana presencia de colonias de extranjeros en la ciudad
(principalmente bretones o genoveses), llegando a tener estos Gltimos representacion en la
capital sevillana desde el siglo XIII a través de un Consulado (GONZALEZ, 2010). Esta

poblacién llegé incluso a ser declarada como provincia maritima desde 1804 a 1808.

La llegada de los espafioles a América orientara esa ruta comercial maritima hacia el
Atlantico, desarrollandose todo un sistema de monopolio comercial centrado durante los
200 primeros afos en Sevilla, fendémenos que se ha venido a denominar como “la Carrera
de Indias”. La pequena villa de Sanlticar sera en este proceso el antepuerto de Sevilla donde
se organizara la entrada y salida de las flotas de galeones, asi como toda la actividad de
carga y descarga. Una actividad fuertemente condicionada por variables naturales (mareas,
corrientes, temporales de lluvia y viento, etc.) 0 humanas (ataques de armadas enemigas,
aumento del calado de los barcos, transformacion del medio, etc.). En este contexto fue
protagonista de diversas expediciones maritimas financiadas por la Corona de Castilla. De

su puerto parti6é en 1498 Cristobal Coldn en su tercer viaje hacia el continente americano, y
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a €l regresd de su cuarto y Ultimo viaje hacia las Indias. Igualmente, de sus aguas partieron
las naves protagonistas del primer viaje de circunnavegacion a la Tierra, iniciado por
Magallanes y concluido por Elcano. Cinco naves que con cerca de 240 hombres (esparioles
en su mayor parte, junto a portugueses, franceses, ingleses, belgas, alemanes, griegos, etc.)
zarparon el 21 de septiembre de 1519 en busca de una nueva ruta para el comercio de las
especias circunnavegando por el sur el continente americano. Murillo Velarde nos lo relata

asi este hecho en su obra Geografia Historica:

“En la Iglesia de Triana entregd el Assistente de Sevilla, Sancho Martinez de Leyva, el
Estandarte Real a Magallanes, que sali6 de Sevilla a 10 de Agosto con cinco Navios: Primero,
la Trinidad, en que iba Magallanes; segundo, San Antonio, en que iba de Capitan, el Fator
Juan de Cartagena; tercero, la Concepcion, en que iba de Capitan Gaspar de Quesada y de
Maestre Juan Sebastian del Cano, natural de Guetaria; quarto, Santiago; quinto, la Nao
Victoria, en que iba de Capitan Luis de Mendoza: el piloto Mayor era Juan Rodriguez de
Serrano; y solo volvié Juan Sebastian del Cano con la Nao Victoria a 7 de Septiembre de
1522, siendo la primera que roded el Mundo, habiendo andado catorce mil quatrocientas y
sesenta leguas” (MURILLO, 1752, p. 238 y 239).

Sanltcar fue por tanto puerto de salida para muchos “pasajeros de indias™ espafioles,
entre ellos andaluces, que decidieron quedarse en América latina y establecer alli su futuro
econdmico y lazos familiares, conservando muchos de sus descendientes la memoria de su

origen esparfiol y europeo.

Desde el siglo XIII este espacio estratégico estuvo controlado por una de las casas
nobiliarias espafiolas de mayor raigambre y poder: la Casa Ducal de Medina Sidonia, a
cuyo primer duque, Alonso Pérez de Guzman, le cedid el rey Fernando IV el territorio

reconquistado para mantener el control de las fronteras cristianas con los musulmanes.

Objetivos y metodologia

El objeto de este trabajo es dar a conocer la riqueza y variedad del Paisaje Cultural
Maritimo (WESTERDAHL, 1992) de la desembocadura del Guadalquivir en el entorno de
Sanlucar de Barrameda, un espacio en el que, tras el descubrimiento de América, se gesto el

proceso de la Carrera de Indias y en el que convergen dos tipos poblaciones, de un lado la
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poblacion local de pescadores, y de otro la colonia de comerciantes nacionales y
extranjeros, agentes activos del comercio maritimo de ultramar. Un espacio maritimo-
fluvial que, con Sevilla a la cabeza, vio salir y arribar durante mas de dos siglos (1492-
1717) las embarcaciones y Flotas que iban o volvian de los puertos americanos. Muchas de
ellas por diversos motivos no llegaron a su destino naufragando a la ida o la vuelta,
generando en la actualidad un importante y Gnico patrimonio arqueoldgico subacuatico
transnacional testimonio de un momento en el que ambas orillas del Atlantico fueron parte

de una misma identidad politica como nacion.

Para alcanzar nuestro objetivo analizaremos, a través de las fuentes arqueoldgicas y la
documentacidn historica textual y cartogréfica, aspectos como: configuracion del paisaje;
navegacion (canales, bajos y enfilaciones); naufragios; sistema portuario (infraestructuras
portuarias, vigilancia y sefializacion maritima, aguadas y aduana); fortificaciones y la
construccién naval de la zona. Un espacio patrimonial en el que también estaban presentes
las personas como parte de las redes mercantiles globalizadas que tenian sus
“correspondientes” o “factores” instalados como representantes en puertos estratégicos de

los diferentes continentes.

El centro neurélgico de este territorio lo conforma Sanllcar de Barrameda, ultimo
puerto que tocaban las naves que salian desde Sevilla rumbo a América, y primero al que
Ilegaban antes de remontar el rio. Una poblacion que supo aprovechar los recursos que le
ofrecia el mar tanto pesqueros como de comercio maritimo. Adquiriendo por tanto un

importante rol como eje vertebrador del comercio atlantico durante un largo periodo.

La configuracion del paisaje

La desembocadura del Guadalquivir es un espacio altamente dindmico cuya
configuracidn actual es fruto de la interaccion de la naturaleza y los seres humanos durante
miles de afios. Tras la Gltima glaciacion se generd un proceso de subida de nivel del mar
(transgresion flandriense) que alcanzd su maximo hace unos 6500 afos. (ZAZO et al.,
1994) Desde ese momento, siguiendo la cartografia de restitucion de la paleolinea de costa
elaborada por el equipo de Oswaldo Arteaga (ARTEAGA et al. 2016), los sedimentos
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aportados por los rios del sector norte del Golfo de Cadiz (Guadiana, Piedras, Tinto-Odiel y
Guadalquivir) comenzaron a redistribuirse por el litoral con ayuda de la dinamica litoral (de
direccion NW-SE en esta zona) formando frente a las desembocaduras de los rios islas

barreras® y, en otros casos, flechas litorales.

Este proceso natural fue dibujando diferentes sistemas dunares (Punta Areia, en
Portugal; EI Rompido, Punta Umbria, Punta Arenilla y, sobre todo, Dofiana, en el litoral
onubense), a cuyo resguardo, favorecido por las mareas, se generaron amplios espacios de
marismas (RODRIGUEZ-RAMIREZ, CACERES Y RODRIGUEZ, 2000).

Atraidos por las riquezas mineras, agricolas y ganaderas de la cuenca fluvial del
Guadalquivir, por su desembocadura navegaron embarcaciones de todas las culturas
dejando ademéas su huella en las riberas del estuario. Como testimonio mas antiguo
conocemos el caso del santuario fenicio-panico de La Algaida, puesto en relacién con el de
Phosphoros citado, por el gedgrafo Estrabon (Geografia, 3.1.9), y con el lucero del
atardecer Lucis Dubiae fanum, luz crepuscular emitida por el planeta Venus que servia de
gran ayuda para los navegantes (BLANCO Y CORZO, 1982; CORZO, 1984 y LOPEZ Y
RUIZ, 2010). Un santuario que protegia a los navegantes y que, posiblemente, estaria en
relacion con otros lugares sagrados del estuario (Coria del Rio) actualmente en estudio a
raiz de los ultimos hallazgos. En esos momentos el estuario del Guadalquivir debia
conformar un amplio estero navegable (el conocido como Lago Ligustino descrito por.
ESTRABON: 3, 2, 3-4) que, a partir de Coria del Rio (a unos 70 km de la desembocadura),
adquiria naturaleza claramente fluvial. Si bien cada vez conocemos mas detalles sobre su
evolucion, definir los diferentes paleopaisajes que pudieron darse en momentos concretos
de los ultimos 4000 afios pasa obligatoriamente por el desarrollo de un amplio proyecto de

analisis geoarqueoldgico aun pendiente de ejecutar.

La evolucién de este sistema litoral de la desembocadura del Guadalquivir es sin

! Bancos de arena que, como consecuencia de las corrientes, se acumulan en zonas concretas de la
desembocadura hasta emerger del mar y que, en determinados casos, pueden migrar en su crecimiento
siguiendo en estas costas direccién W-E.

2 Complejos arenosos que formando cordones crecen por efecto de la dinamica litoral apoyandose en la
margen W de la desembocadura y se extienden hacia el E-SE cerrando gran parte de la misma, llegando a
pasar parte de los sedimentos aportados a la margen contraria de la desembocadura formando contra flechas
(es el caso de La Algaida, en Sanlicar de Barrameda).
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embargo mejor conocido (RODRIGUEZ, CAMPOS y CACERES, 2015). Se extiende por
las dos orillas del rio: al norte (margen derecha del rio, en el término de la provincia de

Huelva) Dofiana, y al sur (margen izquierda, en la provincia de Cadiz) La Algaida.

Su desarrollo se vio alterado en ocasiones por los efectos de temporales y tsunamis
(véase, entre otros, RUIZ et al., 2013 y RODRIGUEZ et al., 2015) que afectaron,
posiblemente, a enclaves y estructuras en diferentes momentos. Es el caso del abandono
(finales del siglo 1I-111) del complejo de elaboracion de salazones del Cerro del Trigo
(CAMPOS, VIDAL Y GOMEZ, 2014: 280-282), o de la destruccion por efecto del tsunami
de 1755 de la bateria del Espiritu Santo en Sanlucar de Barrameda y los corrales de pesca
contiguos (MARTINEZ, 2001: 564).

Por su parte, la dinamica litoral también ha dejado huella de sus efectos. Asi, por
ejemplo, algunas de las torres atalayas de vigilancia construidas entre los siglos XVI y
XVII en primera linea de costa se encuentran, en la actualidad, en medio del mar (Torre del
Oro y Torre de la Higuera) o a cientos de metros de la linea de costa tierra adentro, sin vista
al mar (Torre de San Jacinto). O en la propia ciudad de Sanltcar, donde la actual linea de
costa es consecuencia de relleno de la antigua ensenada formada entre el fuerte del Espiritu
Santo y Bonanza entre los siglos XV y XX. Un relleno de aproximadamente 800 metros
hoy urbanizados bajo el cual deben conservarse restos del antiguo espacio portuario
préximo a la ciudad que podria arrojar una valiosa informacion desde una perspectiva de
analisis geoarqueoldgico.

El accidente natural mas relevante de este entorno es, sin duda, la denominada “Barra
de Sanlucar”, durante siglos principal obstaculo para la navegacion (MENANTEAU, 2018:
25-26) por su naturaleza rocosa (fija) y arenosa (cambiante). Ello obligd desde muy
temprano a la Casa de Contratacion a revisar continuamente las condiciones de

navegabilidad. (Véase el capitulo de “Reconocimientos y trabajos en la barra de Sanlucar”

en TAPIAS, 2017: 167).
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La navegacion®

Las embarcaciones que inicialmente partian hacia América debian salir desde el
puerto fluvial de Sevilla, a unos 76 km hasta su salida hacia el Océano Atlantico. En esa
ciudad se asentaba el poder econémico, los llamados Comerciantes de Indias. ¢ El motivo?
la seguridad que aportaba un puerto fluvial interior, libre de los tan frecuentes ataques de
piratas berberiscos y escuadras enemigas. Pero esa seguridad tenia la contrapartida de una
singladura peligrosa por el escaso calado del rio y continuo cegamiento, empeorado

conforme aumentaba el tonelaje de las naves.

Efectuar la navegacion por el rio sin percances exigia la intervencion de pilotos
profesionales que conocian perfectamente las condiciones 6ptimas para la singladura (bajos
rocosos y de arena, corrientes, mareas, zonas de fondeo, canales...), claramente reflejado

en este fragmento de un portulano italiano del S. XVI:

“de Sanlucar a Sevilla hay 60 millas por Rio y estan los Pedoti a porta, pedoto o pedotto
(guias propios del mar) que conducen toda clase de navios de Sanlucar a Sevilla, y entran y

nacen en la Barra de Sanldcar, y es entrada de gran trafico, y de gran importancia, y Sanlucar

es tierra en el puerto del Duque de Medina, y esta fabricada a la parte de Levante”.*

Otra de las fuentes de referencia es la obra de Juan Escalante de Mendoza, noble
asturiano capitan general de la Armada de Nueva Espafia, cuya vida transcurrié cruzando el
Atlantico en el siglo XVI. Se inici6 en la navegacién de la Carrera de Indias de la mano de
su tio Alvaro de Colombres (que poseia una flota propia), con el que viajo en diversas
ocasiones hacia Cartagena de Indias, Veracruz y la Habana entre 1548 y 1550. Fue un
piloto que, a instancias de la Casa de Contratacion de Sevilla, fij6 sus conocimientos por
escrito en forma de didlogo entre un experimentado piloto y su discipulo, con un eminente

caracter didactico. Su obra, Itinerario de navegacion de los mares y tierras occidentales

® Para la elaboracion de este apartado hemos utilizado principalmente la informacion facilitada por los
marinos de la época a través de sus libros Derroteros y Portulanos.

* Portulano del mar Mediterraneo o Vero Rottero alla Spagnola (Siglo XVI) Manuscrito. [En linea:
http://bdh.bne.es/bnesearch/CompleteSearch.do;jsessionid=71A213B3947520E4A2974ABB113FB26C?field
=todos&text=portulano&sort=anho&showYearltems=&exact=on&textH=&advanced=false&completeText=E
n&pageSize=1&pageSizeAbrv=30&pageNumber=1 Trad: Lourdes Marquez.
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contiene informacion del viaje que debian hacer las naves que efectuaban la travesia hacia

América por el océano Atlantico desde el rio Guadalquivir.

Escalante dice, en palabras del piloto, que navegando desde la Torre del Oro® al
puerto de Sanlucar, “donde surgen las naos” habia 16 leguas, siendo el viento mas favorable
para efectuar esta maniobra el del nordeste, ya que permitia casi llegar a vela a la zona de la
desembocadura. Mientras que, en el tornaviaje hacia Sevilla, habia que navegar con viento
contrario del sudeste (ESCALANTE, 1575: 26).

Diferencia tres tipos de pilotos: de rios, de barras y de mar. Segun ¢l “Barras son y se
[laman assi en todos las partes sitios y lugares de todo el mundo por donde sale Rio al mar
como sale este Guadalquivir’ (ESCALANTE, 1575: 64). Los “pilotos de barra y de rio”
eran experimentados en salvar estos incidentes, por lo que aconsejaba que fuesen ellos los

que sacasen las naves de la desembocadura del Guadalquivir.

La dificultad de remontar el rio hasta Sevilla suscit6 una larga pugna entre ésta y la
villa maritima de Cadiz por hacerse con el control de este comercio. Por este motivo se
realizaban continuos sondeos hidrograficos en las dos zonas en litigio, para determinar el
mejor lugar para el apresto, salida y retorno de las flotas. A pesar de los intereses personales
de los comerciantes afincados en Sevilla, el sistema de monopolio comercial, y con ello la
Casa de Contratacion y el Consulado de Cargadores de Indias, se trasladaron oficialmente a
la Bahia de Céadiz en 1717, si bien hay constancia de que flotas de Indias partian ya desde
1680 de la Bahia gaditana con galeones de 700 y hasta 1000 toneladas. Esa distincién a
Cédiz como unico puerto espafiol habilitado para el comercio con América se mantuvo has-

ta el afio 1778, afio en que se decretd el libre comercio por parte del rey Carlos IlI.

Canales para la navegacion

Ademas de sortear los bajos rocosos, el piloto debia conocer las zonas de mayor cala-

do del rio, canales de aguas mas profundas que permitian a los barcos navegar sin peligro

® Torre defensiva que, unida mediante un lienzo de muralla a la Torre de la Plata, defendia la entrada al
Arenal, el puerto de Sevilla. Fue construida en época almohade.
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de naufragio. Una de las entradas marcada en un plano de Antonio Gaver que representa el
curso del rio Guadalquivir desde Cdrdoba hasta la Barra de Sanlicar en 1768,° es el canal
que se formaba entre la Piedra de la Pefia (justo al lado de la Torre de San Jacinto) y el

Bajo del Banquete, préximo al de EI muelle.

Contamos con abundante cartografia historica de la desembocadura del rio Guadal-
quivir. Muchas marcan la profundidad mediante las sondas batimétricas (en distintas unida-
des de medidas, dependiendo de la nacionalidad de la carta nautica) que marcaba al nave-
gante el camino correcto para seguir. Seguimos las palabras del investigador Loic Menan-
teau (Fig. 1 y Fig. 2) para describir los canales de la desembocadura del rio en la época de

la Carrera de Indias:

“existian tres canales que se reunian en un solo brazo aguas arriba del Pozo del Barronal. Este
canal ya unificado en uno solo se dirigia hacia la orilla izquierda del Guadalquivir y pasaba
en frente del Castillo de San Salvador, para dar acceso al muelle de Bonanza. El canal princi-
pal se dividia en dos canales en la seccion longitudinal mar adentro. Este del norte se hallaba
colmatado totalmente por las arenas del Placer de San Jacinto. En cuanto al canal principal
que tenia dos canales estrechos, su longitud variaba segln estimaba \eitia Linaje (1666) entre
30y 112 metros. Denominado Canal de la Barra en las cartas nauticas del siglo XIX, conser-
v0 una gran parte de su trazado hasta 1970. El canal del Norte o de los Ingleses, era sin lugar
a dudas el mas antiguo y se situaba entre la Punta del Malandar y el Placer de San Jacinto”
(MENANTEAU, 2018: 26).

El conocimiento de los canales navegables, por parte de los pilotos, suponia superar
con éxito el dificil franqueo de la barra, a no ser que los condicionantes climatoldgicos e
hidrolégicos lo impidiese, como bien apunta el investigador Menanteau y muestran malti-
ples expedientes existentes en el Archivo General de Indias informando del retraso en la
Ilegada o salida de las embarcaciones por tener que esperar condiciones climaticas dptimas

para superar la barra.

® Plano de la costa de Andalucia desde Ayamonte hasta el rio Guadiaro [Material cartografico]; Plano del
curso del Guadalquivir desde Cordoba hasta la Barra de Sanllcar de Barrameda; Plano de la Barra de
Sanlicar de Barrameda; Plano, Perfil y vista de la bateria proyectada en la Playa de la Almadraba /
[rabrica] D[o]n Antonio de Gaver. [ca. 1 :4.300]. Publicacion: Cadiz, 12 de julio de 1768. Archivo General de
Simancas (en adelante AGS), MPD, 50, 004.
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Fig. 1: Mapa de la desembocadura del Guadalquivir indicando accidentes, elementos del
patrimonio cultural maritimo y las principales zonas de naufragio entre los siglos XVI y XIX.
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Fuente: Adaptado de MENANTEAU, 2018. Fig. 4: 31.

Fig. 2: Representacion de modelos de elevaciones del fondo de la barra de Sanlucar.

Fuente: Elaboracion propia, obtenido a través de la comparativa entre sondas de
diferentes cartografias nauticas.’

” Obsérvese las variaciones de posicién y altura de la barra arenosa y el trazado del actual canal de
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Riesgos para la navegacion: bajos

Ademas de la barra de arena existen una serie de bajos rocosos de gran peligro para la
navegacion. Las embarcaciones debian sortear, para no naufragar en la zona exterior, el
Bajo de Salmedina y la zona rocosa de Punta de Montijos. Luego, ya en la entrada del
cauce del rio Guadalquivir, los Bajos Juan Pul y Juan Pul Norte (-0,10 a -2,70 m). En la
parte central Las Galoneras (-1,05 m). Y mas al interior la Cabeza de la Riza y La Rizeta.
Asi mismo debian evitar las zonas de acumulacién de arenas, como se deduce del topénimo
Punta de Malandar situado en la zona del actual Coto de Dofiana,® en la parte norte de la

desembocadura, en la cual se forma el placer de San Jacinto (MENANTEAU, 2018).

Como ayuda al navegante, ademas de la presencia del piloto préctico de la Barra del
Guadalquivir, los Libros Derroteros aconsejaban medir la profundidad con la sonda y
sefializar los bajos en bajamar para entrar en pleamar siguiendo las sefiales: “Se vuoi
entrare nel detto fiume con nave, e prima scandiglia lo fondo, e poni segnali, quando

I’aqua crescie, e vae per la via de segnal” (UZZANO, 1442: 199).° Indicaban,

“ir gobernando a demandar a Salmedina g es una baja grande g esta dos leguas en la mar,
fuera de la barra de San Lucar, ...luego ir cambiando de camino siempre hasta entrar donde
se encuentra el primer bajo rocoso, denominado Picacho, en mitad de la broa. ...Y luego
adelante esta el banco principal g es de arena y este jamas se muda, y luego dentro del banco,
esta el hostial g es piedra y luego otro bajo de piedra g se dice Juan pul. Y luego adelante esta
otro bajo q se dice Las tres piedras. Y mas adentro esta el ultimo bajo q se dize el malandar q
es de arena y assi conviene q los pilotos de la carrera de Yndias sean desanimados de esta

barra y sepan las marcas y sefias della”.*°

Un documento oficial de 1533 confirma ya en esta fecha temprana el problema

derivado de la presencia de los bajos rocosos para la navegacion: “Real Cédula a los

navegacion, ejecutado a mediados del siglo XX dragando y cortando la roca natural del fondo.

® Conocido también en época moderna como Costa de Castilla.

% «Sj quieres entrar en dicho rio con la nave, primero sondea con el escandallo el fondo, y pon sefiales cuando
el agua crece, y ve por el camino sefnalizado”. Trad: Lourdes Marquez

19 Relacién de los puertos y barras q ay en la costa desde El Cabo de San Vicente hasta El cabo de Trafalgar
y las sefiales de tierra y sobre los d6s puertos ay y el fondo y sefiales de sond g asimismo tiene cada puerto y
Remitiendome a algin mejor Rotero q en ello puede aver en alg? parte della. ;Siglo XVI1? Archivo General
de Indias (en adelante AGI), Indiferente, 1528, N.44.
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oficiales de la Casa de la Contratacion para que vean si es necesario que la nao fletada por
Juan Martinez y Arieta, para Nueva Espafa, se acaba de cargar pasados los bajos del

Guadalquivir”.11

Los riesgos para la navegacion no eran nada nuevo. En el Ilamado Bajo Picacho se ha
recuperado material arqueoldgico subacuatico de época romana y moderna mientras se
realizaban trabajos de extraccion de lo que parecia chatarra de hierro, plomo y cobre en esta
zona. Los restos arqueoldgicos recuperados consistieron en: dos monedas de oro de época
romana; chatarra de hierro, plomo y cobre; treinta y tres barras y siete fragmentos de
plomo; treinta y tres fragmentos de laton; veintiocho fragmentos de cobre; un cafién; ocho
fragmentos de plomo; ocho lingotes de cobre; cuarenta y seis lingotes de plomo, once bolas
de cobre; dos chapas de cobre y dos restos de bola de cobre (ALZAGA GARCIA, 1997: 27).
Espacio posteriormente declarado como zona arqueoldgica subacuatica por la Junta de

Andalucia, adscrito al municipio de Almonte.*?

Enfilaciones y sefializacién maritima

Para facilitar la navegacion por este espacio los practicos de la barra de Sanlucar
debian conocer, ademés de los bajos rocosos, las denominadas ‘“enfilaciones” que les
guiaban para tomar el rumbo correcto, para ello tomaban las referencia que le ofrecian
elementos enclavados en las riberas (edificios, accidentes naturales, etc.) o sefializaciones

mediante balizas.

Un documento cartografico efectuado con el motivo del litigio entre Cadiz y Sevilla,
en cuyos sondeos estuvo el Marqués de Bourbon, nos aporta las siguientes indicaciones:

“haviendose de introducir las embarcaciones por tres rebueltas, i necesitar dia claro i

' Archivo General de Indias (AGI). Indiferente, 1965, L. 12, fol. 54 v/17-11-1533. Véanse expedientes
similares al realizar una “Busqueda Sencilla” por el término “bajos Guadalquivir” en el Portal de Archivos
Espafioles. (PARES) en el siguiente enlace:
http://pares.mcu.es/ParesBusquedas/servlets/Control_servlet?accion=2&txt_id_fondo=1931247

12 “DECRETO 285/2009, de 23 de junio, por el que se inscriben en el Catilogo General del Patrimonio
Histérico Andaluz como Bienes de Interés Cultural, con la tipologia de Zona Arqueoldgica, cincuenta y seis
bienes sitos en las aguas continentales e interiores de Andalucia, mar territorial y plataforma continental
riberefia al territorio andaluz”. Boletin Oficial de la Junta de Andalucia (BOJA), 2009: 129, 91.
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sosegado, governandose los Practicos por diferentes sefiales puestas en tierra”.*® Una de
estas marcas era el edificio del Convento de los Jeronimos, situado en el margen izquierdo
del rio Guadalquivir. Como complemento utilizaban, al parecer, un pino de grandes
dimensiones que estaba en la parte superior del convento. Era conocido como el “Pino de la

Marca” y fue arrancado por un huracan en el siglo XIX (GUILLAMAS, 1858: 14).

Otra de las marcaciones era la Ermita de Santa Brigida, ubicada en la parte alta de la
ciudad. Esta capilla también sirvié como marca posterior durante los siglos XV y XVI para
navegar por el Canal Norte, cuando se enfilaba con la iglesia de Santo Domingo (LANEZ,
2010: 41).

El Santuario de la Virgen de Regla, ubicado en la poblacién de Chipiona, donde los
romanos erigieron el faro o Turris Caepionis, también sirvio de ayuda a los navegantes para
fijar la entrada del Rio Guadalquivir y al Puerto de Sanllcar: “pues marca a los marinos un
punto conocido, y en fé y religion una Protectora en sus aflicciones y tempestades”
(GUILLAMAS, 1858: 15).

Alonso de Contreras, militar espafiol, marino corsario y escritor recoge en su obra
Derrotero Universal de Mediterraneo la descripcion de la barra y las instrucciones para
navegar en ella en el siglo XVI, tomando como enfilacion: “se haze la marca del
campanario de Santo Domingo con el molino de viento hasta tener arriba Sanlucar de
Barrameda con el pino alto y desta suerte entrard” (CONTRERAS, S. XVII: 59). El trazado
de esa linea imaginaria enfilando dos objetos permitia al marino tener una referencia segura
para alcanzar su destino. Sin embargo, fueron muchos los barcos que se hundieron en estas

aguas.

Al anochecer en situaciones de poca visibilidad, se podia guiar al navegante con
antorchas de fuego a bordo de pequefios botes situados en puntos estratégicos. Como
sucedia en la canal de entrada de la Bahia de Cadiz con el Barco faro del Bajo del Diamante
(MARQUEZ, ALONSO Y BENITEZ, 2016: 56).

13 \/gase nota 6.
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Naufragios

La peligrosidad que conllevaba la navegacion del rio Guadalquivir desde su
desembocadura hasta Sevilla, de la que nos avisan derroteros e itinerarios de navegacion, se

confirma al investigar en la documentacion histérica custodiada en los archivos.

Para asegurar el monopolio de la Carrera de Indias, la monarquia espafiola desarrolld
una fuerte burocracia encargada de fiscalizar la salida y llegada de las flotas americanas.
Sus funcionarios registraban y documentaban textualmente aspectos tales como el estado de
los buques y de su proceso de carga (Serie registro de navios) o su hundimiento y perdida
(asientos de buceo), especialmente si transportaban mercancias valiosas (principalmente
caudales y artilleria) que podian recuperar. Gran parte de esa documentacion textual se
conserva, afortunadamente, en el Archivo General de Indias, ubicado en Sevilla.

Investigar esas fuentes documentales ha venido siendo desde su nacimiento una de las
lineas de trabajo del Centro de Arqueologia Subacuatica del Instituto Andaluz del
Patrimonio Historico a través del Area de Documentacion, Formacion y Difusion
(ALONSO et alii, 2010, 2011 y 2014). Ello ha permitido, en algunos casos, identificar
yacimientos subacuaticos adscritos a época moderna y contemporanea cuyos registros se
han integrado en la Carta Arqueoldgica de Andalucia, siendo protegidos con caracter de
Zona de Servidumbre Arqueoldgica bajo la denominacién “Espacio Subacudtico Arenas

Gordas-Desembocadura del Guadalquivir”.*

A través de la herramienta DOCUSUB, un subsistema del Sistema de Informacion
Geografica denominado SIGNAUTA (ALONSO et alii, 2007: 37-40; ALONSO vy
BENITEZ, 2011: 83), controlamos la informacion sobre naufragios y siniestros maritimos
registrada en campos espaciales normalizados. Para la obtencion de los datos que
ofrecemos se han utilizado diversos parametros ofrecidos por esta herramienta, tales como
el: cronoldgico, espacial, de tipologia de buque, nacionalidad, causa del naufragio y, por

ultimo, su distribucion espacial. Esta se controla a partir de tres niveles de jerarquizacion,

14 Orden de 20 de abril de 2009, por la que se resuelve declarar como Zonas de Servidumbre Arqueoldgica 42
espacios definidos en las aguas continentales e interiores de Andalucia, mar territorial y plataforma continen-
tal riberefia al territorio andaluz. Boletin Oficial de la Junta de Andalucia (BOJA, 101: 66-67).
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siendo el campo Area el nivel superior, en este caso Desembocadura del Guadalquivir y los
inferiores los campos Zona y Lugar. De esta forma se consigue el control espacial de la

informacién primaria, introducida de manera normalizada en la Base de Datos.

El analisis y explotacion de la base de datos DOCUSUB da como resultado que de
los 1.382 registros que contiene en la actualidad, 180 registros de naufragios se localizan en
el espacio de la Barra del Guadalquivir, oscilando su cronologia entre los siglos XVI 'y
XX. No todos los registros tienen cumplimentados la totalidad de sus campos, pues en
muchas ocasiones las fuentes documentales proporcionan informacién parcialmente, lo cual

debe tenerse en cuenta a la hora de interpretar los datos que veremos a continuacion.

El mayor porcentaje de naufragios se mantiene en el siglo XVII, con 64 buques
naufragados, aunque los valores para los siglos XVI 'y XVIII se mantienen muy cercanos,
con 56 y 53 pérdidas respectivamente. Para el siglo XIX s6lo contamos con 6 naufragios
documentados, cifra coherente dado que a fines del siglo precedente habia finalizado el
monopolio de comercio con los territorios americanos, en proceso de independencia
durante el siglo XIX. Para el siglo XX el valor es de 1 naufragio, aunque debemos precisar

que es el periodo cronolégico menos investigado por nuestra parte. (Graf.1).

Grafico N° 1

Siglo Xv1 4 - ‘;
Siglo XVii T— “

Siglo Xvill

Siglo XIX

Fuente: Elaboracion propia
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A continuacion mencionamos algin ejemplo de la cuantificacion espacial de
naufragios en relacion con el campo Lugar para algunas localizaciones significativas: Bajo
de la Riza (2), Bajo Salmedina (19), Bajo Juan Pul (2), Barra Sanlucar (101), Bonanza (3),
Chalupa de Fuera (1), Costa de San Jacinto (2), Picacho (1), La Grajuela (2), Pozo Barronal
(2), Punta del Espiritu Santo (1), Punta Montijo (3), Restinga del Perro (5) (Gréf.2).

Grafico N° 2

N2 naufragios por zonas significativas

Fuente: Elaboracion propia

En cuanto a la Tipologia de embarcacion, indicar que este dato, cuando viene
referenciado, proporciona el siguiente resultado: balandra (2), bergantin (10), gabarra (1),
galedn (10) goleta (3), fragatas (9), barca (3), nao (56), navio (9), nao criolla (1), nao
vizcaina (6), navio de aviso (1), paquebote, (5), patache (2), polacra catalana (1), queche
(4), saetia (2), tartana (6), vapor (1). (Graf.3).
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Grafico N°3

N¢ naufragios por tipologia
de embarcacion

Fuente: Elaboracion propia

En lo que se refiere al campo Nacionalidad, en los casos que se indica el dato, el
mayor numero de naufragios se produjo en barcos de nacionalidad espafiola (102), inglesa
(7), francesa (7), holandesa (7), portuguesa (7), sueca (3), danesa (2) y estadounidense (1).
(Gréaf.4).
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Grafico N°4

N2 naufragios por nacionalidad

Fuente: Elaboracion propia

En relacion al puerto de procedencia de las embarcaciones la base de dato arroja los
siguientes resultados: Barcelona (2), Bilbao (1), Dublin (1), Cédiz (1), Campeche (1),
Doncick (1), EI Ferrol (1), EI Puerto de Santa Maria (1), Hamburgo (1), Honduras (3),
Huelva (1), Jamaica (1), La Habana (1), Las Indias (2), Liverpool (1), Maryland (1),
Nantes (1), Memel (1), Nueva Espafia (1), Puerto Rico (2), Quimper (1), San Juan de
Ulta (1), San Juan de la Luz (Vizcaya) (1), San Sebastian (2), Santander (1), Santo
Domingo (5), Sevilla (6), Tanger (1), Texel (1), Tierra Firme (10), Veracruz (3),y Vigo
(1). (Graf. 5y 6).
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GraficoN° 5

N¢ naufragios procedentes de
puertos de la Peninsula Ibérica

Fuente: Elaboracion propia

Gréafico N° 6

Fuente: Elaboracion propia
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La diversidad de los puertos de procedencia, tanto a nivel de la Peninsula Ibérica
como de Europa y América, demuestra la intensa interconexién maritima y comercial
Sanlucar durante época moderna con otros paises y su papel de redistribuidor de
mercancias tanto hacia el interior de la Peninsula Ibérica, a través del Guadalquivir, como

entre los continentes europeo y americano.

El andlisis exhaustivo desde un punto de vista cualitativo de esta informacion exigiria
un espacio del que no disponemos, ni es nuestro objetivo en estas paginas. A modo de
ejemplo hemos seleccionado uno de los naufragios recogidos en DOCUSUB: el de la
embarcacién Nuestra Sefiora de la Piedad y Santiago, navio de registro de Campeche,
armado por Sebastian de Cabrera Ceballos, que naufrag6 antes de entrar en el Puerto de
Bonanza el dia 28 de febrero de 1707.

Sobre las causas del mismo sabemos que:

“sucedi6 en la peor coyuntura por haber tanta mar de leva que queriendo empefiarse con el
barco en que fue por no atreverse otro alguno perdio éste el timdn, si bien se logré la fortuna
de cortar los palos de la embarcacion, y con su lancha sacar la maior parte de la gente
milagrosamente y que habiéndola dejado abordo puso a la vista del navio quatro barcos y
saltd a tierra a embiar mas, y a poner presos al capitan don Sebastian de Cabrera y al Piloto
que lo quedarian y a despachar ministros, y personas de confianza a la costa para seguridad
de lo que se sacase pues era impracticable libertar el navio en otra forma que en quarteles por
haber visto le entraba y salia el agua por ambas bandas y que inmediatamente se volvia a la
mar asi por el cuidado de la gente como porque no se extraviase cosa alguna y a executar las

diligencias correspondientes a la aprehension del Capitan de la Barra”. ™

El procedimiento seguido por los buzos, que en todo momento reconocen la
dificultad de encontrar el paraje exacto del naufragio, fue seguir la ruta del navio poniendo
cuerdas con corchos para delimitar un radio aproximado. Se pudo rescatar mediante un
asiento de buceo 27.095 reales de plata, ademas de varias piezas de artilleria, objetos
personales y buena parte de la mercancia: entre otras, 303 sacos de tabaco en polvo de
diferentes tamafos, 333 curtidos (142, arrojados por la fuerza del mar a la orilla desde el

sitio que llaman El Banquete), 10 palos de Campeche, 3 cajas de grana fina, 13 cajas de

> Memoria por maior de la carga y efectos que se han salvado del Navio Rexistro de Campeche, que
naufragé en Sanldcar. AGI. Consulados, 849 BIS.
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diferentes tamafios de tabaco,1 cajon de grana silvestre, 1 zurrdn de afiil y unos cajones de
ébano.

Pero el naufragio de una embarcacion suponia ademéas de un quebranto econémico,
pérdidas humanas. En Sanllcar la asistencia de naufragos vivos o recogida de cadaveres se
organizé a través de la Hermandad de los Desamparados, que posteriormente se convertiria
en la Hermandad de las Obras de la Misericordia y Hermandad de la Santa Caridad
(GUILLAMAS, 1858: 132).

Sistema portuario

La desembocadura del rio ha sido utilizada, desde época antigua, como zona portuaria

y de intercambio comercial, como ya vimos.

Infraestructuras portuarias y zonas de fondeo

3

Existian en la zona exterior zonas naturales de fondeo o “surgideros” donde
esperaban los barcos la posibilidad de entrar en la Barra: como el denominado Pozo del
Barronal y el fondeadero de La Grajuela (frente a la Punta de Montijos), segun consta en
las cartas nauticas.*® El mismo Escalante apuntaba que “la villa de Sanlucar esta a una legua

de donde surgen las naos” (ESCALANTE, 1575: 49).

Durante la reconquista cristiana la poblacion era conocida con el toponimo “Puerto de
la Hoz” (GUILLAMAS, 1858: 17) por recordar la forma de la costa a esta herramienta de
labranza, entre El Puntal donde se localiza el Fuerte del Espiritu Santo y el muelle que se
comenz6 a construir en la época del autor de esas palabras, si bien el nombre le durd poco
tiempo.

Tal como relata Guillamas en 1858, “la ciudad estd emplazada en una planicie

mirando hacia el Oeste”. De ella se iba hacia “el puerto” por la Cuesta de Mar, como se

!¢ Plano de la Desembocadura del Rio Guadalquivir y del Puerto de Sanltcar de Barrameda / Levantado y
rectificado en 1853; J. Noguera lo grabé; F. Bregante [grab6 la letral; Direccién de Hidrografia Instituto de
Historia y Cultura Militar-2712-CA-G-1/23. Instituto de Cartografia de Andalucia 89-001070.
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decia antiguamente, o de Belén. En el siguiente parrafo nos aporta un importante dato:

“con las alteraciones que sufren todos los rios, fue separandose de esta ceja del terreno y
sucesivamente fue formando una playa que en el dia tiene mas de mil varas, y desde el afio
1447 se empez0 a edificar el barrio bajo en esta playa en donde se conserva perfectamente los
vestigios de haber estado ocupado por el mar, como se demuestra palpablemente por las
cortaduras casi verticales, de este terreno elevado. En esta faja de tierra comprendida desde la
orilla del rio, y el pie de la meseta se ha establecido el cultivo de las huertas y navazos desde
el mencionado Castillo del Espiritu Santo, hasta pasado el Puerto de Bonanza”
(GUILLAMAS, 1858: 40).

El andlisis de este parrafo nos habla de la morfodindmica litoral, del proceso de
colmatacion que ha sufrido esa ensenada, o puerto de la Hoz, y de como se efectud el
crecimiento urbanistico en esta zona de relleno, bajo la cual se debe conservar gran nimero
de restos de embarcaciones (y posiblemente estructuras portuarias) de los siglos XIV a

XVIII hoy en contexto terrestre.

En la estratigrafia de la zona se ha constatado, justo donde estaria emplazado el
palenque o muelle de las verduras, un potente nivel de arenas con laminas de gravas
intercaladas, propio de &mbitos de contacto intermareal, que quedaria justo a los pies de Las
Covachas y la muralla del Palacio Ducal, situada en el limite entre los Barrios Alto y Bajo
(PARODI Y BEJARANO, 2017).

En el plano del 1739 denominado del Enbocadero del Rio Guadalquibir a donde se
Junta en el Mar Oceano aparece junto al Castillo del Espiritu Santo el topénimo Muelle
Viejo y en la zona de Bonanza Embarcadero.!” Mientras que en otro Plano de 1768
menciona: “D. Bestigios de un Muelle, que construieron en los tiempos antiguos para
abrigarse algunas embarcaciones; esta el precente totalmente arruinado: tiene este canal en

plena Mar fondo, que facilita la entrada, aunque sean de Navios de mediano porte.” *®

7 Plano Enbocadero del Rio Guadalquibir a donde se Junta en el Mar Oceano (1739). Archivo General de
Simancas (AGS), MPD, 54, 001. En linea: http://www.mcu.es/ccbae/es/consulta/registro.cmd?id=177284]

'8 plano de la costa de Andalucia desde Ayamonte hasta el rio Guadiaro [Material cartografico]; Plano del
curso del Guadalquivir desde Cordoba hasta la Barra de Sanllcar de Barrameda; Plano de la Barra de
Sanlicar de Barrameda; Plano, Perfil y vista de la bateria proyectada en la Playa de la Almadraba /
[rdbrica] D[o]n Antonio de Gaver. [ca. 1 :4.300]. Publicacién: Cédiz, 12 de julio de 1768. Archivo General de
Simancas (en adelante AGS), MPD, 50, 004. [En linea:
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Por su parte Guillamas hace referencia a “la costa maritima de Sanjanejos propio
Puerto de esta ciudad, en cuya orilla hubo la poblacién antigua anterior al descubrimiento
de las Indias, que este hizo después mucho mas numerosa” (GUILLAMAS, 1858: 138).

La confusion sobre las zonas portuarias de Sanllcar y las distintas denominaciones,
ha sido aclarada recientemente por el profesor Antonio Moreno Ollero que ha investigado
en los Libros de cuentas del Archivo General de la Fundacion Casa de Medina Sidonia
cuya cronologia va desde 1494 a 1560. Esta documentacion primaria proporciona informa-
cién de caracter comercial y, por ende, del sistema portuario de la Desembocadura del
Guadalquivir. Concluye que los topénimos “Barrameda”, “Zanfanejos”, “Bonanza” o
“puerto de Sanlucar” eran las distintas denominaciones que lleg6 a recibir un solo puerto,

utilizando para ello las siguientes palabras:

“Si en los siglos XIV y XV fue conocido como puerto de Barrameda, en el siglo XVI recibid
también los apelativos de Zanfanejos y Bonanza, y en el XVII y en lo sucesivo seria conocido
como puerto de Bonanza, que es el nombre actual” (MORENO 2018:1).

En ese entorno existio una ermita denominada Nuestra Sefiora de Bonanza mandada
construir por el tercer duque de Medina Sidonia en 1503, cuya advocacion termind dando
nombre a esa zona portuaria. Un puerto de bastante importancia durante el siglo XIX con el
desarrollo de la navegacion a vapor, desde el que se conectaba por via fluvial las
poblaciones de Sevilla y Sanldcar tanto para pasajeros como mercancias. Uno de ellos fue
el Real Fernando, el primer buque de vapor de Espafa botado en Sevilla, en 1816 y que
realizo su primer viaje en 1817 (MOLINA FONT, 2002: 26).

Vigilancia maritima

En la defensa y vigilancia de estas costas jugd un papel primordial desde la época de
la reconquista la casa nobiliar de los Pérez de Guzman (CRUZ, 2014). EIl objetivo era
proteger los barcos que alli fondeaban en espera de efectuar la maniobra de entrada o salida

por el rio. Para ello se levantaron tres fortificaciones: castillo del Espiritu Santo, construido

http://www.mcu.es/ccbae/es/consulta/registro.cmd?id=183542].
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en el s. XVI, del que no se conserva restos en la actualidad al ser destruido durante la
Guerra de la Independencia de Espafa; el baluarte de San Salvador y el castillo de
Santiago. Levantado este ultimo en el siglo XV para dominar el ndcleo poblacional,
actuaba como bastion de la familia ducal de Medina Sidonia y residencia para acoger a
ilustres pasajeros que pasasen a Indias. Su construccion por el 11 Dugque de Medina Sidonia
y IV conde de Niebla, Enrique de Guzman, que comenzd a gobernar en 1469, quedo

justificada de la siguiente forma:

“é derrib6 hasta los fundamentos el alcazar de la Villa de SanlUcar, que estaba junto a la plaza
e lglesia Mayor, que no dex6 mas de una torre por memoria, que es agora casa del Consitorio,
e la razon fue porque quando se hizo aquel castillo batia la mar dozientos pasos del castillo
donde agora esté el jardin nuevo del Duque é las tiendas de las herrerias; e como se fue
poblando Sanlucar y echando tierra, y van mas retrayendo la mar y estaba ya apartada la mar
quatrocientos 6 quinientos pasos del castillo; é por estar en medio del pueblo era menos
fuerte y poco provechoso, por lo qual hizo un castillo & la una punta del pueblo fuera de la
puerta de Sevilla sobre un barranco, lugar aparejado desde alli para hazer guarda al puerto de
Cenfanejo” (MEMORIAL, 1857: 222 y 223).

El castillo del Espiritu Santo por su parte, fue construido en 1587 para defender la
entrada de la Barra de SanlUcar y “para abrigar las embarcaciones en el Puerto de
Bonanza”. En la leyenda del plano de la costa de Andalucia del afio 1768, se menciona que
anteriormente al castillo existia una bateria del mismo nombre, que defendia la
desembocadura del Guadalquivir con fuego cruzado de la Torre de San Jacinto, situada en
el otro margen del rio, pues podian “piratas o enemigos al favor de plena Mar, viento, i
abrigo de la noche introducirse e insulear los pingues lugares inmediatos al Rio, que se

figuran en su Plano parte a parte”.*®

La torre de San Jacinto formaba parte del sistema de torres atalaya ordenado construir
por el rey Felipe Il en el siglo XVI para la defensa de la costa de Espafa, desde Catalufia
hasta Ayamonte. Su misién, como dice el texto, era proteger con fuego cruzado la bocana
del rio junto con el castillo del Espiritu Santo, situado en la margen izquierda del rio.

Ademas, en 1587, el Duque mand6 construir la Torre de Model6n en la zona de Punta

% 1bidem

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 27-61) http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“El paisaje cultural...” LOURDES MARQUEZ CARMONA-CARLOS ALONSO VILLALOBOS

Montijo, que seria arruinada pocos afios después y sustituida en 1633 por otra nueva
fortificacion en el sitio de la Grajuela (AREVALO, 2011: 262).

Algunas casas de cargadores de Indias de SanlUcar disponian de torres para la
vigilancia maritima, al igual que las que caracterizaban el tipico paisaje de la arquitectura
civil dieciochesca de la capital gaditana. Su finalidad no era otra que la de controlar la
llegada de las flotas con sus preciadas mercancias y detectar la presencia de posibles

escuadras enemigas 0 buques corsarios.

Una de esas construcciones de especial importancia por su magnitud es la casa
palacio de Arizon, una familia de comerciantes de Indias, perteneciente a la importante
colonia irlandesa presente en muchos puertos esparioles de la Peninsula Ibérica y de Indias
con sus redes mercantiles de factores. La casa donde habitaba la familia, construida en dos
fases durante los siglos XVII y XVIII, disponia ademés de una zona residencial, de
almacenes y una torre-mirador. Posteriormente se convirtio en Cuartel de Carabineros,
permaneciendo todavia en pie convertida en establecimiento hostelero, estando protegida

con categoria de Bien de Interés Cultural.

Aguada

La preparacion de la flota de la Carrera de Indias se realizaba en el puerto de Sevilla.
Alli recibian los barcos, entre otros aprestos, las pipas o toneles de madera en el que debian
abastecer el agua dulce suficiente para realizar el viaje, aunque debido a la pronta pudricién
del liquido elemento, este debia cargarse en etapas. La primera seria la carga suficiente de
agua para realizar la navegacion fluvial hasta Sevilla. La siguiente seria efectuada en el
puerto de SanlUcar donde los barcos se surtirian de agua en algunas de las fuentes
propiedad del Duque de Medina Sidonia, en cantidad suficiente como para arribar a las

Islas Canarias.

Existian varios pozos de agua como el de las Piletas al sur de la ciudad cerca de la

playa. Y otro manantial cerca del rio, en lo que hoy se conocer como carretera del
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practico.’’ El trayecto hasta Canarias, que podia durar de siete a diez dias de navegacion,
era conocido por el Golfo de las Yeguas, por los muchos animales que fallecian en esta
travesia. Después los barcos se dirigian al Sur hacia Cabo Verde, donde giraban hacia el
Oeste para coger los vientos alisios y, en 25 o 30 dias de navegacion, arribar a América, en
la llamada Travesia de las Damas por lo tranquilo de la navegacion (PEREZ MALLAINA,
2010: 133), espacio de tiempo durante el cual debian administrar el agua que llevaban a

bordo.

Aduana

Las actividades comerciales siempre han estado gravadas por las autoridades
gobernantes por un sistema impositivo. En el caso que tratamos, el Ducado de Medina
Sidonia se vio ampliamente beneficiado por las actividades comerciales que se realizaban
por via maritima con las Indias. Fue el Segundo Sefior de Sanlicar o Puerto de la Foz, y
Duque de Medina Sidonia, Juan Alfonso de Guzman, quien desde el 9 de agosto de 1327
obtuvo el derecho de almojarifazgo, concedido por el rey Alfonso X1 (MORENO, 2018: 2).
Este era un impuesto aduanero que se pagaba por el traslado de mercancias que ingresaban

o salian del Reino de Espafia o0 que transitaban entre puertos peninsulares o americanos.

El cobro de los impuestos era administrado desde la Aduana. En el caso de Sanlucar,
el edificio de la aduana vieja se hallaba en el barrio bajo, a la salida de la ciudad en
direccion a la playa, cerca de la zona del Castillo de Santiago, en la actual Calle Bolsa
(GUILLAMAS, 1858: 121), denominada antafio calle de La Aduana. Fue mandada edificar
por el VII Dugue de Medina Sidonia, Alonso de Guzman, en 1594 y traspasada a la corona
en 1757 (GUILLAMAS, 1858: 179).

No obstante, al ser el Puerto de Bonanza donde se efectuaban las labores de carga y
descarga, la aduana termino siendo trasladada a esa zona, justo enfrente del actual faro que
data de 1856. Fue construida en 1832 durante el reinado de Fernando VII, siendo conocida
como la Aduana Nueva. Alli se encontraba tambien un pequefio edificio para hospedar a los

20 \/¢ase Manantial del Cortijo de la Fuente, en Manantiales y fuentes de Andalucia. Conoce tus fuente. En
linea: http://www.conocetusfuentes.com/ficha_detalle.php?id_fuente=2915 [Consulta: 20 de agosto de 2019].
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viajeros de los barcos de vapor que hacian la ruta Sanlucar-Sevilla (GUILLAMAS, 1858:
178 y 179). En la actualidad se conserva el edificio aduanero reconvertido en un colegio

religioso.

El control de las mercancias, fue una de las razones que se adujo siempre en el pleito
mantenido entre Sevilla y Cadiz como el monopolio de la Carrera de Indias, pues siempre
se aleg6 que el rio Guadalquivir era una zona méas controlable por los funcionarios para
evitar el contrabando, aunque, como sabemos, esta razén no fue suficiente para evitar el

traslado del Monopolio comercial al puerto de Cadiz.

Construcciéon naval

La Carrera de Indias fue realizada por embarcaciones construidas en un alto indice en
el norte de Espafia, segun el sistema de construccion iberico-atlantico. Estos barcos estaban
mejor preparados para la navegacion de altura que les exigia el cruce del Océano Atlantico,
al estar realizadas con roble, madera mas recia que el pino de Andalucia. No obstante

existian algunas de factura andaluza.

La colmatacién del rio llegé a condicionar por decreto incluso el tonelaje de los
barcos que debian remontarlo, no permitiéndose (segln reglamento de 1618 y 1628) para la
navegacion transatlantica barcos superiores a 500 tn. (LANG, 1998:71), si bien siempre se
hacian excepciones. Conforme fue aumentando el arqueo de los barcos a mediados del siglo
XVII la rivalidad entre Sevilla y Cadiz fue determinante en la balanza para favorecer a la

bahia gaditana como cabecera del comercio de Indias.

Las fuentes documentales nos informan de la existencia en Sanlicar de una Ataraza-
na, vocablo de origen arabe que designa el lugar de construccion o reparacion de una nave.
La primera noticia que se tiene de su existencia es de 1478, segun el privilegio de poblacion
de 3 de diciembre, en que se habla de que el duque don Enrique ordena su construccion
(BARBA, 2011). Este edificio estaria delante de la actual calle Regina, junto a la iglesia de
San Jorge, como tenemos constancia al solicitar el V Duque de Medina Sidonia a los mer-
caderes ingleses catolicos residentes en Sanlucar en 1517, la donacion de un terrero para su
construccién. En el interior de esta iglesia se encuentra el Cristo de los Barqueros, de gran
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devocion entre los marineros. El edificio de la Atarazana conocido también como la Chanca
tuvo pervivencia hasta 1784 (GUILLAMAS, 1858: 88).

El Ducado tenia una pequefia flota de barcos. Entre 1527 y 1529 poseia nueve
concretamente, entre ellas tres galeones y dos naos bretonas (MORENO, 1992: 329). Con
algunas de ellas efectuaria el comercio por via maritima de los atunes capturados en sus
almadrabas, concedidas por derecho real de explotacion. Los pinares del ducado le proveian
madera para las reparaciones y construccion de las pequefias barcas necesarias para armar
sus almadrabas de Conil y Zahara (MORENO, 2018: 4). Tenemos constancia que en 1528
se estaba construyendo una galera para la que se utiliz6 madera de alamo y nogales de
Almonte y Niebla y pinos de Bollulos e Hinojo (MORENO, 1992: 329).

La construccion de barcos exigia la presencia en la poblacion de una de una serie de
oficios relacionados (carpinteros de ribera, cordeleros, maestros veleros, ancoreros), cuya
asistencia sanitaria, junto con la de pilotos y marineros desasistidos, seria efectuada entre
otros lugares en el hospital que existia en la zona de Bonanza, el hospital de Nuestra
Sefiora de Guia (GUILLAMAS, 1858: 133). Esos oficios estaban presentes en distintos
puntos del rio Guadalquivir, desde Sevilla, donde existia una importante Atarazana, hasta
Sanllcar. Reflejo de ese paisaje naval de Sanllcar nos ha quedado en los grabados de
época, como el de Anton Wyngaerde (1577) o los grafitos navales presentes en el lienzo de
muralla del Castillo de Santiago, tema que no nos consta haya sido investigado hasta la
fecha. Un paisaje que se repetia a todo lo largo de las riberas del Guadalquivir hacia
Sevilla, donde existian diferentes puntos para la carga, descarga y reparacion (en los parajes
de Borrego, El Puntal, Coria, San Juan de Aznalfarache hasta Triana y el puerto de Las
Muelas (SANCHEZ, 2015: 250) o, rio arriba, en Las Horcadas, donde existié hasta los

primeros decenios del siglo XVII un arsenal para reparacion de embarcaciones.

Conclusion

En la desembocadura del Guadalquivir a la altura de Sanlucar de Barrameda se
concentra un importante y variado patrimonio cultural maritimo generado a lo largo de

siglos y asociado al papel que el rio jugd durante este tiempo como via de comunicacion y
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comercio con el interior de Andalucia. Un espacio de gran interés estratégico que, a raiz de
la llegada de Cristobal Colon a América, se volcd hacia la ruta Atlantica, convirtiendo a la
desde entonces cosmopolita ciudad de Sevilla en el puerto desde el que se monopoliz6 este
comercio y se redistribuyeron las mercancias al resto de puertos europeos hasta principio
del siglo XVIII.

La defensa de esta via navegable y la necesidad de apoyar a las embarcaciones que
remontaban el rio o se preparaban para surcar el Atlantico, generdé un importante patrimonio
maritimo (torres vigias y fortines, embarcaderos, almacenes, aguadas, faros y balizas, etc.)
protegido en su mayor parte por la ley espafiola y andaluza con la categoria de Bien de
Interés Cultural. Junto a ello, la peligrosidad de la navegacion en estas aguas debido a
diferentes factores (presencia de bajos rocosos y bancos de arena, corrientes, temporales,...
y el error de los pilotos) fue la causa de que un elevado nimero de embarcaciones
naufragaran. La investigacion de la documentacion histérica conservada en archivos
(principalmente en Archivo General de Indias) ha permitido conocer con mayor 0 menor
detalle esta casuistica, y, lo que es mas importante y prioritario, favorecer su conservacion a
través de la proteccion legal ante la posible amenaza de expolio o dafios por efecto de obras
en el medio litoral. No obstante, somos conscientes que nos falta por explotar la
documentacién custodiada en el Archivo Ducal de Medina Sidonia, a través de cuyos
inventarios hemos identificado cientos de referencias a elementos del patrimonio cultural

fluvio-maritimo de SanlUcar cuyo estudio estd pendiente de abordar.

La complejidad de realizar trabajos arqueoldgicos en este medio (debido
principalmente a las fuertes corrientes, la escasa o nula visibilidad y el intenso trafico
maritimo) no han permitido por el momento desarrollar proyectos arqueoldgicos para el

estudio cientifico de algunos de estos yacimientos.

Asi pues, el entorno de la desembocadura del Guadalquivir aloja un amplio elenco de
elementos patrimoniales terrestres y sumergidos del importantisimo papel que desempefio
en el contexto de la Carrera de Indias. Un patrimonio al que habria que sumar el asociado a
la actividad pesquera, salinera o religiosa (tanto material como inmaterial) al que no nos

hemos referido por no ser objeto de nuestro tema de analisis en estas paginas.
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RESUMEN

En este articulo analizamos el sistema naval del imperio Habsburgo en su globalidad. El
sistema de flotas y armadas funciond, aunque tuvo como pernicioso efecto secundario el
desabastecimiento y la desproteccion de enormes areas. Unos territorios que solo
lograron sobrevivir participando activamente del contrabando. Sin duda alguna,
monopolio y contrabando fueron inherentes al propio modelo implantado por la
metrépolis. Este modelo, con sus carencias, permitié al Imperio Habsburgo mantenerse
como potencia hegemdnica hasta bien entrado el siglo XVII y como una potencia de
segundo orden practicamente hasta principios del siglo XIX.

PALABRAS CLAVE: Imperio Habsburgo; monopolio; navegacion; armadas; flotas;
galeones.

THE CAREER OF THE INDIES. BENEFITS AND DAMAGES OF THE
COMMERCIAL MONOPOLY

ABSTRACT

In this paper we analyze the naval system of the Habsburg Empire as a whole. The fleet
and navy system worked although it had as pernicious side effect the shortage and
unprotection of huge areas. Some territories that only survived by actively participating
in smuggling. Undoubtedly, monopoly and contraband were inherent in the model
implanted by the Empire. This system, with its shortcomings, allowed the Habsburg
Empire to remain as a hegemonic power until well into the 17th century and as a
second-order power practically until the beginning of the 19th century.

KEYWORDS: Habsburg Empire; monopoly; navigation; navies; fleets; galleons.
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LA CARRERA DE INDIAS: BENEFICIOS Y PERJUICIOS DEL
MONOPOLIO COMERCIAL

Introduccion

Tras el Descubrimiento de América la situacion internacional se vio modificada de
forma muy significativa. Por ello, durante el reinado de los Reyes Catolicos se empez0 a
configurar un modelo defensivo multifocal. La financiacion fue también muy diversa entre
otras cosas porque hubiese resultado imposible sufragar la defensa de las tres vertientes —la
mediterranea, la atlantica y la pacifica- con fondos exclusivamente regios. Posteriormente,
el emperador Carlos V disefié el modelo naval que su Imperio necesitaba, financieramente
sostenible y lo suficientemente eficaz como para que Espafia mantuviera por mucho
tiempo su dominio de los mares. Su hijo Felipe Il mantuvo vigente esta estructura, con
ligeros retoques. Asi, pues, el modelo carolino implicaba el establecimiento de todo un
entramado de escuadras, ubicadas en lugares estratégicos. Es indudable que la Corona fue
consciente de la necesidad de elegir unos puntos concretos de vigilancia ya que, como
explicaba el experimentado Luis Sarmiento de Mendoza, V conde de Rivadavia, en una
carta escrita a Carlos V, y fechada 1540, “la mar era tan larga” que los enemigos podian

enviar sus barcos a cualquier destino sin ser descubiertos (MIRA, 2005: 68).

Se ha dicho que el gran problema de las armadas hispanicas fue la escasa inversion
que condicionaba el nimero de buques, su mal apresto y la presencia de una tripulacion
escasa y mal preparada. Sin dejar de ser cierta esta critica debemos decir que no era facil la
defensa naval de un territorio como el que gobernaba Carlos V en una época en la que el
corsarismo arrecio tanto en el Mediterraneo como en el Atlantico. ElI Imperio era muy
extenso, los enemigos embestian de forma inesperada y era inviable establecer una armada
en cada puerto. La Corona hizo lo humanamente posible para financiar y sostener un buen
namero de escuadras que, con sus carencias, permitieron a Espafia dominar los océanos

durante mas de un siglo.

En la vertiente atlantica los réditos del comercio eran considerables por lo que se

estimo que la defensa la debian pagar en buena parte los propios mercaderes, cargadores y
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banqueros. Desde el apresto de la flota de Nicolds de Ovando de 1502 se dio por finalizado
el monopolio regio. A partir de ese momento, con pocas excepciones, la Corona se limito a
controlar el flujo, dejando a la iniciativa privada la mayor parte de los desembolsos en las
empresas comerciales y descubridoras. De hecho, eran los comerciantes los primeros
interesados en asegurar sus mercancias y en protegerlas frente a los eventuales ataques. Por
ello, al margen del pago de la averia, no faltaban las donaciones de capital del Consulado
de Sevilla para financiarlas. Asi, en 1591 el Consulado hispalense ofrecié nada menos que
80.000 ducados para costear la armada de averias, compuesta por diez galeones y cuatro
pataches, con el objetivo de que acudiese a las islas Terceras a recibir a las flotas
(FERNANDEZ DURO, 1972: 11, 486).

Eso si, el sistema naval hispanico padecié una grave deficiencia ampliamente
subrayada por la historiografia, es decir, el alto grado de improvisacién. Sin embargo,
apenas se ha insistido en su gran virtud, la versatilidad. Existié una fluida interrelacion
entre todas las armadas del Imperio, actuando siempre de forma complementaria y
coordinada. Una colaboracion que se extendia también al terreno bélico, acudiendo unas
escuadras en ayuda de otras cuando las circunstancias asi lo aconsejaban. Con frecuencia
aparecen distintas escuadras actuando conjuntamente, sumando esfuerzos, y colaborando

en la proteccion de tramos costeros probleméticos o deficientemente protegidos.*

Por supuesto, cuando se preparaba una gran batalla -lo que el argot de la época se
llamaba “una hueste naval”- y hacia falta un gran nimero de buques, estos se obtenian
mediante la unidon de los efectivos de las armadas existentes. Por lo general, las
instrucciones que se les daba a los capitanes generales eran poco precisas y estaban
condicionadas por las circunstancias de cada momento. Es decir, se les otorgaba capacidad
de decisién a los mandos de las escuadras porgque, como decia en 1560 Andrea Doria, la
experiencia habia demostrado los graves inconvenientes que provocaba el que los
capitanes no quisieran contradecir las 6rdenes (VARGAS-HIDALGO, 2002: 342).

! Los ejemplos se cuentan por decenas, aunque citaremos solo algunos: en 1527, el Capitan de la Armada
Real de Galeras, Rodrigo de Portuondo, acudio6 a Italia a auxiliar a Andrea Doria. Sin embargo, cuatro afios
después, es decir, en 1531, fue éste el que socorrié a dos galeras de la Armada Real. En 1554, cuando se supo
de la existencia de varias flotillas corsarias esperando a los navios de Indias, la Corona establecid todo un
dispositivo de colaboracion entre varias armadas. Y finalmente, por poner un Gltimo caso, en 1596, dado que
se suponia que los turcos estaban ocupados en las campafias de Hungria y que los corsarios ingleses
acechaban en las costas occidentales se tom6 una drastica decision, que todas las armadas italianas se
concentraran en Cartagena para que desde alli pudiesen acudir al remedio de “todo lo que le pidiere”. Estos y
otros muchos ejemplos pueden verse en: (MIRA, 2005: 71-75).
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Monopolio y contrabando

En la navegacion con América se usaria el sistema de flotas, pensado para
defenderse mejor de la rapacidad de los enemigos. Tras una primera etapa, comprendida
entre 1492 y 1503, en la que no se exigia la navegacién en convoy, encontramos un
segundo ciclo que abarcaria desde 1504 a 1560 en la que el sistema fue mixto, registro
suelto-flota, dependiendo de la presencia o no de escuadras enemigas. Finalmente, desde
1561, y pese a la oposicion de algunos que pensaban que era preferible proteger las areas
de partida y de regreso, manteniendo el registro suelto, se implantd de forma definitiva el
sistema de flotas (O’ DONNELL, 2012: III, I, 88). Efectivamente, por orden del 16 de julio
de 1561 se prohibié toda navegacion al margen de las flotas que ademas serian dos
anuales: la de Nueva Espafia que partiria en enero y la de Tierra Firme que lo haria en
agosto.? Poco tiempo después, y concretamente el 18 de octubre de 1564, se termind de
perfilar el sistema: el primer convoy zarparia, finalmente, en abril y estaria integrado por
los buques que se dirigian a Veracruz, Honduras y las islas antillanas, mientras que el
segundo mantendria su fecha de salida en el mes de agosto y estaria compuesto por los
buques que se dirigian a Panam4, Cartagena, Santa Marta y otros puertos de la costa norte.>
El motivo por el que se restringia la navegacion exclusivamente a las dos flotas anuales
quedaba bien explicito en la disposicion de 1564, por “el riesgo que corrian las naos que
iban y venian solas a las nuestras Indias” (ENCINAS, op. cit.: IV, 127-130). En un primer
momento su proteccion se encomendo a una armada de galeras y, desde 1568, a la Armada

de la Guarda de la Carrera.*

El sistema blindaba las areas neuralgicas del Imperio asi como las rutas y puertos en
los que recalaban las flotas. Y ello favorecia el monopolio, controlado por los comerciantes
agrupados en el consulado de Sevilla y por los grandes banqueros genoveses, florentinos,
alemanes y flamencos. También la Corona se beneficiaba al recibir con bastante

regularidad sus ingresos procedentes de las Indias.

Sin embargo, este modelo deparaba un enorme sacrificio pues se renunciaba a la

defensa efectiva de los territorios tedricamente marginales y se los condenaba a un brutal

2 El documento original se encuentra en AGI, Indiferente General 1966, fols. 35v-37v. Citado en: (VEITIA,
1981: 2; GARCIA-BAQUERO, 1992: 90).

® Real Cédula dada en Aranjuez, el 18 de octubre de 1564: (ENCINAS, 1945: IV, 127-130). También en:
(HARING, 1979: 258-259; GARCIA-BAQUERO, op. cit.: 90).

* Sobre el particular véase: (DIAZ BLANCO, 2014: 661-691).
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desabastecimiento que ni siquiera pudieron compensar adecuadamente con el contrabando.
Y por mucho que los vecinos de Santo Domingo, Puerto Rico, Jamaica, Guatemala,
Honduras o Nicaragua clamaran pidiendo auxilio nunca obtuvieron una solucion a sus
problemas. Y de hecho, parece un milagro que no terminasen cayendo en poder de las
potencias enemigas como ocurrio ya en el siglo XVII con Jamaica. Ese aislamiento dentro
del circuito naval del Imperio provoc6 una inhibicién profunda de la capacidad productiva

de extensas areas del imperio.

Asi, en la década de los cuarenta, informaba la Audiencia de Santo Domingo, que ni
aun en tiempos de paz dejarian de venir los corsarios a estas islas “porque las presas son
muy grandes y sin riesgo ni resistencia ninguna”.> Cuatro afios después, es decir, en 1545,
se ratificd nuevamente esta idea al informar el Almirante que lo que animaba a los

bandidos a navegar rumbo a las Indias era “parecerles... que tienen lejos el castigo”.?

A la metrépolis le importaba muy poco que los corsarios hostigasen determinados
puertos secundarios o que se hiciesen con el control de algun islote o de alguna zona
despoblada de Centroamérica. Pero, en cambio, si que le interesaba tener el control del
Mar Caribe en tanto en cuanto era un lugar de paso de las flotas de Indias, por eso procurd
una defensa bésica. Para su proteccion cred una pequefia flotilla, la del Caribe, que puede
considerarse como el precedente remoto de lo que sera la Armada de Barlovento que
desarroll6 su actividad entre 1640 y 1768.” Una escuadra que se financiaba a través de la
averia, tenia su sede en Santo Domingo, donde residian los jueces de la Armada, y usaba
naos y carabelas. Pero no tardo en vislumbrarse que su objetivo real no era exactamente la
defensa de las costas antillanas y de sus habitantes sino la proteccion de las rutas seguidas
por los navios de la Carrera a su paso por el Mar Caribe (TORRES RAMIREZ, 1983:
115).

Por su parte, las autoridades antillanas se pasaron décadas solicitando en vano la
presencia de dos galeras permanentes en cada isla que completasen la defensa de forma
disuasoria, o bien, para pedir ayuda en caso de un eventual ataque. No podemos olvidar

SCarta de la Audiencia de Santo Domingo a Su Majestad, Santo Domingo, 4 de julio de 1541. AGI, Santo
Domingo 49, R. 12, N. 83.

®Carta del Almirante a Su Majestad, Nueva Sevilla, 18 de enero de 1545. AGI, Patronato 174, R. 57. Los
ataques se realizaban incluso en tiempos de paz, pues, segin escribié la Audiencia de Santo Domingo en
1541, pese a los tratados, los corsarios seguirian atacando “porque las presas son grandes y sin riesgo de
resistencia ninguna...”. Carta de la Audiencia de Santo Domingo a Su Majestad, Santo Domingo, 4 de julio de
1541. AGI, Santo Domingo 49, R. 12, N. 83 Bis.

"Sobre esta Armada puede verse la clasica monografia de: (TORRES RAMIREZ, 1981).
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que la forma més comin de ocupar una fortaleza era mediante un asedio lo que
necesariamente significaba aislarla del exterior durante algun tiempo. Por ello, resultaba
imprescindible disponer en los puertos de algunos buques con un doble objetivo: primero,
vigilar de cerca los movimientos de los corsarios para estar prevenidos sobre la posibilidad
de un ataque asi como de su magnitud. Y segundo, establecer una vital comunicacion con
otras plazas para coordinar las posibles ayudas. Aunque, en ocasiones, las flotas enviaban
navios de aviso extraordinarios, alertando de la presencia de escuadras enemigas, era tan
importante como necesaria la comunicacion de cabotaje entre los principales puertos. De
hecho, existia una ley no escrita que todos conocian: la obligacion de las autoridades de
alertar a las islas y territorios del entorno siempre que se avistasen bugues enemigos o se

previese un ataque.

A continuacion vamos a desarrollar un caso muy singular y creemos que
paradigmatico, el de Puerto Rico. Durante el segundo tercio del siglo XVI algunos
corsarios franceses e ingleses habian merodeado impunemente por la isla, practicando un
comercio ilegal mas o menos amigable. En 1576 franceses se internaron en la isla y
saquearon el pueblo de Guadianilla, matando a algunos vecinos.® Poco después, sin prisas,
se reembarcaron y continuaron sus saqueos en la isla de la Margarita y en Cumana. Pero la
situacion, lejos de mejorar, se agravé en el ultimo cuarto de siglo, generando una situacion
muy dificil para la menguada poblacion puertorriquefia. En 1576, una flotilla de varios
galeones franceses, comandados por el corsario Jean Jacques, saque0 e incendio la villa de
San German.® Ninguna localidad de la isla sufri¢ tanto los envites del corsarismo como
ésta, pues habia sido refundada en su nueva ubicacion en 1573 y nuevamente -por enésima
vez- volvia a ser saqueada y arrasada. Y dadas las escasas defensas, hasta los indios
caribes, procedentes de la isla Dominica, se dedicaban a realizar campaiias de pillaje sobre
la isla. Asi en septiembre de 1578 la audiencia de Santo Domingo informd del ataque que
realizaron los caribes con doce piraguas que desembarcaron a dos leguas de la ciudad de
San Juan y robaron en un ingenio, llevandose todo lo que habia de valor, incluido los

esclavos de color.?

8 Carta de la audiencia de Santo Domingo a Su Majestad, 8 de noviembre de 1576. AGI, Santo Domingo
50, r. 12, n. 55.

% Carta de la audiencia de Santo Domingo a Su Majestad, 8 de noviembre de 1576. AGI, Santo Domingo
50, r. 12, n. 56.

19 Carta de la audiencia de Santo Domingo a Su Majestad, 29 de septiembre de 1578. AGI, Santo
Domingo 51, r. 1, n. 26.
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Una vez mas, en 1579, después del saqueo de San Germéan por el corsario Jean
Jacques, se volvid a suplicar la presencia de galeras para la proteccion del paso entre Santo
Domingo y Puerto Rico (UTRERA, 2014: |1, 546). Pero no parece que fuera aprobada
pues en 1580 la audiencia de Santo Domingo volvio a hacerse eco de esa reivindicacion,
pues los puertorriquefios se lamentaron, una vez més, de que la isla estaba “infestada de
franceses que la roban y oprimen y casi a vista de ojos”.'* La situacion era dramética, tanto
que los galos llegaron a apresar, incluso, al gobernador y capitan general. Pero, pese a la
situacion limite no parece que a corto plazo las peticiones surtieran efecto pues, tanto en
1581 como en los afios sucesivos se volvid a reiterar la misma solicitud (RODRIGUEZ
MOREL, 2016: 117).

Por lo demés, desde la metropolis se tomaron dos medidas, aunque del todo
insuficientes: una, desde 1582 una sola persona -Diego Menéndez Valdés- concentro los
cargos de gobernador, capitan general y alcaide del Morro, un mando Unico que en teoria
debia mejorar la efectividad de la defensa de la isla (ZAMBRANO, 2010: 57). Y otra, se
empez6 a destinar una cantidad, procedente inicialmente de las cajas reales de Santo
Domingo y luego del situado de México, para mantener una guarnicion permanente en la
isla. Por orden del 13 de abril de 1582 se inst6 a los oficiales de Santo Domingo a enviar
algo més de 2,6 millones de maravedis de la hacienda real para mantener una guarnicion
de un alcaide y cincuenta soldados en la fortaleza del Morro de San Juan (ENCINAS, op.
cit.: 1V, 20-21). Pero, la situacién continué empeorando en los afios siguientes hasta el
punto que, como ya hemos afirmado, el mismo gobernador, Francisco de Ovando Mexia,
fue capturado por los corsarios, que ademas se atrevieron a pedir un rescate por su

liberacion.*?

Ya en 1585 se tuvieron noticias de la presencia en la zona de sir Richard Greenville
y Ralph Lane quienes, después se supo, recababan datos para Inglaterra, donde se
preparaba una gran ofensiva contra varios puertos antillanos. Y con toda esa informacion,
el 15 de septiembre de 1585, zarpd de Plymouth la gran escuadra de Francis Drake, en la

que viajaban mas de 2.000 hombres, recorriendo las costas occidentales peninsulares antes

! Carta de la audiencia de Santo Domingo a Su Majestad, 17 de febrero de 1580. AGI, Santo Domingo
51,r.3,n.49.

12 Este suplicé a la audiencia que le diese licencia para rescatarse con su propia hacienda, pero los jueces
se lo negaron alegando que no tenian autorizacion para concederla. Carta de la audiencia de Santo
Domingo a Su Majestad, 6 de julio de 1579. AGI, Santo Domingo 51, r. 2, n. 45.
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de poner rumbo al Mar Caribe. Uno de sus principales objetivos era tomar la isla con un
doble objetivo: primero, apoderarse de los dos millones de pesos de oro que se custodiaban
en su fortaleza y, segundo, ocupar la ciudad de San Juan y convertirla en su base de
operaciones desde donde realizar futuras campafas de pillaje. Pero su ataque resulto
infructuoso porque trat6 de entrar en la ciudad por el estrecho paso que protege el Castillo
del Morro. Los defensores, con buen criterio, habian hundido varios barcos a la entrada del
canal y, finalmente, tras varios dias de intercambios de fuego artillero, los atacantes
decidieron retirarse (PICO, 1988: 86; ZAMBRANO, 2010: 59). El cerco fue levantado el
24 de noviembre de 1595, poniendo proa a Nombre de Dios y Santa Marta (UTRERA, op.
cit.: 111, 137). Tras este gran susto, se volvio a solicitar a la audiencia de Santo Domingo el
envio de arcabuces, pélvora y municiones, peticion que no fue atendida por encontrarse la

propia Ciudad Primada en una situacion de extrema necesidad.*®

Mucho mas éxito tuvo, en 1598, el corsario George Clifford, tercer conde de
Cumberland, que ocup6 la isla. Se trataba de un marino experimentado que habia
combatido en la jornada de la Invencible y que se presentaba en Puerto Rico con una
armada de veinte navios y un millar de hombres. Su objetivo explicito era convertirla en la
base de operaciones de los ingleses en el Caribe (MIRA, 2012: IlI-1, 148). Habia
aprendido del error de Francis Drake y atacO la ciudad desde el este, a espaldas de la
fortaleza del Morro. El capitan general y gobernador Antonio de Mosquera se vio obligado
a capitular, entrando la flota en la ciudad el 2 de julio de 1598 (ZAMBRANO, op. cit.: 60).

Por fortuna para los intereses hispanos, dias después, tras la entrada en el puerto de
un buque portugués con aherrojados, se desencaden6 una epidemia de disenteria que llevo
a latumba a casi la mitad de los ingleses. A finales de ese mismo afio, Clifford, sintiéndose
vulnerable por el descenso de efectivos disponibles y ante la cercania de la flota espafiola
que traia como objetivo recuperar la isla, decidi6 zarpar (PICO, op. cit.: 88;
WARLINTON, 2013: 26). Eso si, dejaba atras una ciudad asolada y saqueada, llevando en
sus bodegas, azlcares, cueros, jengibre, oro, los cafiones de la fortaleza, las campanas de la
catedral y hasta un quicio marmoreo de una ventana que le parecio “digno de admiracion”
(BLANCO, 1947: 61).

13 Carta de la audiencia de Santo Domingo a su Majestad, 26 de octubre de 1586. AGI, Santo Domingo
51,r.10, n. 99.
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Esté claro que, a nivel econémico, desde la implantacion del sistema de flotas, el
area antillana quedé marginada de las rutas del comercio legal. Progresivamente los
comerciantes sevillanos fueron dejando atrds la antesala antillana para vender sus
mercancias en los grandes puertos de Nueva Espafia y Tierra Firme. El dafio para la
economia de estas areas marginales fue irreparable: por un lado, el poco género que
llegaba lo hacia a precios desorbitados y, por el otro, los productos locales eran
adquiridos a precios irrisorios. No habia economia que pudiera soportar eso; era el alto
coste que habia que pagar por el monopolio comercial sevillano. La productividad, lo

mismo de azlcar que de cueros y jengibre, era extremadamente baja por dos motivos:

Primero, por la escasez cronica de mano de obra esclava pues, segun decian las
autoridades, no quedaban naturales y los espafioles no querian laborar en las minas,
hatos y haciendas. Por ello, la reclamacion mas reiterada de los criollos era que se
enviasen esclavos libres de impuestos para asi favorecer la economia y su
poblamiento.'* Pero, dado que estas licencias pocas veces se materializaban, no extrafia
que ese mismo afio arribase a la isla un navio portugués con 180 esclavos sin registro ni
licencia y hasta el obispo de Puerto Rico, adquiriese algunas de esas piezas
(RODRIGUEZ MOREL, op. cit.: 92). La situacion no mejor6 de manera que, en afios
sucesivos se volvio a informar de las quejas de los vecinos que, por no disponer de

eslavos, “cesan las granjerias por no haber nadie quien las labre”.*

Y segundo, por las dificultades para obtener fletes para las exportaciones. Hay que
tener en cuenta que a la isla solo le quedaron las insignificantes migajas del monopolio.
Se suponia que debia arribar al menos un barco en cada una de las flotas, destinado a
abastecer el mercado islefio y a comprar los productos locales. Pero en la praxis esto no
siempre ocurrié y hubo flotas en las que no hubo ninguno pues, como ya hemos
afirmado, era un mercado muy secundario en comparacion con otros mucho mas
atractivos. De hecho, Pierre Chaunu (1955) ha calculado que entre 1515 y 1600 tan solo
arribaron legalmente a Puerto Rico 89 barcos y zarparon de ella 247, cifras del todo
insuficientes que muestran hasta qué punto se padecio el aislamiento. (IV-2, 488-490) Y

a veces, los navios que llegaban con la flota lo hacian en una fecha poco apropiada por

!4 La audiencia de Santo Domingo traslada al rey esta propuesta de los vecinos de Puerto Rico por carta
del 8 de enero de 1577. AGI, Santo Domingo 50, r. 13, n. 64.

1> Carta de la audiencia de Santo Domingo a Su Majestad, 27 de febrero de 1581. AGI, Santo Domingo
51,r.4,n.53.
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lo que debia aguardar en la isla, incluso a riesgo de no poder regresar con la flota. En
febrero de 1577 la audiencia de Santo Domingo informaba que los barcos de Puerto
Rico no podran salir antes de mayo por no estar todavia “cuajado el azucar y haber falta
de sal para los cueros”.’® Un afio después las mismas autoridades puertorriquefias
volvian a mostrar su desazon al ver que todos los navios pasaban de largo para ir a
Nueva Espafa, situacién que de no remediarse -decian- “sera gran causa para acabarse
de despoblar” la isla.}” Y por cierto, todos los intentos de repoblacién con labradores
fracasaron, precisamente por la imposibilidad de dar salida comercial a las
producciones.’® Pero incluso cuando un buque por fin entraba en la isla, los vecinos
compraban la mercancia europea y embarcaban los productos de la isla para ser
vendidos en Sevilla por algin factor. Pero las distancias y la escasa comunicacién
provocaban gue el retorno de los beneficios se demorase por espacio de varios afios con

un claro quebranto para los productores.

A esos navios hay que sumar otros buques que recalaban en la isla por distintos
motivos: uno, los que aportaban a San German para realizar la aguada, ocasion que era
aprovechada para intercambiar mercancias por productos frescos. Se estima que, entre
1550 y 1650, un 19 por ciento de los navios de las flotas hicieron aguada en la isla
(CHAUNU, op. cit.: VI-2, 79). Dos, las supuestas arribadas forzosas que con frecuencia
practicaban navios portugueses y que, en muchos casos, eran simples excusas para
comerciar ilegalmente con los islefios. Se ha calculado que, entre 1551 y 1599, hubo 46
atraques forzosos, fondeando un total de 290 barcos (GELPI, 2000). Es decir, una media
de seis barcos por afio, una cifra muy notable teniendo en cuenta que legalmente, la
media no alcanzaba los dos navios anuales. Y tres, las licencias que con cierta
frecuencia se expedian a los canarios o0 en ocasiones a los propios mercaderes
puertorriquefios para que comerciaran con las islas antillanas. Se trataba siempre de
excepciones, de anuencias dadas a cuenta gotas, pues eran vistas con recelo por el
consulado sevillano. De hecho, conocemos el caso del mercader Lorenzo de Vallejo que

desde 1579 pidié autorizacion en varias ocasiones para llevar un navio a Puerto Rico

16 Carta de la audiencia de Santo Domingo a Su Majestad, 28 de febrero de 1577. AGI, Santo Domingo
50, r. 13, n. 66A.

7 Carta de la audiencia de Santo Domingo a Su Majestad, 29 de septiembre de 1578. AGI, Santo
Domingo 51, r. 1, n. 26.

18 E] 13 de abril de 1578 se expidi6 titulo de alcalde mayor a Antonio Jover que pretendia llevar a su costa
un centenar de labradores a la isla. UTRERA, op. cit.: 11, 575.
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para paliar la escasez de harina y vino y el consulado se opuso sistematicamente. Y es
que, como decia muy significativamente Fernando Pic6 (1988), los mercaderes
sevillanos se parecian ““al perro del hortelano, que ni come ni deja comer” (p. 80). En
resumen, es probable que entre arribadas legales, forzosas e ilegales, la media de barcos
que se aproximaban a la isla anualmente se moviese en torno a la decena. Cifra, en
cualquier caso, demasiado exigua como para abastecer minimamente a la poblacion de

la isla y mas aln para exportar las producciones locales.

Las autoridades puertorriquefias intentaron corregir estos males por la via
diplomatica, solicitando de manera incansable dos medidas: una, que se fijase el precio
méaximo de los productos europeos para evitar que la carestia disparase su valor. Pero
existian intereses verdaderamente antagonicos y contrapuestos entre los cargadores
sevillanos, que pretendian que el mercado impusiese su ley, y las élites locales que eran
las grandes perjudicadas por la inflacién. Ya en la tempranisima fecha de 1513 la
Corona recrimind a los funcionarios reales por las quejas de los comerciantes sevillanos,
ordenando que en adelante permitiesen vender libremente los productos que llegasen de
la Peninsula.’® Y otra, conseguir un privilegio especial por el que se liberalizara el
comercio. Pretendian cargar mercancias con destino a Flandes y a otros reinos del
Imperio, “sin tener tan duro tributo de pasar por el rio de Sevilla”.? Y asimismo,
defendian que desde cualquier puerto de los reinos hispanicos, incluido Flandes, se

pudiese cargar libremente con destino a la isla antillana.*

La élite criolla no desistié y nuevamente en 1588 volvieron a reivindicar que los

barcos pudiesen ir y venir libremente, “con flota o sin ella, para que lleven y valgan los

1% Real Cédula a los jueces de apelacién de La Espafiola, Monasterio del Abrojo, 22 de abril de 1513.
AGI, Indiferente General 419, L. 4, fols. 117v-118r.

0 En esos términos se expresd la audiencia de Santo Domingo en una carta al emperador, fechada el 20
de febrero de 1532. AGI, Santo Domingo 49, R. 3.

2! La reivindicacion del libre comercio fue casi obsesiva a lo largo de todo el siglo XVI. La ciudad de
Santo Domingo lider6 estas peticiones, que podian beneficiar igualmente a los puertorriquefios, pues en
1527, 1528, 1530 y 1532 reiteraron su peticion de comerciar libremente con la metropolis: “Que por parte
de esta isla se ha suplicado muchas veces a Vuestra Majestad mandase dar licencia para que los azlcares,
cueros y cafafistula, que es cosa de la granjeria de la tierra, en cuyo despacho parece que consiste todo el
bien y poblacion de ella, se pudiesen llevar desde esta isla derechamente a Flandes porque alli, y segun se
dijo, tiene mucho despacho y muy aventajado asi en la venta de esta granjeria como en el retorno que de
mercaderias y gente de ella se puede traer(...)” Respuesta a la ciudad de Santo Domingo, Valladolid, 28
de junio de 1527. AGI, Indiferente General 421, L. 12, fols. 144v-145y. Carta de la ciudad de Santo
Domingo a Su Majestad, 24 de octubre de 1528. AGI, Patronato 174, r. 40. Carta de la audiencia de Santo
Domingo a Su Majestad, 20 de febrero de 1532. AGI, Santo Domingo 49, R. 3. Carta de la audiencia de
Santo Domingo a Su Majestad, Santo Domingo, 10 de abril de 1530. AGI, Santo Domingo 49, R. 1, N. 4.
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frutos” (RODRIGUEZ MOREL, 1999: 331-442). Lo cierto es que el fracaso de las
propuestas de libre comercio, su exclusion de los circuitos comerciales y la
imposibilidad de fijar precios, colocaron a muchos puertos antillanos, en especial a los

de La Espafiola, Jamaica y Puerto Rico, en una situacion limite.

La galopante inflacion y el escaso suministro de productos europeos provocaron
que muchos vecinos malvivieran asfixiados por las deudas. Por ello, recurrieron al
contrabando en un ejercicio de mera supervivencia. De hecho, en 1576 la audiencia de
Santo Domingo informé con toda claridad que la Unica forma que tenian los vecinos de
proveerse y de vender sus productos era recurriendo a los contrabandistas “que son
sefiores de la mar y de la tierra”.?* Y ello por varios motivos: primero, por la
ralentizacion de la llegada de género procedente de la Peninsula lo que provocaba que
sus precios fuesen desorbitados. Entre 1540 y 1580 el coste de los productos basicos -
incluido el pan y el vino- se multiplicé por tres y, en algunos casos, hasta por cuatro. Y
segundo, porque los corsarios pagaban mucho mejor el género de la tierra,
fundamentalmente azUlcar, cueros vacunos, carnes en salazén, maderas, cafiafistula y
jengibre. Y ello, porque en Europa, especialmente en Holanda, se estaba desarrollando
la industria del curtido y se necesitaba la materia prima (CASSA, 2003: I, p. 196).

Comunmente las incursiones no las hacian a través de San Juan, razonablemente
defendida por la fortaleza del Morro, sino por otros puertos que estaban en la banda
suroeste escasamente poblados y sin posibilidades de defensa (UTRERA, op. cit.: Il, p.
239). Alli acudian los vecinos a intercambiar con los corsarios productos de la tierra por

provisiones europeas, fundamentalmente pafios, vinos, aceite, lienzos y esclavos.

El contrabando se convertia asi en un circulo vicioso, pues, si se abastecian a
través del estraperlo ello provocaba a su vez que los mercaderes de la Carrera de Indias

descartasen el comercio con la isla, dadas las pocas posibilidades de obtener beneficios.

En definitiva, se trataba de la pescadilla que se muerde la cola, si no podian comerciar
legalmente lo hacian con corsarios y si habia corsarios no acudian los comerciantes

legales.

En este comercio, los portugueses y los canarios jugaron un papel muy destacado.

Las islas Canarias, y en especial la Gomera, se convirtieron en un punto de recalada

22 Carta de la audiencia de Santo Domingo a Su Majestad, 8 de noviembre de 1576. AGI, Santo Domingo
50, r. 12, n. 55. Rodriguez, Cartas de la Audiencia 1575-1578, 53.
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obligada de los navios de la Carrera de Indias. En teoria alli se debian abastecerse de
agua y viveres para la travesia pero en la préactica embarcaban vinos y cereales con la
idea de venderlos ventajosamente en las colonias. Ademas, al margen de las flotas, las
islas Canarias mantuvieron una intensa relacion con las areas marginales del Imperio
que la metrdpolis no tenia la posibilidad o la voluntad de abastecer suficientemente.
Gracias a este trafico, la isla palio en cierta medida sus necesidades no s6lo mercantiles
sino también humanas.?® En 1526 obtuvieron un privilegio para cargar sus productos
para las Indias durante dos afios, con la unica obligacion de remitir el registro a la Casa
de la Contratacion. La licencia se prorrogd en 1531 por otras dos anualidades y, en
1534, por otras seis, hasta finales de 1540, todo fundamentandose en el hecho del
desabastecimiento. Sin embargo, aunque el privilegio tenia fecha de caducidad, este
comercio, que bordeaba la legalidad, continu6é durante décadas, ante la permisividad de
las autoridades sevillanas. No obstante, en ocasiones convenia denunciar al traficante y

embargarle sus bienes para al menos aparentar que se perseguia el contrabando.

Los portugueses no se quedaron atras y, al igual que los canarios, eran vistos
como comerciantes ilegales pero amigos. Con frecuencia, los lusos cargaban vinos y
otros alimentos en las islas Canarias y desde alli se dirigian a las Grandes Antillas,
trocando estos productos alimenticios y esclavos por azucares, cueros, cafiafistula, oro,
plata y perlas que luego descargaban en las Azores o en Lisboa. Ldgicamente este
comercio continud durante todo el siglo XVI, acentudndose desde la incorporacion del
reino luso al Imperio de los Habsburgo. Lo cierto es que, tanto los portugueses como los
canarios, gozaron de una patente tacita para comerciar con La Espafiola, Puerto Rico y
Jamaica, al margen del monopolio sevillano, que los primeros se encargaron de
consolidar durante el espacio de tiempo que estuvieron integrados dentro de la

estructura del Imperio Hispanico.

Huelga decir que toda esta intensa actividad ilegal era posible gracias a la
complicidad de la mayor parte de la poblacién y también de las autoridades islefias. Los
criollos recibian con jubilo la llegada de buques corsarios, igual que las autoridades
tanto civiles como eclesiasticas. A finales de 1579, los franceses, que tenian cautivo al

gobernador, se establecieron por varias semanas en el puerto de Vargas, sin que nadie

2 Seglin Pierre Chaunu (1983) el trafico canario con las Antillas y Tierra Firme se mantuvo sin
interrupcion desde principios del siglo XVI, representando presumiblemente algo mas del el 10 por ciento
del trafico global del monopolio. (pp. 48-53).
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tuviese la capacidad o la voluntad de impedirlo. Pese a sus tropelias, los vecinos

acudian a ellos para comprar género a cambio de aztcares y cueros.*

Era la dnica forma de sobrellevar el duro monopolio comercial. Estos
contrabandistas tan pronto asaltaban un puerto como el de San German que practicaban
el estraperlo con sus vecinos o robaban el azicar o los cueros vacunos del primer barco
mercante que encontraban a su paso. Las autoridades antillanas mostraron actitudes
contradictorias pues, por un lado, pretendian proteger sus puertos y barcos de los
ataques, y por el otro, necesitaban del contrabando para abastecerse de productos
basicos textiles y alimenticios y para vender los productos de la tierra a un precio
razonable. Quizas por ello no hubo el empefio necesario para establecer, ya en el siglo
XVI, una armada estable que a la larga hubiese blindado una de las &reas mas

vulnerables y sensibles del comercio ultramarino.

Por tanto, los enemigos contaron con un sélido apoyo desde dentro del Imperio:
primero de los indigenas -alli donde los habia- pues, ingleses, franceses y holandeses se
presentaban interesadamente como sus defensores, frente al yugo impuesto por los
espafioles. Y segundo, de una buena parte de la élite que veia con buenos 0jos un
negocio ilegal que le proporcionaba unos beneficios que no podia obtener por los cauces
legales. Y es que, como ya hemos afirmado, los intereses de las oligarquias locales no
coincidian con los de los grandes cargadores sevillanos. Obviamente, a los primeros les
interesaba el libre comercio y a los segundos el monopolio. Ello empujé a la élite
puertorriquefia a convertirse en colaborador necesario del corsarismo, los mismos que
en teoria debian vigilar y perseguir estas actividades ilicitas. Bandidaje y contrabando
formaron parte intrinseca del propio sistema monopolistico implantado por la
metrépolis (STEIN, 2004: 20-32).

Las armadas

En el Imperio coexistia una quincena de escuadras que colaboraban entre si o se
unian cuando se preparaba “una hueste naval”. A continuacion, desarrollaremos

brevemente las armadas atlanticas.

24 Carta del doctor Cuenca a Su Majestad, Santo Domingo, 19 de febrero de 1580. AGI, Santo Domingo
51,r.2,n.45.
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Bajo la denominacion de armadas del Cantabrico incluimos a un conjunto de
escuadras que se aprestaban desde Galicia al Pais Vasco y que operaban de manera
intermitente juntas o por separado, dependiendo de las circunstancias. Pero incluso cuando
aparecen separadas -la de Galicia, la de Cantabria, la de las Cuatro Villas, la de Vizcaya y
la de GuipuUzcoa-, es obvio que debian operar de forma coordinada, formando de una u otra
forma parte del mismo proyecto defensivo, cuyo fin Gltimo no era otro que la defensa del

4rea geoestratégica del Noroeste y del Cantabrico.?

En cuanto a la Armada de Portugal, debemos decir que su integracion en el
organigrama defensivo del Imperio, a partir de 1580, supuso un aumento considerable de
su poderio naval. Lisboa era un puerto estratégico, tenia un importante astillero y disponia
de una poderosa escuadra de galeones que fueron usados por el Imperio en las principales
batallas libradas en las ultimas décadas del siglo XVI y el primer tercio de la centuria
siguiente. La Armada lusa mantuvo su sede en Lisboa, encargandose habitualmente de la
defensa de sus propias costas entre el cabo de San Vicente y la costa pontevedresa.
Dispuso de un buen nimero de galeones pesados, en su mayoria construidos en la propia
capital lusa, que fueron siempre fundamentales en las grandes empresas navales del
Imperio. Su participacion fue muy notable en la campafia de la Invencible, donde aport6 un
buen ndmero de las mejores unidades de combate (GOODMAN, 2001: 24). Asimismo,
tomé parte en la hueste de 1625 para recuperar la ciudad de San Salvador de Bahia, con
una escuadra de trece navios -cuatro galeones, cuatro naos y cinco urcas- al mando del
capitan Manuel de Meneses (RODRIGUEZ GONZALEZ, 2018: 124).

La pérdida de Portugal, a partir de 1640, fue un varapalo para el Imperio que
perdid6 una escuadra esencial en su organigrama defensivo. La fachada atlantica
peninsular se volvié un area hostil; los navios de la Carrera en dificultades ya no podian
refugiarse en los puertos lusos.”® Los lusos comenzaron una campafia de acoso a los

puertos del suroeste peninsular, tratando de apresar mercantes.

Otra de las escuadras de la fachada atlantica peninsular era la Guardacostas de
Andalucia, nacida en 1521 para dar respuesta a la concentracion de corsarios en torno al

cabo de San Vicente. Recibi6 diversos nombres como Armada del Poniente, de la Guarda

% En 1590 partié un convoy de 47 navios del puerto de Santander, entre los que habia once buques de la
Armada de GuipuUzcoa y dos de la de Vizcaya (CEREZO, 1988: 389).

% Incluso se perdié la escala de las islas Azores, lo que obligaba a los navios de la Carrera a enfilar
directamente hasta la bahia de Cadiz (SERRANO MANGAS, 2001: 106-107).
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de las Costas de Andalucia o sencillamente de la Averia, usando como nombre el impuesto
que la financiaba. En la primera mitad del siglo XVI se conoci6é habitualmente como
Armada de la Guarda de las Costas de Andalucia que nosotros hemos sintetizado en la
Armada Guardacostas de Andalucia. Estuvo en activo hasta 1562 en que, tras quedar
obsoleta, fue sustituida por una efimera armada de galeras, con idénticos objetivos. Esta
escuadra de galeras fue aprobada por una disposicién regia del 26 de abril de 1562 y se
mantuvo en activo hasta 1568.2" Se sufragé también a través de la averfa, y la capitania
general la ostentd Alvaro de Bazén, marqués de Santa Cruz.”® Después de esta fecha, dada
su escasa operatividad, fue sustituida por la Armada Real del Océano que ademés de
defender el suroeste peninsular, como la Guardacostas de Andalucia, se le encargd con
frecuencia el refuerzo de la proteccion de los convoyes de Indias (GOODMAN, op. cit.:
22; ALFONSO, 2012: IlI, 1, 124). Queda claro, pues, que el origen de esta armada se
remonta al afio 1521 cuando se crea la Guardacostas de Andalucia y que después, ya bajo
la denominacion de Armada del Océano, se mantuvo en activo hasta el decreto de

supresion de 1717.%

Asimismo, en la fachada atlantica europea operaba la escuadra de Flandes también
conocida como Armada de Dunquerque. La zona del Mar del Norte era vital para los
intereses castellanos desde mucho antes de que Flandes fuese territorio de los Habsburgo.
Gallegos, vascos y cantabros acudian desde finales del siglo XV lo mismo a pescar en
aguas de Terranova que de Irlanda (ARIZAGA, 2012: 35). Como es bien sabido, existia
un intenso e historico comercio desde puertos andaluces y del Cantabrico con Flandes, a
donde transportaban lana, vino, aceite, fruta y otras materias primas, importando productos
manufacturados (SICKING, 2012: 189). Al principio bastaba con las armadas del
Cantébrico pero ya en tiempos de Felipe Il se vio la necesidad de contar con una escuadra

especifica.

Asi, en 1572 los rebeldes lanzaron una ofensiva en el Mar del Norte y la respuesta de

Felipe Il fue el apresto de una armada con destino a Flandes para que atacase los intereses

%’ Dicha armada de galeras ha sido estudiada por: (DIAZ BLANCO, 2014:661-692).

%8 (Ibidem). Conocemos poco de las acciones ofensivas o defensivas de esta escuadra que en 1562 estuvo
formada por cinco galeras y en 1563 por siete, haciendo normalmente la invernada en el Puerto de Santa
Maria. (Ibidem: 676).

2 (ENCINAS, op. cit.: IV, 41y ss). Ceséareo Fernandez Duro (1972) asevera que se cred en diciembre de
1594 (l1, 489). En realidad, en esa fecha lo que se hizo fue reformar su organizacion, nombrandose un equipo
gestor nuevo y dotandola de més y mejores medios, debido al dafio que estaban infringiendo los corsarios en
€sos afios.
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neerlandeses (GOODMAN, op. cit.: 23). La escuadra llevaba hombres y bastimentos a los
tercios comandados por Cristobal de Mondragdn, establecidos en la ciudad de Middelburg.
Pero fue interceptada por los holandeses en Bergen op Zoom y la derrotaron, perdiendo
quince de sus buques y varios miles de hombres (CANALES, 2010: 135). Esta escuadra
se mantuvo en activo durante la segunda mitad del siglo XVII, aunque con escasos
efectivos. Hasta 1692 ostentd el almirantazgo general Mateos Maes y, por fallecimiento de
éste, le sucedio en el cargo el riojano Pedro Fernandez de Navarrete y Ayala, aunque solo
por un afio pues en 1693 paso a ostentar el mando supremo de la Armada del Océano
(FERNANDEZ DURO, op. cit.: \V, 435).

Al igual que las armadas peninsulares, las americanas padecieron una fuerte
inestabilidad, pues no tuvieron un caracter permanente. En un primer momento los
corsarios permanecieron en las costas del suroeste de la Peninsula Ibérica por lo que no fue
necesario en las colonias tomar medidas defensivas frente a posibles agresiones externas.
Sin embargo, desde finales de la década de los veinte comenzaron a llegar enemigos al
continente americano, especialmente al area caribefia. Por ello, se hizo necesaria la
creacion de una serie de escuadras que protegieran las rutas americanas de la Carrera de
Indias. De todas ellas, hubo cuatro de gran importancia, a saber: la Armada del Mar
Océano, la Armada del Caribe, la del Mar del Sur y la de Barlovento. El panorama se
completaba con las escoltas de las flotas de Indias, la Armada de Galeones o la Armada de
la Plata, y con el destino de varios vasos a algunos de los puertos mas estratégicos para la

defensa de las rutas.

Desde las primeras arribadas de corsarios comenzo el envio de escuadras con la
mision especifica de recoger el metal precioso y proteger los convoyes. Este sistema se
utilizd sélo en contadas ocasiones a lo largo de la primera mitad del siglo XVI,
generalizandose en la segunda mitad de esa misma centuria. Para la seguridad de la
Carrera de Indias existieron dos formaciones que actuaron de manera complementaria: la

de la Guarda de la Carrera y la del Mar Océano.

La primera de ellas, la de la Carrera, también adopt6 los nombres de Armada de los
Galeones 0 Armada de la Plata (SERRANO MANGAS, 1989: 17; CABALLERO, 1997:
52). Diego Ortiz de Zdiiga (1796) afirmé muy graficamente que esta formacion
acompanaba a las flotas de Indias aunque a veces se despachaban solo galeones con la idea

de que trajesen con seguridad los caudales y la plata peruana (IV, 109-110). Y es que se
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estimé que la defensa de las flotas con dos galeones -la capitana y la almiranta- era
insuficiente para proteger un convoy tan preciado. Por eso, los galeones de la Armada de la
Carrera, que oscilaron entre seis y ocho, ademas de varios pataches, se encargaron durante

décadas de viajar junto a las flotas para garantizar su proteccion (HARING, op. cit.: 262).

La primera armada de la Carrera que cruzo el Atlantico fue la del general Blasco
NuUfez de Vela, en 1537, afio en el que los ataques corsarios se redoblaron en la costa
atlantica peninsular.®® En 1542 partié con el mismo fin una nueva armada al mando del
capitan general Martin Alonso de los Rios.** En principio se plane6 con doce navios y
2.500 hombres de guerra, no obstante, ante la falta de artilleria -que fue necesaria traerla
finalmente de Malaga, Cartagena y Alicante- y de navios adecuados, fue reducida a la
mitad de unidades navales y a tan s6lo 500 soldados. Nuevamente, en 1550, zarp6 un
convoy a cargo de Sancho de Biedma, con el objetivo expreso de arribar a Tierra Firme,
recoger el metal precioso y regresar sin dilacion a la Peninsula. El coste de la citada
escuadra ascendio a la nada despreciable suma de 50.000 ducados que no parecieron
demasiados si se garantizaba asi la integridad de los caudales indianos.** En agosto de
1570 llegaron a Sevilla las dos flotas que habian venido escoltadas por la Armada de la
Carrera que ese afio comandd Pedro Menéndez de Avilés (FERNANDEZ DURO, op. cit.:
I, 469). Y nuevamente, en 1576, estando al frente de la misma Cristdbal de Eraso, fue

enviada a las Indias a recoger la plata y traerla con seguridad.

La Armada del Mar Océano era una escuadra independiente de la anterior que tan
pronto reforzaba la vigilancia de las rutas que limpiaba una zona de corsarios o se
aventuraba a recoger la plata de las Indias. Incluso, en 1674 se empled en el refuerzo de las
rutas del Mar del Norte que fue uno de los motivos por los que se decidid suspender ese
afio el despacho de la Flota de Indias (LANG, 1998: 208). En ocasiones la armada del
Océano y la de la Carrera, de manera indistinta, se encargaron de recoger la plata

americana para traerla con garantias a la Peninsula. Pero en general, la Armada de la

% Real cédula a lo oficiales de la Casa de la Contratacion de Sevilla, Valladolid, 28 de enero de 1537. AGlI,
Indiferente General 1962, L. 5, fols. 60-61. En otro documento se la denominaba Armada de la Guarda de las
Indias. Carta del diputado de la Armada a Su Majestad, 15 de marzo de 1537. AGI, Indiferente General 1092,
n. 218.

3! Relacion de los gastos que se han hecho en la armada de 1542 de la que fue capitan Martin Alonso de los
Rios, s/f AGS, Consejo y Juntas de Hacienda 24, doc. 387.

%2 Real cédula a Sancho de Biedma, 30 de diciembre de 1549. AGlI, Indiferente General 1964, L. 11, fols.
353v-354v. Carta del Alvaro de Bazan al Rey, Valladolid, 5 de julio de 1550. AGS, Consejo y Juntas de
Hacienda 20-10.
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Guarda casi siempre estuvo vinculada a las flotas mientras que la del Océano podia
reforzar a aquélla en caso de extremo peligro o cumplir funciones de vigilancia, lo mismo

en zonas de las Indias Occidentales que en aguas del Atlantico europeo.

Como afirmamos en paginas precedentes, los origenes de esta Armada del Océano
estan en la Guardacostas de Andalucia que regularmente, desde la segunda mitad del siglo
XVI1, asumid roles de defensa muy lejos de las costas andaluzas. En 1573 Pedro Menéndez
de Avilés figuraba como capitdn general de la Armada del Océano con el cometido
especifico de limpiar las aguas de corsarios, para guarda y seguridad de las naos y flotas
que por ellas navegan (VICENTE, 1946: doc. 767). Un cometido idéntico al que habia

tenido siempre la Guardacostas.

Su importancia estratégica era tal que en caso de acoplarse a las flotas de Indias y a
la Armada de la Carrera, todos los mandos se supeditaban a la autoridad suprema del
capitan general de la del Océano.*® La escuadra estaria formada inicialmente por ocho
galeones y tres pataches con una tripulacion superior a las 2.000 personas, entre marineros
y soldados. Sin embargo, el potencial siempre era relativo pues variaba dependiendo de la
disponibilidad y de la amenaza enemiga. De hecho, en 1595 patrull6 con 15 galeones
originarios del puerto de Pasajes y en afios posteriores llegd a disponer de hasta una
veintena (CABALLERO, op. cit.: 258).

La mayor parte de las unidades que uso fueron galeones pero también emple6, como
en casi todas las flotas y armadas, navios menores y mas rapidos como fragatas,
bergantines o pataches.>* Ocasionalmente también dispuso de urcas, unos navios gruesos
con una amplia capacidad de carga pero que no estaban especialmente disefiados para la
guerra. Sin embargo, desde la tercera década del siglo XVII cada vez se le requisaban méas
unidades para el servicio de las escoltas de las flotas o para usarlos como galeones de la

plata por lo que la escuadra experimentd un progresivo debilitamiento.

El Mar Caribe era una zona especialmente sensible dentro del organigrama naval,
pues por alli circulaba toda la navegacion de las Indias. En el viaje de ida la ruta de la
Carrera de Indias era relativamente tranquila hasta la llegada al Caribe, donde se

3 (CABALLERO, op. cit.: 110, 258). El 22 de enero de 1673 se volvié a expedir la orden en la que se
insistia que en caso de que la Armada del Océano se acoplara a la de la Guarda de la Carrera, el general
de esta Gltima debia someterse al mando superior de la primera. (VICENTE, op. cit.: doc. 1954).

3% En 1573 Gabriel de Vera era el capitan de la fragata la Magdalena, una de las ocho que integraban la
Armada del Océano, cuya capitania general ostentaba Pedro Menéndez de Avilés. (VICENTE, op. cit.:
doc. 767).
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enfrentaban a tres problemas: uno, el climatoldgico, pues al margen de posibles huracanes,
las frecuentes rachas de vientos y las fuertes corrientes precisaban de marineros
experimentados para salir airosos (RODRIGUEZ LORENZO, 2012: 14-15). Dos, el
geogréfico, por la existencia de numerosos islotes, roquedos y bajios que representaban un
gran peligro para los veleros. Y tres, el humano, porque desde muy pronto el &area se
convirtié en un avispero de corsarios de distintas nacionalidades que estaban siempre al

acecho de posibles presas.

Como en tantos otros casos, su principal objetivo no fue tanto la defensa de los
habitantes y de los territorios caribefios como la proteccion de las rutas seguidas por los
navios de la Carrera a su paso por dicha area (TORRES RAMIREZ, 1983: 115). No
debemos olvidar la peligrosidad de la zona donde, segun célculos de Paul E. Hoffman
(1983), se perdieron el 40 por ciento de todos los navios desaparecidos en la Carrera de
Indias entre 1535y 1547(p.19).

Como en otras escuadras de averias, la autoridad suprema la ostentaba el juez de
armada que era asesorado por varios diputados de mercaderes. Normalmente, en Espafia,
este cargo era de nombramiento regio, sin embargo, en el Caribe, por motivos obvios, su
designacion quedd delegada en la Audiencia de Santo Domingo, quien tenia poder a su vez
para nombrar para ese cometido a uno de los oidores.®® Este recibia poderes casi absolutos
en todo lo referente a su organizacion y a su funcionamiento: el cobro de la averia, el
embargo de los navios necesarios y la artilleria, y finalmente, el nombramiento de

capitanes y veedores.*®

En un primer momento se pensé que el Pacifico americano estaba demasiado lejos
de las bases corsarias y que, por tanto, la navegacion era razonablemente segura (PEREZ-
MALLAINA, 1987: 205). Y de hecho, lo fue durante varias décadas pues los primeros

corsarios no pasaron a estas aguas hasta 1575. Pero a medio plazo se equivocaron pues la

% Informacion que se hizo en la isla Espafiola, Santo Domingo, 9 de agosto de 1528. AGI, Santo Domingo 9,
R. 3, N. 28. En 1556, por ejemplo, se designdé como “presidente” de la escuadrilla al licenciado Cepeda, por
ser el oidor mas antiguo de la Audiencia. Muy probablemente el cargo de juez de armada desaparecié en el
tercer tercio del siglo XVI. Desde ese momento la maxima responsabilidad de la armada pas6 a ostentarla el
Capitan General de la flota de Tierra Firme. En 1584 el presidente de la Audiencia de Santo Domingo se
lamentaba de la necesidad que habia de que los delitos cometidos por la gente de las galeras de la Armada los
juzgase el Capitan General de la isla y no el Capitan General de la Flota de Tierra Firme. Traslado de unos
capitulos enviados por el presidente de la Audiencia de Santo Domingo a Su Majestad el 10 de junio de 1584.
AGI, Patronato 269, N. 2, R. 6.

% Instrucciones a Francisco Tello, Madrid, 6 de abril de 1536. AGS, Consejos y Juntas de Hacienda 12, N.
41.
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plata que circulaba entre El Callao y Panama, ademés del saqueo de los puertos, era un
botin demasiado preciado como para que no despertara la codicia de piratas, corsarios y
filibusteros (PEREZ TURRADO, 1992: 38).

Ya en 1575 atraveso el istmo de Panama el corsario inglés John Oxenham, robando
el oro de un navio esparfiol (Ibidem: 57). Pero la situacion se volvié ain méas dramatica a
partir de 1578 cuando Francis Drake pas6 a aguas del Pacifico, asaltando navios y
saqueando puertos (PEREZ-MALLAINA, op. cit.: 243). Desde ese justo instante se tuvo
plena conciencia de la necesidad de una escuadra propia que protegiese las rutas y los
puertos de la costa del Pacifico. Como una solucion de emergencia el virrey Francisco de
Toledo dispuso el apresto de dos galeras que se construyeron en Guayaquil para que, junto

a otras embarcaciones requisadas, custodiasen la zona (CRUZ, op. cit.: 18).

Un par de afios después, se dispuso la construccion de dos fragatas para el apoyo de
las galeras (PEREZ-MALLAINA, op. cit.: 2-3). Asimismo, el virrey envi6 varias
expediciones al estrecho de Magallanes para explorar la zona y buscar un puerto adecuado
para poblar, todo con la idea de cortar el paso desde alli a los enemigos del Imperio. Este
proyecto repoblador acabé en el méas absoluto fracaso pues los colonos fueron diezmados
por el hambre y el frio.*’

No mucho maés eficaces resultaron las gestiones para la preparacion de una armada.
Todavia en 1580 se hablaba de la necesidad de proseguir la construccién de dos galeras y
dos bergantines o fragatas para la defensa del Mar del Sur con el objetivo de “asegurar las
costas de aquellas provincias” (ENCINAS, op. cit.: IV, 123). Ya en 1581 encontramos
varias galeras acompafiando a los navios que transportaban la plata desde El Callao al
puerto de Panama, por la presencia del corsario inglés Thomas Cavendish con tres navios
(ALFONSO, op. cit.: ll, 1, 133; PEREZ TURRADO, op. cit.: 216).

Pero en ese afio llego el nuevo virrey, Marin Enriquez de Almansa, que retrasé ain
més el proyecto porque no figuraba entre sus prioridades. En 1587 Pedro de Arana
ostentaba el rango de capitan general de la armada que se ha mandado construir en El
Callao para convoyar los barcos de la plata hasta el puerto de Panama (VICENTE, op. cit.:
doc. 944). Una situacion que se repitidé al afio siguiente cuando los mercantes fueron

custodiados por varios buques requisados Yy tripulados por personal no cualificado. Como

%7 LLa primera la comand6 Pedro Sarmiento de Gamboa en 1579 y la segunda Diego Flores de Valdés en
1580. Fue un rotundo fracaso. (SARABIA, 1988: 9-21).
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de costumbre al final de cada travesia la tripulacion era despedida y los barcos devueltos a
sus duefios (PEREZ TURRADO, op. cit.: 60).

Como hemos podido comprobar, desde finales de la década de los setenta existia una
armada del Mar del Sur, aunque tuviese una actuacion intermitente. Sin embargo, el 16 de
abril de 1591 se dispuso que se desguazaran las galeras y que se preparase una armada de
seis galeones y dos o tres fragatas que sirviesen de manera estable en la proteccion de las
rutas del Mar del Sur (PEREZ-MALLAINA, op. cit.: 3; CRUZ, 1999: 18). Aungue no
existe documento fundamental, la mayor parte de los historiadores sitla en este afio la
creacion de esta escuadra, siendo virrey Garcia Hurtado de Mendoza, marqués de Cafiete.
El mando supremo de dicha armada lo ostentd el propio virrey, quien a su vez debia
responder ante el rey. Dado que su base de operaciones era El Callao, normalmente eran
designados para el mando a capitanes de infanteria de este presidio (BLANCO NUNEZ,
2012, op. cit.: 11, 1, 343).

En adelante, la mayor parte de los navios serian galeones a los que se sumaban,
como ya hemos afirmado, varios buques auxiliares de pequefio porte, normalmente
pataches o fragatas. Y ello porque las galeras se habian mostrado poco operativas en aguas
oceénicas, ademas de la dificultad afiadida de tener que alistar a decenas de remeros
(PEREZ-MALLAINA, op. cit.: 86).

El objetivo principal de esta fuerza naval fue la proteccion de los convoyes que
circulaban entre El Callao y Panama, aunque también sirviese de disuasorio para evitar
ataques a los fondeaderos. Por ello, anualmente zarpaba en direccion a Chincha para
recoger el azogue de Huancavelica y transportarlo hasta Arica, con destino final a las
minas de Potosi. Y seguidamente, recogia la plata procedente de esta Gltima mina, hacia
escala en El Callao, recogiendo el resto de caudales y se encaminaba con todo el convoy
mercante en direccion al puerto de Panama (PEREZ-MALLAINA, op. cit.: 195).

En sus ordenanzas siempre se especifica que mientras llevase plata a bordo su
cometido exclusivo seria garantizar que alcanzaba su destino, defendiéndose de posibles
acometidas corsarias, pero nunca iniciando el combate (PEREZ-MALLAINA, op. cit.:
16; CRUZ, op. cit.: 18). Por tanto, queda claro que fue una escuadra defensiva, pensada
para convoyar los envios de plata de El Callao a Panama y el retorno con las mercancias,

adquiridas por los particulares, y la custodia del mercurio de Huancavelica (CRUZ, op.

cit.: 18).
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La defensa de las costas del Mar del Sur frente a los corsarios fue siempre un
objetivo muy secundario. En teoria caia bajo su jurisdiccion la proteccion de la costa
pacifica desde los puertos chilenos hasta Acapulco, con especial atencién a la defensa de El
Callao, Guayaquil y Panama. De hecho, en una carta enviada por los oficiales reales al rey
se citaba a esta escuadra como Armada del puerto de Callao y galeones de la costa de Chile
(VICENTE, op. cit.: doc. 172). No en vano, en 1599 se despach6 con destino a las costas
chilenas para perseguir a los corsarios que andaban por aquellas aguas (VICENTE, op.
cit.: doc. 980). Pero casi un siglo después, el virrey del Peru se encontré ante la tesitura de
enviarla a atacar a los corsarios que acosaban sus costas o remitirla a Panama custodiando
la plata. Obviamente, opt6 por la segunda opcion, interpretando que esa era precisamente
su obligacion como maximo responsable de la escuadra (PEREZ-MALLAINA, op. cit.:
190).

Esta flotilla fue singular ya que a diferencia de otras nunca recibié embarcaciones de
la metrdpolis ni tampoco le fueron sustraidos, como le ocurrié de manera reiterada a la de
Barlovento (PEREZ TURRADO, op. cit.: 16). La mayoria de sus unidades navales se
construyeron en los astilleros indianos, fundamentalmente en Guayaquil y en menor
medida en astilleros chilenos, centroamericanos o en el propio Callao, donde también se le
pertrechaba con piezas de artilleria y con el armamento necesario para realizar eficazmente
sus funciones.®® Ello ha llevado a decir que se tratd de una armada criolla, de la Gnica
escuadra verdaderamente americana (PEREZ-MALLAINA, op. cit.: XI11-X1V).

El mando supremo lo tuvo el virrey quien designaba al general o generales de la
armada.®® Se trataba de un cargo muy apetecible por el gran salario con el que estaba
dotado solo por debajo del peculio que percibia el propio virrey. Este solia designar a
familiares o allegados suyos, pese a los intentos de la Corona de imponer su voluntad en la
designacion del general.

Sin embargo, encontramos ocasiones en las que el Virrey de Nueva Espafia también
colaboraba en el refuerzo de la armada, sobre todo cuando ésta llegaba hasta Acapulco.

% PEREZ-MALLAINA, 1987: 101. El 13 de septiembre de 1592 el virrey de Per(i daba instrucciones a
Juan Vazquez de Loaisa, como capitan de artilleria y veedor de la fabrica de las galeras y navios de
armada del Callao. (VICENTE, op. cit.: doc. 790).

% En el afio 1600 se nombraron dos generales: Gabriel de Castilla y Juan de Velasco. (VICENTE, op. cit.:
doc. 987). Sin embargo, en los meses posteriores aparece como general de la escuadra el segundo de
ellos. Méas que un mando bicéfalo lo mas probable es que se nombrara a dos generales para cubrir
cualquier eventualidad y que siempre hubiese uno disponible.
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Asi, en 1600, la escuadra alcanzd las costas del Pacifico mexicano persiguiendo a los
corsarios y el virrey novohispano aportd a la misma tres pataches con sus respectivas
tripulaciones (VICENTE, op. cit.: doc. 988). Y es que hay que insistir una vez méas que
todas las escuadras se mostraban versatiles, lo mismo en sus areas de actuacion que en su
financiacion; a fin de cuentas, no dejaban de ser recursos globales para un objetivo comun,

la defensa de un imperio.

Se financiaba con rentas del propio virreinato, en principio a costa de la averia, ya
que los mercaderes eran parte interesada. Inicialmente el porcentaje sobre el valor de las
mercancias fue del 0,5 por ciento, y con posterioridad paso al 1 por ciento y desde 1639
al 2 por ciento (PEREZ-MALLAINA, op. cit.: 154; PEREZ TURRADO, op. cit.: 185-
186). Sin embargo, lo recaudado por este impuesto fue siempre insuficiente para
sufragarla, por lo que habia que recurrir a otras partidas. Y es que los galeones y fragatas
adquiridos en los astilleros de Guayaquil eran una media de cuatro o cinco veces mas caros
que los fabricados en el Cantabrico.*® Al sobrecoste en la adquisicién de los buques habia
que afiadir el mantenimiento, pues una simple flotilla de cinco embarcaciones se movia
entre los 400.000 y los 500.000 pesos anuales (PEREZ-MALLAINA, op. cit.: 10-11).

En 1594 se topd con el corsario Richard Hawkins, que acababa de saquear la ciudad
de Valparaiso, y consiguid capturar a su capitana, que fue incorporada a la escuadra
espariola, incrementando su potencial (ALFONSO, op. cit.: Ill, I, 133). Continud su
andadura a lo largo del siglo XVII, siempre con pocos medios y enfrentandose a armadas
enemigas muy superiores. Y encima los corsarios holandeses ya no se conformaban con el
botin, siendo su verdadero objetivo establecer enclaves permanentes en la costa del Mar
del Sur. En 1615 la escuadra estaba formada por cinco galeones, pero, ante la presencia del
corsario holandés Joris von Spielbergen con seis navios, se tomd una nefasta decision:
dividirla en dos escuadrillas, tres galeones escoltarian a la flota y los otros dos se
enfrentarian al corsario (PEREZ TURRADO, op. cit.: 63). El resultado fue el previsible
dada la desigualdad de fuerzas y muy a pesar del arrojo suicida del capitan espafiol
Rodrigo de Mendoza, sobrino del virrey (VICENTE, op. cit.: doc. 403).

A la altura del puerto de Cariete los dos galeones espafioles se enfrentaron con los

neerlandeses. Uno de los galeones resulto muy dafiado y se batio en retirada. Pero el otro,

0¥ ello por varias causas, como la corrupcion, el alto coste de la mano de obra o las dificultades para
conseguir hierro con el que fabricar toda la jarcia del bugue. (PEREZ-MALLAINA, 1987: 134-142).
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capitaneado por Pedro del Pulgar, no se amiland y se lanz6 contra sus oponentes, luchando
con toda su tripulacion durante horas, hasta el hundimiento del buque. Un total de 500
personas murieron, mientras la capitana muy dafiada y con solo 80 supervivientes,
consiguid alcanzar el puerto de Panaméa (PEREZ-MALLAINA, op. cit.: 88-90 y 210;
PEREZ TURRADO, op. cit.: 238). Un sacrificio descomunal, ante decisiones
equivocadas y una flagrante falta de medios. Aun asi, huelga decir que la plata peruana

Ileg6 indemne a Panama, sin que el holandés se hiciese con botin alguno.

Entre 1623 y 1624 el corsario francés Jacques L’Hermite saqued los puertos de El
Callao, Pisco y Guayaquil casi con total impunidad. Tres meses duro el cerco, perturbando
todo el comercio virreinal, ante la impotencia de las autoridades, que solo levantaron por el
fallecimiento de muerte natural del corsario. En su marcha todavia se permitieron seguir
con sus atropellos, saqueando el puerto de Guayaquil y quemando las embarcaciones que
se construfan en su astillero (PEREZ TURRADO, op. cit.: 64).

Dos décadas después, concretamente en 1643, era una armada holandesa,
capitaneada por Hendrick Brouwer, la que ocupaba el puerto chileno de Valdivia, que
mantuvo en su poder por espacio de varios meses.*! Pero no siempre se trataba de ataques
corsarios; a mediados de la centuria naufragd la capitana en las proximidades de
Guayaquil. Pues bien, tras las diligencias emprendidas se supo que el accidente se debi6 a
que el navio iba tan sobrecargado de mercancias no registradas que apenas podia
maniobrar (PEREZ-MALLAINA, op. cit.: 44 y 1997: 91).

Tras un periodo de tranquilidad, debido a la firma de la paz entre las potencias
europeas, tras la Guerra de los Treinta Afios, se reanud6 el enfrentamiento, ante la
impotencia de una armada que cada vez disponia de menos medios. Y en este sentido
conviene recordar que en 1668 apenas disponia de dos galeones y un patache, fuerzas muy
inferiores a las que solian presentar sus oponentes (PEREZ TURRADO, op. cit.: 69). No
es de extrafiar que tres afios después, en 1671, Henry Morgan arrasara con total impunidad
Panaméa mientras que en 1687 otra escuadra incendiaba y robaba el puerto de Guayaquil
(ALFONSO, op. cit.: lll, I, 135).

Las ultimas décadas del siglo XVII estdn marcadas por la presencia de humerosas

embarcaciones de filibusteros que atacaban sin oposicién las costas del Pacifico americano

* LLa plaza fue desalojada por el corsario poco antes de la llegada de la Armada del Mar del Sur (PEREZ-

MALLAINA, 1987: 146-147, 220; ALFONSO, 2012: 111, I, 134).
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(PEREZ-MALLAINA, op. cit.: 224-225 y 295-309). La Armada del Mar del Sur sigui6
cumpliendo su objetivo de proteger los convoyes de azogue y plata, sin plantear una
actitud ofensiva frente a sus enemigos. Su andadura se mantuvo con mas pena que gloria

hasta su desaparicion en 1717.%

En panorama defensivo del imperio se completaba con la Armada de Barlovento.
Esta escuadra no aparecié como tal hasta bien avanzado el siglo XVII, a pesar de que
desde finales de la centuria anterior se intensificaron los informes solicitando su creacion.
De hecho tenemos noticias de algunas escuadras previas, algunas de una durabilidad muy

concreta, que tuvieron objetivos bastante similares.

Por ello, la creacion de la Armada de Barlovento se vera retrasada hasta bien entrada
la centuria decimoséptima. Aunque no faltaron proyectos, como los de 1605, 1608 o
1635." Desde 1640 estaba decidida la construccién de una Armada de Barlovento que
estaria compuesta por un total de ocho embarcaciones, siendo su primer capitan general
Juan de Campos (ALFONSO, op. cit.: I, I, 129). No tenia una base de operaciones fija y
de hecho fonded indistintamente en La Habana, Puerto Rico y Cartagena de Indias.
(LANG, op. cit.: 35) Sin embargo, con el paso del tiempo, dado que se empled en la
proteccion de las flotas hasta La Habana, e incluso hasta Cadiz, su fondeadero e invernada
termind siendo el puerto de Veracruz (TORRES RAMIREZ, 1981: 147-148).

Como en el caso de la Armada del Mar del Sur, el mando supremo lo ostento el
virrey, en este caso, el de Nueva Espafia. También se financiaba desde el virreinato,
destinando a tal fin lo mismo las rentas del situado, que la alcabala o hasta el impuesto del
pulque. (LANG, op. cit.: 36)

En teoria su objetivo era la defensa de las costas indianas y la proteccidon de las rutas
de la Carrera de Indias a su paso por el Mar del Caribe (CRUZ, op. cit.: 16). Sin embargo,
en la praxis, se usd casi permanentemente para convoyar la flota de Nueva Espafia,
acompanfandola con frecuencia en su viaje de retorno a Cadiz (CRUZ, op. cit.: 16). Es
decir, durante buena parte de su andadura hizo funciones similares a la Armada del Mar
Océano, supliendo las carencias de esta ultima. Por ello, no tiene nada de particular que

*2 Siempre anduvo corta de navios y de efectivos pues desde un primer momento se financié con los recursos
del propio virreinato peruano que también organizaba la logistica, la construccion de navios y su conservacion
(HERNANDEZ SANCHEZ-BARBA, 2013: 44).

8 El primero de ellos preveia una escuadra de 10 navios, 1.200 hombres y una potencia artillera de 178
cafiones (TORRES RAMIREZ, 1981: 20-21).
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algunos de sus generales promocionasen a la Armada del Océano o a la capitania general
de las flotas.**

El balance de esta escuadra a lo largo del siglo XVII no pasé de mediocre, entre
otras cosas por los limitados medios de los que dispuso, por la falta de continuidad y por la
decision de usarla en la proteccion de los convoyes hasta Espafia (FERNANDEZ
NADAL, 2006: I, 1027). Pero no fue desidia ni por falta de interés por parte de las
autoridades; el establecimiento de una armada permanente suponia un desembolso superior
a los 200.000 ducados anuales. No era fécil buscar los navios adecuados, levar a varios
cientos de tripulantes, buscar cafioneria y bastimentos. Ello requeria de un gran esfuerzo
econodmico y administrativo del que no siempre se disponia y que a veces no compensaban
los réditos que estas armadas alcanzaban. Si el imperio fue viable durante varios siglos fue
porque se trato de buscar, aunque con frecuencia no se logro, un equilibrio entre el gasto en

la defensa y los beneficios.

Este organigrama defensivo se completaba con galeras portuarias. Hubo
regularmente galeras en Santo Domingo, Veracruz, La Habana o Cartagena de Indias™. En
1651, dado que la Armada de Barlovento solo hacia acto de presencia en Cartagena de
Indias de manera muy ocasionalmente, la ciudad se vio obligada a construir y sufragar los
costes de una flotilla compuesta por tres navios, nombrados San Francisco Javier que era
la capitana, Nuestra Sefiora de la Soledad y Nuestra Sefiora de la Concepcién
(SERRANO ALVAREZ, op. cit.: |, 1015). Esta escuadra caribefia llegd a la nueva
centuria en unas condiciones de extrema penuria, sin posibilidades de enfrentarse con éxito
a los barcos corsarios que frecuentaban la zona (CRUZ, op. cit.: 17). Por eso sus objetivos
fueron siempre muy tasados y sus resultados extremadamente magros. Sobrevivio al
decreto de desaparicion de las armadas del Imperio de 1718 cuando se acordd englobar
todas las fuerzas en una sola Armada real por lo que mantuvo su actividad hasta su
desaparicion definitiva por una orden del 31 de enero de 1748 (TORRES RAMIREZ,
1981: 212; PEREZ TURRADO, op. cit.: 103).

* Este fue el caso del general Juan de Urbina, que en 1653 pas6 a comandar la Flota de Nueva Espafia.
LANG, op. cit.: 164.

* Desde 1580 hubo regularmente varias galeras destinadas a la defensa de Cartagena, aunque nunca
constituyeron una armada ni fueron suficientes para frenar un eventual ataque corsario de una minima
envergadura (SERRANO ALVAREZ, 2006: 1, 1012).
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Conclusién

Los recursos del Imperio Habsburgo con ser cuantiosos eran extremadamente
limitados en relacién a los ingentes gastos defensivos que requeria uno de los mayores
imperios territoriales de la historia. Se estima que en los siglos XVI y XVII la Corona
invirtio en infraestructuras militares y en personal de guerra, diez veces mas que
Inglaterra o Francia, aunque en varias ocasiones le costase la quiebra econémica
(BERNAL, 2005: 353). Sin dinero no habia defensa posible, pues como dijo el cardenal

Richelieu, éste era “el nervio de la guerra y la grasa de la paz”.

Los Habsburgo consiguieron disefiar una estrategia defensiva sostenible, tanto a
nivel terrestre como naval. Prueba de que el sistema funciond es el hecho de que los
establecimientos de potencias extranjeras en el territorio americano fuesen minimos
(MARCHENA, 1983: 167). A nivel terrestre se fortificaron puntos estratégicos, casi
todos ubicados en el inabarcable perimetro costero, mientras que la defensa naval corrio
a cargo de una quincena de escuadras situadas estratégicamente. Todos colaboraron en
la financiacion: la Corona, los virreinatos, los concejos, las drdenes militares, asi como
todos los estamentos sociales, desde los nobles a los comerciantes, pasando por la
propia minoria morisca hasta su expulsion. No se pudieron evitar sonadas derrotas y
saqueos de puertos pues era imposible predecir dénde y cuando atacaria el enemigo.
Pero los Habsburgo consiguieron mantener lo esencial de su territorio, con pérdidas
muy marginales, como la parte noroeste de La Espafiola o Jamaica, y mantener el

control de las rutas oceanicas por donde llegaban las remesas de metal precioso.

Como hemos visto, el sistema de flotas y armadas funciond, aunque tuvo un coste
extraordinario: el desabastecimiento y la desproteccion de enormes areas. Unos
territorios que solo lograron sobrevivir participando activamente del contrabando que,
como ya hemos dicho, fue un producto intrinseco al propio sistema monopolistico
sevillano. Este estanco proporcionaba productos europeos a un precio excesivo al
tiempo que adquirian productos de la tierra por cantidades infimas. Por ello, la Unica
forma de aceptarlo sin sufrir un irreparable quebranto fue compaginarlo con la
economia sumergida (STEIN, 2002: 20-32). Por tanto, como hemos podido analizar en
este articulo, monopolio y contrabando fueron inherentes, es decir, dos caras de la

misma moneda.

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 62-93) http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

90


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“La Carrera de...” EsTEBAN MIRA CABALLOS

Bibliografia

ALFONSO MOLA, M. y MARTINEZ-SHAW, C., (2012). “Defensa naval de 10s reinos
de Indias”. En H. O’ DONNELL (Dir.), Historia Militar de Espafia (pp. 121-142).
Madrid: Ministerio de Defensa.

ALONSO GARCIA, D., (2006). “La financiacion de las Guardas de Castilla a
principios de la Edad Moderna”. En E. GARCIA HERNAN y D. MAFFI (Eds.), Guerra
y sociedad en la Monarquia Hispanica, politica, estrategia y cultura en la Europa
moderna (1500-1700) (pp. 787-803). Madrid: Fundacién MAPFRE/Ediciones del
Laberinto/CSIC.

BERNAL, A. M., (2005). Esparia, proyecto inacabado. Costes/beneficios del Imperio,
Madrid: Marcial Pons.

BLANCO, E. T., (1947). Los tres ataques britanicos a la ciudad de San Juan Bautista
de Puerto Rico, Puerto Rico: Santurce.

BLANCO NUNEZ, J. M., (2006) “La recuperacion de Salvador de Bahia de Todos los
Santos (1625)”. En E. GARCIA HERNAN y D. MAFFI (Eds.), Guerra y sociedad en la
Monarquia Hispanica, politica, estrategia y cultura en la Europa moderna (1500-1700)
(pp. 981-1005). Madrid: Fundacion MAPFRE/Ediciones del Laberinto/CSIC.

BLANCO NUNEZ, J. M., (2012). “El combate naval: tictica, buques, mando y
organizacion”. En H. O’ DONNELL (Dir.), Historia Militar de Espafa (pp. 315-364).
Madrid: Ministerio de Defensa.

CABALLERO JUAREZ, J. A., (1997). El régimen juridico de las armadas de la Carrera
de Indias, siglos XV1 'y XVII, México: U.N.A.M.

CAMARERO CALANDRIA, E., (1999). “El arte en la galera Real de D. Juan de Austria
en Lepanto”. En E. GOMEZ PINOL (Coord.), Arquitectura e iconograffa artistica militar
en Espafia y América (Siglos XV-XVIII) (pp. 721-735). Sevilla: Céatedra "General
Castafos".

CARANDE, R., (1990). Carlos V y sus banqueros, Barcelona: Critica.

CASSA, R., (2003). Historia social y econémica de la Repulblica Dominicana, Santo
Domingo: Alfa& Omega.

CEREZO MARTINEZ, R., (1988). Las Armadas de Felipe 1l, Madrid: Editorial San
Martin.

CEREZO MARTINEZ, R., (1991). La proyeccion maritima de Espafia en la época de
los Reyes Catdlicos, Madrid: San Martin.

CERVERA PERY, J., (1982). La estrategia naval del Imperio, Madrid: San Martin.
CERVERA PERY, J., (1988). Don Alvaro de Bazan. El gran marino de Espafia,
Madrid: Empresa Nacional Bazan.

CONTRERAS GAY, J., (1997). “Consideraciones generales sobre la defensa de la
Peninsula entre 1580 y 1640”. En A. DIAZ TEJERA (Coord.), EI Mediterraneo: hechos
de relevancia historico-militar y sus repercusiones en Espafia (pp. 647-664). Sevilla:
Universidad de Sevilla.

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 62-93) http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

91


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“La Carrera de...” EsTEBAN MIRA CABALLOS

CRESPO SOLANA, A., (2013). “Las rivalidades hispano-neerlandesas en el Pacifico y la
conquista de Australia: de Cornelis de Houtman a Abel Janszoon Tasman (1595-1651)"-
Anuario de Estudios Americanos, 2 (70), pp. 479-507.

CHAUNU, H. y P., (1955). Seville et I’ Atlantique, 1504-1650, Paris: A. Colin.
CHAUNU, H. y P., (1983). Sevilla y América, siglos XVIy XVII, Sevilla: Universidad.

DIAZ BLANCO, J. M., (2014). “Una armada de galeras para la Carrera de Indias: el
Mediterraneo y el comercio colonial en tiempos de Felipe II”. Revista de Indias, 262,
pp. 661-691.

ENCINAS, D. de, (1945). Cedulario Indiano, Madrid: Ediciones de Cultura Hispanica.

ESPINO LOPEZ, A., (2003). “La historiografia hispana sobre la guerra en la época de
los Austrias. Un balance, 1991-2000”. Manuscrits, 21, pp. 161-191.

FERNANDEZ DURO, C., (1972). Armada espafiola, desde la union de los reinos de
Castilla'y Aragon, Madrid: Museo Naval.

FERNANDEZ NADAL, C. M., (2006). “La union de las armadas inglesa y espaiiola
contra Francia. La defensa de las Indias en la Guerra de los Nueve Afios”. En E. GARCIA
HERNAN y D. MAFFI (Eds.), Guerra y sociedad en la Monarquia Hispanica, politica,
estrategia y cultura en la Europa moderna (1500-1700) (pp. 1025-1042). Madrid:
Fundacion MAPFRE/Ediciones del Laberinto/CSIC.

GARCIA-BAQUERO GONZALEZ, A., (1992). La Carrera de Indias: suma de la
contratacion y océano de negocios, Sevilla: Algaida Editores.

GASCH-TOMAS, J. L., (2015). “Mecanismos de funcionamiento institucional en el
Imperio Hispanico. El comercio de los Galeones de Manila y el Consulado de
Comerciantes de México en la década de 1630”. Jeronimo Zurita, 90, pp. 55-74.

GELPI BAIZ, E., (2000). Economia y sociedad: estudio de la economia azucarera en el
Puerto Rico del siglo XVI (1540-1612), Puerto Rico: Universidad.

GOODMAN, D., (2001). EI poderio naval espafiol. Historia de la armada espafiola en el
siglo XVI, Barcelona: Peninsula.

GREUS, J., (1999). Asi vivian en Al-Andalus, Madrid: Grupo Anaya.

HARING, C. H., (1979). Comercio y navegacion entre Espafia y las Indias, México:
Fondo de Cultura Econdmica.

HOFFMAN, P. E. (1983). “El desarrollo de las defensas del Caribe. Siglo XVI y principios
del XVII”. En A. ACOSTA y J. MARCHENA FERNANDEZ (Eds.), Influencia de
Espafia en el Caribe, La Florida y La Luisiana 1500-1800 (pp. 15-36). Madrid: Instituto
de Cooperacion lberoamericana.

LANG, M. F, (1998). Las Flotas de la Nueva Espafia (1630-1710). Despacho, azogue,
comercio, Sevilla: Mufioz Moya Editor.

LUQUE TALAVAN, M., (1998). “La averia en el trafico maritimo-mercantil indiano:
notas para su estudio (siglos XVI-XVIII)”. Revista Complutense de Historia de América,
24, pp. 113-145.

MARCHENA FERNANDEZ, J., (1983). Oficiales y soldados en el ejército de América,
Sevilla: E.E.H.A.

MIRA CABALLOS, E., (2005). Las Armadas Imperiales. La guerra en el mar en tiempos
de Carlos V 'y de Felipe 1l, Madrid: La Esfera de los Libros.

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 62-93) http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

92


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“La Carrera de...” EsTEBAN MIRA CABALLOS

MIRA CABALLOS, E., (2012). “Defensa terrestre de los reinos de Indias”. En H.
O’DONNELL (Dir.), Historia Militar de Espafa (pp. 143-193). Madrid: Ministerio de
Defensa.

O DONNELL Y DUQUE DE ESTRADA, H., (2012). “Defensa militar de los reinos de
Indias. Funcién militar de las flotas de Indias”. En H. O’DONNELL (Dir.), Historia
Militar de Espafia (pp. 81-119). Madrid: Ministerio de Defensa.

PEREZ-MALLAINA, P. E. y TORRES RAMIREZ, B., (1987). La Armada del Mar del
Sur, Sevilla: Escuela de Estudios Hispanoamericanos.

PEREZ TURRADO, G, (1992). Armadas espafiolas de Indias, Madrid: Mapfre.

PICO, F., (1988). Historia general de Puerto Rico, Rio Piedras: Ediciones Huracan.
RODRIGUEZ MOREL, G., (1999). Cartas del cabildo de la ciudad de Santo Domingo
en el siglo XVI, Santo Domingo: Patronato de la Ciudad Colonial de Santo Domingo.

RODRIGUEZ MOREL, G., (2016). Cartas de la audiencia de Santo Domingo, 1578-
1605, Santo Domingo: Archivo General de la Nacion Dominicana.

SARABIA VIEJO, M. J., (1988). “Introduccion”. En SARMIENTO de GAMBOA, P.
Viajes al estrecho de Magallanes. Madrid: Alianza Editorial.

STEIN, S. J. y B., (2004). Plata, comercio y guerra. Espafia y América en la formacion
de la Europa Moderna, Barcelona: Critica.

TORRES RAMIREZ, B., (1981). La Armada de Barlovento, Sevilla: Escuela de Estudios
Hispanoamericanos.

TORRES RAMIREZ, B, (1983). “La defensa naval de las Indias durante el siglo XVI”.
En: F. de PAULA SOLANO PEREZ-LILA y F. DEL PINO DIAZ (Coords.), Américay la
Espafia del siglo XVI (pp. 115-125). Madrid: C.S.1.C.

UTRERA, C., (2014). Historia Militar de Santo Domingo (Documentos y noticias),
Santo Domingo: Sociedad Dominicana de Bibliofilos.

VARGAS-HIDALGO, R., (2002). Guerra y diplomacia en el Mediterraneo.
Correspondencia inédita de Felipe Il con Andrea Doria y Juan Andrea Doria, Madrid:
Polifemo.

VEITIA LINAJE, J., (1981). Norte de la Contratacion de las Indias Occidentales, Madrid:
Ministerio de Hacienda.

VICENTE VELA, V., (1946). indice de la Coleccion de Documentos de Fernandez de
Navarrete que posee el Museo Naval, Madrid: Instituto Historico de la Marina.
WATLINGTON LINARES, F., (2013). “La tatarabuela: el siglo XVI en Puerto Rico”.
Revista de Ciencias Sociales, 26, pp. 14-29.

ZAMBRANO PEREZ, M., (2010). “Los dos ataques ingleses a Puerto Rico a finales del
siglo XVI, en el contexto de la lucha geopolitica internacional”. Revista Amauta, 16, pp.
49-62.

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 62-93) http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

93


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna: 6 / 11 (Dossier)
Julio - Diciembre de 2019, ISSN 2422-779X

LA SEMANTICA DE LOS NAUFRAGIOS EN EL GOLFO DE MEXICO Y EL
CARIBE: ARQUEOLOGIA MARITIMA BAJO PERSPECTIVA

Vera Moya Sordo*
Historisches Seminar/Ludwig-Maximilians-Universitat Minchen, Alemania

Recibido: 08/12/2019
Aceptado: 31/12/2019

RESUMEN

La region que comprende el Golfo de México y el Caribe ha sido paisaje integrante y
dinamico de movilidad cultural entre América y Europa, y preserva un legado material
unico representativo de cambios y continuidades tanto a nivel regional, como en sincronia
global. En el presente texto se evaluaran los alcances y practicas de investigacion en
arqueologia maritima en la regién, asi como estrategias institucionales y realidades
particulares para el hallazgo, estudio y preservacion de los contextos sumergidos. Se
centrara en el potencial interpretativo del naufragio, a partir de la dialéctica del pecio, para
el conocimiento de los procesos de navegacion, multiculturalidad, adaptacion y
transformacion del mundo flotante. Se reflexionara sobre el reto que implica el rescate y
preservacion de este patrimonio como potencial fuente de conocimiento universal.

PALABRAS CLAVE: Golfo de México; Caribe; arqueologia; pecios; patrimonio cultural
sumergido; investigacion.

THE SEMANTICS OF SHIPWRECKS IN THE GULF OF MEXICO AND THE
CARIBBEAN: MARITIME ARCHEOLOGY UNDER PERSPECTIVE

ABSTRACT

The region that comprises the Gulf of Mexico and the Caribbean has been an integral and
dynamic landscape of cultural mobility between America and Europe, and preserves a
unique material legacy representative of changes and continuities both regionally and
globally. This text will evaluate the scope and practices of research in maritime

! Alexander von Humboldt Fellow (2017-2019).



“La semantica de...” VERA MOYA SORDO

archaeology in the region, as well as institutional strategies and particular realities for the
discovery, study and preservation of submerged contexts. It will focus on the interpretive
potential of the shipwreck, based on its dialectic, for the knowledge of the processes of
navigation, multiculturalism, adaptation and transformation of the floating world. It will
reflect on the challenge of the rescue and preservation of this heritage as a potential source
of universal knowledge.

KEYWORDS: Gulf of Mexico; Caribbean; Archaeology; wreckage; submerged cultural
heritage; research.
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LA SEMANTICA DE LOS NAUFRAGIOS EN EL GOLFO DE
MEXICO Y EL CARIBE: ARQUEOLOGIA MARITIMA
BAJO PERSPECTIVA

Introduccion

El horizonte maritimo que comprende el Golfo de México y el Caribe ha sido espacio
integral y dindmico de movilidad humana, disputa territorial, competencia comercial y
militar, representativo de cambios y continuidades a nivel regional y en sincronia global.
Durante los virreinatos de la Nueva Espafia (1535-1821), Per( (1542-1824) y Nueva
Granada (1717-1819), sus litorales de navegacion llegaron a comprender, en su maxima
extension, costas de los actuales territorios de Estados Unidos (Texas, Luisiana y Florida),
México, América Central, Colombia y Venezuela, asi como de las islas de Cuba, Caiman,
Jamaica, Haiti y Puerto Rico. A principios del siglo XVII, Inglaterra, Francia y Holanda
comenzaron a disputar y ocupar parte de este territorio, especialmente en las Antillas. Con
el tiempo, los britanicos ganaron las islas Caimén, Bahamas, Monserrat, Barbados y
Trinidad y Tobago, mientras quitaron a Francia las Turcas y Caicos, y a Holanda las
Virgenes. Por su parte, los franceses llegaron a ocupar lo que se conocia como La Espafiola
(Haiti y Republica Dominicana), Guadalupe, Martinica y San Bartolomé, y el territorio
continental de Luisiana (1682-1762). Mientras los neerlandeses fueron tomando las Islas de

Sotavento (Curazao, Bonaire y Aruba).

Las dindmicas culturales que se fueron construyendo a partir del descubrimiento y
dominio de su geografia, se reflejan en una evolucion particular de la navegacion en el area.
Entonces, el barco era el instrumento mediante el cual las tierras separadas por el espacio
marino, eran unidas de forma simbdlica a través de la sociedad que viajaba a bordo. Este
microcosmos en movimiento, constituyo el desarrollo tecnoldgico, el arte de la navegacion,
la cartografia y cosmografia, el deseo de exploracion y recreacion, los impulsos de

expansion comercial y territorial, la evolucion de la guerra y la dominacion imperial. Con el
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naufragio, una parte de todo ello se sumergia y a partir de entonces los restos del navio se
convertian en referentes para acercase a la comprension de ese universo. Pero también hubo
barcos que no se hundieron, que fueron olvidados o abandonados en alguna costa o
reutilizados con otros fines, y también existieron los lugares dénde se construyeron y
anclaron. Las huellas que prevalecen de ello, bajo el agua, de forma emergente o en tierra,
forma un todo articulado para el que lo estudia, un paisaje maritimo-cultural trazado tanto a
nivel regional en periodos concretos, como en un horizonte global de temporalidades a

mayor plazo.

El naufragio: la paradoja del barco y su pérdida, es campo de la nautica, y el estudio
de sus restos materiales denominados pecio, el mas desarrollado en la arqueologia maritima
a nivel mundial (BASS, 2012:2). El curso de encuentro entre el pecio y el investigador
tiene su propia historia y va de la mano con el desarrollo de la disciplina (también llamada
subacuatica), en particular, la que se interesa por la dialéctica de los procesos de naufragio
y su relacion espacio-temporal en el area del Golfo-Caribe. En este sentido, a continuacion,
estableceré una reflexion desde una perspectiva comparativa y a largo plazo, que permita
observar el origen, practicas y alcances de la arqueologia maritima, estrategias
institucionales, asi como realidades regionales e internacionales involucradas en el
hallazgo, analisis y preservacién de este legado. Como se vera, a la par de la dificultad por
avanzar en el desarrollo de proyectos de investigacion cientifica para su estudio, sobre todo
en Latinoamérica, se sostiene una lucha por preservar los contextos del saqueo y la
destruccion con fines de lucro. No escapa a ello una breve evaluacion del potencial
interpretativo de su riqueza arqueoldgica y significado para la comprensién de los
fendmenos de trasformacion y adaptacion del mundo flotante, mas alla del aspecto regional,

en conexidn con el resto del mundo.

Evolucidn del estudio de pecios en el Golfo-Caribe

El tiempo de hallazgo, excavacion y registro de un pecio, ademas de la investigacion
de su proceso de navegacion y pérdida puede llevar muchos afios y requiere de una buena

inversion material y humana, que a su vez depende de los presupuestos institucionales e
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intereses gubernamentales del momento. La combinacion de estos factores ha generado un
problema que enfrenta la disciplina y que es conocido por todos: la falta de una publicacion
exhaustiva y académica de los resultados. Como explica el “padre” de la arqueologia
maritima, George F. Bass, se requieren “décadas para producir informes de excavacion que
sean méas que simples catalogos”, por lo que de algunos sitios ain no se conocen los
resultados o avances en su investigacion. Es comprensible entonces, que un profesional con
su experiencia considere que: “un naufragio no publicado, sin importar cuan
meticulosamente y brillantemente excavado sea, es simplemente un naufragio saqueado”

(BASS, 2012: 6).

Lo cierto es que, tras décadas de produccion cientifica se ha consolidado una vasta
bibliografia universal, la cual comenz6 con reportes de resultados de excavaciones y
analisis de artefactos, y conforme avanzaron las investigaciones, estudios sobre
construccién naval, asi como propuestas de modelos de analisis de naufragios, de métodos
y tecnologias para mejorar el registro y la recuperacion de datos, y de acciones para su
conservacion y proteccion. Mas, en comparacion con la extension y calidad de las
investigaciones que se han dado a conocer de la arqueologia maritima practicada en aguas
del Mediterraneo, Atlantico norte, Mar del Norte, e incluso al norte del Golfo de México
(BORGENS, 2013), la proporcion producida para el resto del Golfo-Caribe es todavia
menor. Parte de ello se debe al desarrollo mas tardio de la disciplina en la region, pero
también a sus politicas particulares, pues enfrenta realidades especificas que condicionan y
restringen el avance cientifico. La atencion en este rubro no debe subestimarse, ya que el
potencial que ofrece para la comprension de la expansion de los imperios y los origenes de
la globalizacion, es unica. Ello ha sido demostrado, de forma particular, en los resultados
del estudio de pecios pertenecientes tanto a la época de exploracion europea temprana,
como a la del posterior desarrollo de redes comerciales y de comunicacion entre los
virreinatos y la metrdpolis espafiola, asi como entre las demas colonias y sus imperios

europeos.

A partir de la década de 1970, la arqueologia maritima comenzé a extenderse por el

Mediterraneo a través del Departamento de Civilizaciones Maritimas de la Universidad de
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Haifa (lIsrael), en colaboracion con el Instituto de Arqueologia Nautica (INA) recién
fundado por Bass en 1972. Considerada la primera organizacion internacional sin fines de
lucro dedicada al estudio de la interaccion del hombre con el mar a partir de la arqueologia
de naufragios, el INA tuvo un papel primordial en asentar las raices de este ejercicio en el
continente americano, apoyando la creacion de los primeros programas institucionales,
como el de Arqueologia Nautica (NAP) de la Universidad de Texas A&M (TAMU), a la
que se afilié en 1976. En operacion continua, la unidad amplio sus facultades hasta formar,
en el 2005, el Centro para la Arqueologia y Conservacion maritima (CMAC), el cual opera
mediante laboratorios especializados de investigacion para la conservacion y preservacion
de materiales, el andlisis de datos, la reconstruccion y modelacion de navios, el desarrollo
de tecnologias de mapeo subacuético y el estudio de la navegacion antigua y medieval

mediterranea, asi como de la expansion europea al Nuevo Mundo.

Tan solo en el area del Caribe, alrededor de la década de 1980, el INA fue propulsor
de proyectos colaborativos en territorios britanicos de ultramar, como el plan de manejo de
patrimonio sumergido en las Islas Caiman, el cual comenzé con un inventario, seguido de
la fundacién de su Museo Nacional (1990).? Luego, junto con el Centro de Investigacién en
Arqueologia y el Fideicomiso para el Patrimonio Nacional de Jamaica (JNHT), particip6 en
las excavaciones subacuaticas de la parte de Port Royal hundida tras el terremoto de 1692
(LESHIKAR-DENTON y LUNA ERREGUERENA, 2008: 36-38). Asimismo, fue parte de
una de las primeras campafias cientificas realizadas en los restos de un navio del siglo XVI
en Molasses Reef, Turcas y Caicos, dadas a conocer por primera vez en un reporte
preliminar (KEITH y otros, 1984), seguido de informes sobre su excavacion y resultados
complementarios (KEITH y SIMMONS, 1985 y OERTLING, 1989). Eventualmente, con
la idea de exponer y preservar los artefactos rescatados, con apoyo de residentes de la isla
se logré crear un Museo Nacional (1990), asi como un laboratorio cientifico (1996). Por
aquel entonces, investigadores del INA también realizaron la primera etapa de registro de

otro pecio de la misma época ubicado en Highborne Cay, Bahamas, cuyos resultados

2 Més tarde, con apoyo del Fideicomiso Nacional y el Departamento de Medio Ambiente del Reino Unido, se
cred la Asociacion para el Patrimonio Maritimo (2002), para el estudio, proteccién y manejo de pecios en el
area.
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fueron analizados de manera comparativa con los del pecio de Molasses (SMITH, KEITH y
LAKEY, 1985; OERTLING, 1988).

Estas iniciativas se caracterizaron por un impulso inicial por parte del INA con
expectativas de que los programas continuaran luego en manos de instituciones e
investigadores locales. Algunos incluso duraron més de lo esperado, como la colaboracion
en investigacion y educacion del INA-NAP en Puerto Rico, la cual comenzé en 1987, con
apoyo del Consejo de Arqueologia Subacuética de aquel pais. La evolucion de ésta fue tal,
que en 2007 se establecio el Proyecto de Arqueologia Nautica de Puerto Rico, con la
participacion de investigadores y buzos locales (CASTRO vy otros, 2010); sin embargo, por
falta de presupuesto éste quedd detenido en el 2010 (CASTRO, FONTANEZ y GARCIA,
2015: 76-79).

Por el mismo tiempo y de forma paralela, otros programas surgieron por iniciativa de
universidades norteamericanas en estados con injerencia territorial costera. Tal fue el caso
de los Estudios Maritimos de la Universidad de Carolina del Este (ECU), en operacién
desde 1982 que, aunque geograficamente fuera de la jurisdiccion que aqui interesa, ha
desarrollado proyectos en otras regiones del Caribe y Bermudas. Tiempo después, en 1991,
surgi6 el programa de la Division de Investigacion Maritima (MRD) de la Universidad de
Carolina del Sur (SCU) enfocada en la elaboracion de un inventario, investigacion y
preservacion de restos arqueoldgicos en aguas estatales, pero que también ha colaborado
con otras entidades nacionales e internacionales, incluyendo el gobierno de Bahamas y la
Subdireccién de Arqueologia Subacuética del Instituto Nacional de Antropologia e Historia
(SAS-INAH) en México. Por su parte, la Universidad de Florida del Oeste (UWF) inauguro
su propia divisién para la investigacion maritima de recursos culturales sumergidos en el
noroeste del estado y sureste del pais, la cual comenzo en 1997, con la excavacion del pecio
San Juan (1559) en Emanuel Point, Pensacola, bajo la coordinacion del equipo
arqueoldgico subacuatico del Centro de Recursos Sumergidos (SRC) del Servicio de
Parques Nacionales (NPS), en cooperacion con la Oficina de Investigacion Arqueoldgica de

Florida (BAR). Su estudio ha producido variadas publicaciones a lo largo de los afios
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(BRATTEN, 1995 y 1998, 2009), desde el recuento de camparfias de excavacion, hasta los

resultados de la investigacion historica y de la conservacion de artefactos (SMITH, 2018).

Exceptuando casos como los mencionados, buena parte de los descubrimientos y
primeras exploraciones de pecios de valor historico que contenian cargamento valioso y
naufragaron en aguas de Norteamérica, el Golfo de México y el Caribe, han sido realizados
por cazadores de tesoros o0 empresas particulares como Odyssey Marine Exploration,® y
dados a conocer a través de sus propias paginas Web, reportes (algunos, cabe decir, con
intenciones cientificas), notas sensacionalistas y series de television. Un ejemplo que tuvo
gran publicidad fue el hallazgo de los restos de la almiranta Nuestra Sefiora de Atocha,
hundida junto con otras embarcaciones de la Flota de Tierra Firme (1622), en las cercanias
a las Islas Dry Tortugas, dentro del area de Parques Nacionales de Florida. La jurisdiccién
fue de inicio sobrepasada por una busqueda que durd 16 afos, por parte de la compafiia
Salvors Inc (encabezada por Mel Fisher), hasta dar primero con el gale6n Santa Margarita
y finalmente con la deseada Atocha en 1985, seguida de la explotacion inmediata de ambos
pecios con fines de lucro. Pese a que el asunto fue llevado a la corte por parte el Estado de
Florida, éste perdio a favor de los aventureros. En la década de 1990, Odyssey alegd haber
descubierto y extraido con tecnologia robdtica, los restos de otro de los buques de la misma
flota, el Buen Jesus y Nuestra Sefiora del Rosario, a unos 400 m de profundidad. Ante esta
realidad, la urgencia de rescatar el patrimonio histérico en el area y la necesidad de su
estudio cientifico y salvaguarda, continué siendo alertada por los investigadores
(MURPHY, 1993 y SOUZA, 1998).

Lejos de esta realidad, una sociedad formada para la investigacion de naufragios
histéricos es Ships of Discovery, creada en 1986 por Donald Keith. Teniendo como
experiencia pionera la participacion en el rescate y estudio, en colaboracion con la TAMU-
INA, de los pecios de Molasses y Highborne, el entusiasmo cientifico llevo a la creacion de
un programa que buscara colaborar con autoridades locales e instituciones de diferentes
paises americanos, para la basqueda, registro y en algunos casos excavacién y conservacion

de contextos tempranos (KEITH y SMITH, 1986). Asi, las sociedad auxilié en el registro

% En teoria, dedicada a la extraccion de minerales.
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de un contexto del siglo XVI en Bahia Mujeres (México), y en varios ejercicios de
prospeccion en las bahias Isabela (Republica Dominicana), Santa Anna (Jamaica), Cabo
Haitiano (Haiti), asi como Portobello y Rio Belén (Panama), tras las huellas de los barcos
perdidos de Cristobal Coldn: la Santa Maria, (1492), asi como la Gallega, Mariagalante,
Cardera y San Juan (1494 y 1495).* Sus trabajos se han caracterizado por sistematizar
métodos cientificos de exploracion y obtencion de resultados, a fin de generar elementos
comparativos para enriquecer el conocimiento sobre construccion naval, vida a bordo y
rutas de navegacion de las primeras empresas de exploracion europea. Con este fin se
estableci6 un laboratorio base en Corpus Christi, Texas, para la conservacion de artefactos,
la realizacion de arqueologia experimental con los mismos objetos (como moldes y balas) o
sus réplicas, e incluso se realiz6 la reproduccién de un modelo de la Nifia de Coldn
(CARRELL y KEITH, 1992).

Los programas de arqueologia maritima en Estados Unidos se han caracterizado por
la colaboracion continua, en menor o mayor medida, entre diversos investigadores,
institutos, sociedades, universidades y unidades gubernamentales, lo cual se percibe en las
propuestas, reportes y publicaciones de los proyectos realizados en sus aguas territoriales o
fuera de ellas, particularmente en la zona del Golfo-Caribe, en los que figuran una y otra
vez los mismos titulos o siglas (INA, NAP, SRC, NPS, CMAC, TAMU, etc.). Asimismo,
algunos de estos programas han comenzado a colaborar, en afiliacion, con la Red de
Arqueologia Subacuatica de la UNESCO (UNITWIN-2002). Vale la pena mencionar, que
de forma similar, Canada, a través de un sistema compuesto por la agencia de Arqueologia
Subacuética de los Parques de Canada (PC), junto con la recientemente afiadida Areas
Nacionales de Conservacion Marina (NMCAs), entre otros departamentos gubernamentales
y partes interesadas, han logrado conjuntar servicios administrativos y practicos de manera
ejemplar, que coloca a aquél pais a la vanguardia de la disciplina a nivel mundial en cuanto

a la operacion de sitios nacionales, la realizacion de inventarios, excavaciones de contextos,

* La basqueda de naufragios de importancia histérica ha sido una constante. Actualmente se realizan varios
proyectos, auspiciados en gran parte por la National Geographic Society (NatGeo), como “Lost Ships of Henry
Morgan Project” (2011), dirigido por Frederick Hanselmann de la Universidad Estatal de Texas; o “Lost Ships
of Cortés”, naufragados en las cercanias de la Villa Rica, Veracruz, con la participacion de investigadores de
las universidades Estatal de Texas y de Miami, en colaboracién con el proyecto “Arqueologia Subacuética en
la Villa Rica” de la SAS-INAH (2018).
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investigaciones y evaluaciones, ademas de la preparacion de planes de manejo y
preservacion de su patrimonio.” Ambos casos, el norteamericano y canadiense, si bien
mantienen diferencias estructurales y practicas, son representativos del ensamble de
facultades, no solo a nivel financiero y tecnolégico, sino de colaboracién interdisciplinaria
y social, que ha sido clave para afianzar esfuerzos y establecer investigaciones de un nivel
cientifico que de otro modo hubieran sido imposibles de realizar por parte de sus propios
gobiernos o bien en los paises con los que cooperan. En este sentido, otra particularidad de
estos programas es que han avanzado junto con el entrenamiento y la educacion de nuevos
profesionistas, sobre todo en las comunidades donde realizan los trabajos, como ya se dijo,
con la idea de que estos puedan dar continuidad a los proyectos o bien, generar nuevos a

futuro.

En los paises Latinoamericanos y otros con injerencia territorial en aguas del Golfo-
Caribe, la produccién cientifica local es un tanto diferente, derivada mas que nada de
prospecciones o inventarios generales, primeras exploraciones y registros no intrusivos. Los
problemas que enfrentan son similares, pero a la complejidad de realizar arqueologia
subacuatica per se, obstaculizada en gran medida por las mismas condiciones climéticas
que ocasionaron en principio muchos de los accidentes navales siglos atras (BORGENS,
2013: 661), hay que afiadir un escaso o a veces nulo apoyo institucional y voluntad
gubernamental, asi como bajos presupuestos y personal minimo capacitado para tal labor.
Ello, ademas, en franca competencia con los intentos de particulares o empresas privadas
para ser los primeros en tener jurisdiccion, legal o ilegal, sobre los pecios y su cargamento.
Con todo, la conciencia del peligro de destruccion de los contextos arqueoldgicos en
beneficio de unos pocos ha ido adquiriendo proporciones mayores junto con el creciente
interés publico por el patrimonio historico.

La preocupacion ha sido en principio externada por los mismos arquedlogos en
colaboracion con expertos en legislacion y por la UNESCO, sobre todo a partir de la
resolucion de la Convencidn sobre la Proteccion del Patrimonio Cultural Subacuético del

2001, tema que sigue vigente hasta la fecha. En especifico, la situacion juridica espariola,

% Sirvase de ejemplo el estudio y preservacion de los balleneros vascos en Red Bay o la investigacion que llevo
al hallazgo en 2014, del Erebus, uno de los navios de la expedicién de John Franklin en el Artico (1826).
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como resultado de la intromision de Odyssey en la extraccion de los restos de Nuestra
Sefiora de las Mercedes (1786) en 2007, es de nuestro especial interés, ya que los pecios
localizados o por localizar en aguas americanas generan reflexiones y cuestionamientos
semejantes todavia en debate, y no s6lo en cuanto a su explotacion comercial, sino a
responsabilidades ético-politicas sobre el patrimonio nacional o internacional, por tanto, al
derecho de “pertenencia”, exploracion y salvaguarda (AZNAR GOMEZ, 2004, 2006 y
2009).

El aspecto legal y el avance de la arqueologia maritima son temas siameses y de
especial importancia para los paises en via de desarrollo como la mayoria de los que
caracterizan el Golfo-Caribe, en los que todavia prevalecen condiciones paupérrimas para
enfrentar esta problemética. Mas pese al impacto que ello ha tenido en la preservacion de su
patrimonio cultural, existe investigacion cientifica de calidad dedicada al hallazgo, registro
e interpretacion de pecios, y se han dado los primeros pasos para la conservacion y difusion
de su conocimiento tanto a nivel académico, como dirigido a un publico mas general
(LESHIKAR-DENTON y LUNA ERREGUERENA, 2008; LESHIKAR-DENTON, 2014).
No por nada, su potencial historico-arqueolégico para generar conocimiento Unico sobre
procesos de navegacion (MOYA SORDO, 2019), ha hecho que se le considere la region de
nacimiento de la disciplina en América (MANDERS, 2015: 86-88).

A diferencia de los programas de investigacién y manejo de recursos culturales que se
realizan en los paises vecinos del norte, en México todo ello se hace de forma centralizada
a través del ya mencionado INAH vy sus extensiones regionales en Veracruz, Campeche y
Quintana Roo en su cara atlantica. Desde 1980 se cred el Departamento de Arqueologia
Subacuatica, ahora Subdireccion (SAS-INAH), mismo que en 1995 inici6 la basqueda del
naufragio y estudio del buque Nuestra Sefiora del Juncal, almiranta de la Flota de la Nueva
Espafa, perdido en 1631 en el Golfo de Mexico. A lo largo de los afios, la SAS ha ido
desarrollando otros proyectos de forma paralela, principalmente inventarios regionales y de
atencion a denuncias sobre potenciales pérdidas en el area del Golfo-Caribe mexicanos. En
la elaboracion de algunos de ellos se ha colaborado con instituciones nacionales como la

Secretaria de Marina Armada de México (SEMAR), la Coordinacion de Plataformas
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Oceénicas de la UNAM y de forma estrecha y constante, con investigadores del SRC, INA,
Ships of Discovery, SCU y Parks Canada, sobre todo en asesorar e instruir en el registro de
pecios o en los métodos y técnicas de prospeccién maritima, especialmente con equipos de
geofisica. Mas que nada, México se considera pilar en Latinoamérica en cuanto al fomento
de la proteccion del patrimonio sumergido a nivel internacional (LUNA ERREGUERENA,
2008, 2010, 2012 y 2013), y si bien a la fecha no cuenta con un programa permanente de
formacion profesional, ha organizado, con la participacion de expertos de otros paises
latinoamericanos, talleres de la UNESCO (2010 y 2019) para formar a estudiantes y otros
profesionales en los principios de la disciplina. Asimismo, varios de sus investigadores han
sido capacitados por la Nautical Archaeology Society (NAS) para adquirir conocimientos
esenciales de la disciplina y algunos cuentan con la licencia de instructores internacionales

(NAS tutors) para impartirlos en el pais.

Tampoco se cuenta aun con proyectos especificos de investigacion exhaustiva de
pecios, que impliquen su excavacion controlada, registro sistematico y conservacion con
fines de explicar los procesos de naufragio, navegacion e historia de vida, pero se han
comenzado a trabajar algunos de forma parcial, como el Illamado Cuarenta Cafiones
(MOYA SORDO y REICHERT, 2010) y EI Angel (CARRILLO MARQUEZ, 2018),
ambos en el Banco Chinchorro, Caribe. Aunque la tendencia reflexiva, metodologica y
préactica de generaciones de profesionales formados en los lineamientos de la arqueologia
maritima mexicana, ha conformado varias tesis o llegado a ser parte de monografias que se
centran en la historia de un evento, como el ocurrido a la Flota de 1631 (TREJO RIVERA,
2003) o abordan el trabajo colectivo tedrico-practico de la disciplina (MOYA SORDO,
2012), aun se requiere de mayor esfuerzo interdisciplinario, no solo en cuanto a técnicas y
metodologias aplicadas in situ y la obtencion de resultados, sino en la linea de la
interpretacion, mas a tono con las tendencias internacionales de estudios comparativos y a

largo plazo, que entrelacen los distintos paisajes maritimos y la comprension de la
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multiculturalidad y complejidad de los fendmenos involucrados en los procesos de
navegacion histrica.’

En el resto de los paises continentales americanos con jurisdiccion en el Caribe y sus
islas, los centroamericanos y Venezuela, persisten problemas caracteristicos de las primeras
etapas de evolucion del ejercicio de la disciplina, pues ain no cuentan con programas mas o
menos permanentes para el estudio y proteccion de pecios en su cara atlantica. Asi,
mientras la arqueologia en Belice, Guatemala’ y Honduras todavia se centra en la cultura
maya, Nicaragua apenas ha emprendido un primer diagndstico del patrimonio arqueoldgico
subacuético en una porcién de su territorio caribefio (NAVARRO GENIE, 2018), lo mismo
Costa Rica en su lado Pacifico (Isla Cocos).® Por su parte, el potencial de la riqueza
maritima histérica de Panama es de conocimiento mundial (DELGADO Yy otros, 2016), con
ejemplos de especial interés publico como el supuesto hallazgo del navio perteneciente a
Henry Morgan, luego identificado como el mercante Nuestra Sefiora de la Encarnacion
(1681). Pero a la par, ha sido notable el peligro que representa su saqueo, algo que se habia
denunciado (CASTRO y FITZGERALD, 2006) incluso antes de la explotacion del pecio
San José (1631), para el que la UNESCO envi6 una mision especial de evaluacion
(“Report...”, 2015).°

® Otros programas en Latinoamérica se han desarrollado de manera ejemplar, como el de Arqueologia
Subacuética del Instituto Nacional de Antropologia y Pensamiento Latinoamericano de Argentina (1990),
reconocido por su labor en costas de la Patagonia y en la excavacion y estudio del pecio HMS Swift (1770).
Asimismo, el Programa de Arqueologia Subacuatica del Departamento de Arqueologia de la Universidad de la
Republica Oriental de Uruguay (2000), ha generado investigacién importante para preservar su patrimonio en
colaboracién con la sociedad. La situacién actual de la practica en la region y sus desafios particulares,
enfrentados a partir de la cooperacién regional, asi como su potencial para desarrollar nuevas perspectivas
tedricas y metodologicas, es motivo de profunda reflexion (DA SILVA y HERRERA, 2017).

” Aqui se realizan trabajos en aguas interiores, como en el lago Atitlan, por iniciativa de buzos profesionales,
arquedlogos norteamericanos y la NatGeo, con financiacion de la Maya Relief Foundation y Standoff Studios.

® Investigadores de las universidades de Huelva (Claudio L. Guerra-Librero) y Cadiz (Omar Ferndndez L6pez),
presentaron un modelo de “Carta Arqueoldgica Subacuatica de Costa Rica” (2009), para integrar datos
cientificos y generar una vision de conjunto de sus horizontes culturales y posibilidades de manejo y
preservacion.

° Aunque fue el primer signatario de la Convencién (2001), en 2003 Panama mut6 su propia ley sobre custodia,
conservacion y administracion del Patrimonio Historico de la Nacion (n° 12 de 1982) para la explotacion del
bugue. En 2013, el Ministerio de Economia y Finanzas, otorgd un contrato a la empresa comercial
Investigaciones Marinas del Istmo (IMDI) para su salvamento, estipulando que los artefactos y la base de datos
debia quedar registrados en la Oficina de Patrimonio Histdrico del Instituto Nacional de Cultura. Sin embargo,
al parecer no se cumplieron los estandares cientificos, lo que gener6 un dafio considerable en el sitio.
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Este Gltimo caso no debe confundirse con el otro San José (1708), descubierto en
2015 a través de la contratista Maritime Archaeology Consultants Switzerland (MACS) en
aguas cercanas a Cartagena de Indias, Colombia. Mientras la controversia sobre los
derechos de exploracion y recuperacion de su cargamento persisten, ante la habilitacion en
2017 por parte del gobierno para que la MACS llevara a cabo tal labor,™ al tiempo que
Espafia alega su jurisdiccion bajo el principio de “barco de Estado”, y otra empresa privada
exige su parte,** la arqueologia maritima en aquel pais consigue desarrollarse a su propio
paso. Si bien, desde hace unos afios, de manera un tanto aislada, se comenzé a promover el
conocimiento histérico de sus naufragios y puertos caribefios, a fin de alertar de la
importancia de su estudio arqueoldgico (ROMERO CASTANO y PEREZ DIAZ, 2005), ha
sido en poco mas de una década que lograron establecerse proyectos concretos en
universidades nacionales. Asi, desde el 2013, investigadores de la Universidad del Norte
realizan, por un lado, un inventario en la bahia de Cartagena de Indias,*? y por el otro, un
Plan de Gestidn y Proteccion Especial (PEMP) que, con apoyo de la Oficina de Seguridad y
Control Ambiental y el Servicio de Parques Nacionales, y el asesoramiento cientifico de la
TAMU, busca identificar y demarcar la antigua ciudad de Santa Maria del Darién, mediante
prospeccion geofisica en la Bahia de La Gloria y areas circundantes (MARTIN, 2015: 46-
53). Asimismo, el proyecto del vapor Prinz August Wilhelm (1918), cuyo contexto es
amenazado, propone un inventario y estudio documental que sirva de ejemplo para casos
similares en otras zonas del Caribe (MARTIN y otros, 2017). AlGn mas, en el 2018, en
acuerdo con el Warren Lasch Conservation Center (WLCC) de la Universidad Clemson de
Carolina del Sur, se inaugurd el primer Programa de Posgrado en Patrimonio Cultural
Sumergido de América Latina en la Universidad Externado.

Otro caso representativo del esfuerzo institucional e internacional que vale la pena
notar, es el que se realiza en las Antillas Holandesas, especificamente en Curazao, donde

desde el 2000 se coordinan varios organismos, entre ellos, su Museo Maritimo, una

0 Argumentando que se regiria bajo la Ley de Patrimonio Cultural Sumergido de Colombia establecida en
2013.

1| a Sea Search Armada alega su derecho a una indemnizacion por ser la primera que, contando con permiso
gubernamental de bisqueda en el area, ya habia denunciado el hallazgo en 1982.

12 Financiado por el Instituto Colombiano de Antropologia e Historia y el NatGeo-Waitt Institute, con apoyo
del Centro de Investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas, la Universidad Estatal de Texas y el NPS.
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fundacion local para el manejo de recursos culturales sumergidos (STIMANA) vy la
Sociedad Maritima Arqueoldgica e Historica (asociacién norteamericana sin fines de
lucro), para realizar programas de investigacion, educacion publica y buceo recreativo en
algunos pecios (LESHIKAR-DENTON y LUNA ERREGUERENA, 2008: 38), obteniendo
resultados  academicos  importantes (NAGELKERKEN y HAYES, 2002;
NAGELKERKEN, 2009).

Exceptuando los ejemplos mencionados, en el resto de las islas soberanas, a falta de
proyectos cientificos institucionales, presupuestos y personal capacitado, la investigacion,
muchas veces condicionada por la intervencién de empresas privadas de exploracion,
presenta resultados expuestos por individuos de variada profesion, desde historiadores,
hasta arquitectos, gedgrafos o buzos deportivos, como es el caso de la Republica
Dominicana (BORRELL BENTZ, 1983, 1984 y 1996). Lo que sucede en esta nacion es
representativo de la problematica regional caribefia y en general, de los paises en
crecimiento econdmico, por lo que merece mencionarse un poco mas. El impacto de los
hallazgos en sus aguas desde la década de 1970, producto de la intervencion de compafiias
particulares,*® llevé a la necesidad de iniciar un programa para su inventario, conservacion
y estudio, por lo que se establecié la Comision de Rescate Arqueoldgico Subacuatico, lo
que actualmente es el Departamento de Patrimonio Cultural Subacuatico (DGPCS). Sin
embargo, debido a la falta de infraestructura material y humana, continu6 la dependencia
con empresas privadas hasta el 2015, en que comenz0 la reestructuracién del DGPCS, hacia
una mayor colaboracion con organizaciones como la Universidad de Indiana y el Equipo de
Arqueologia Maritimo anglo-danés (ADMAT) (PION, 2015: 80-82), asi como propuestas
para contribuir a resolver la probleméatica del manejo de su patrimonio sumergido
(BARBASH-RILEY, 2015).

En otros paises como Cuba, las limitantes institucionales también obligaron a
colaborar con empresas privadas por muchos afios, como en el rescate del pecio Nuestra

Sefiora de la Piedad (1556) (Naufragio en..., 1998), la prospeccion en el San Antonio

13 Entonces, el gobierno dominicano firmé contratos con empresas estadounidenses dedicadas a la bsqueda y
rescate de pecios. Los acuerdos estipularon que el estado recibiria el 50% de los artefactos y se reservaria el
derecho de retener bienes considerados de valor cultural. Estas operaciones permitieron ubicar naufragios
como Nuestra Sefiora de Guadalupe, Conde de Tolosa y Nuestra Sefiora de la Pura y Limpia Concepcion.
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(1909) (MARTINEZ GARCIA y otros, 1996) y la excavacion de Nuestra Sefiora de las
Mercedes (1698) (BERRAYARZA vy otros, 2005). El gedlogo Carlos A. Hernadndez Oliva,
fundador y director del Gabinete de Arqueologia de la Oficina del Historiador de La
Habana, 6rgano que particip6 en algunos de estos trabajos, ha reflexionado ampliamente
sobre esta realidad (HERNANDEZ OLIVA, 2009). Aunque desde el 2008 se realizaron
investigaciones aplicando regulaciones mas estrictas (PAVIA y FONOLLA, 2015: 68-71),
fue en el 2014, con la creacion del Centro Nacional para el Patrimonio Cultural
Subacudtico, que comenzaron a establecerse las directrices de manejo del patrimonio
cultural subacuético, las cuales contemplan el desarrollo de un censo arqueoldgico, la
preparacion de profesionales a través de un programa cientifico-técnico y un plan de
sustentabilidad de la estrategia operativa para regular y controlar el acceso turistico a los
contextos a partir de museos subacuaticos (COLLAZO, 2015: 54-55). Un afio después, la
oficina de la UNESCO para la cultura en Latinoamérica y el Caribe en La Habana, junto
con el Consejo Nacional de Patrimonio Cultural y el Gobierno de Santiago de Cuba, con el
apoyo de la Oficina de Coordinacién Tecnica de la Agencia Espafiola para la Cooperacion
Internacional para el Desarrollo (AECID) y el agregado de defensa de la embajada de
Espafia, pusieron en marcha el proyecto Proteccion y gestién del patrimonio cultural
subacuatico y costero para la creacion de empleo en Santiago de Cuba, el cual incluye
planes de manejo para el Castillo del Morro San Pedro de la Roca y el Parque Argueoldgico
Subacuatico de la Batalla Naval de 1898 (VILLEGAS y REY DA SILVA, 2015: 16-20).

Estos ejemplos son sélo una muestra de la evolucion de la disciplina en la region, en
la que, pese a los obstaculos, se observa un avance progresivo, aunque a diverso ritmo,
hacia una mayor cientificidad, cooperacion interinstitucional e internacional y
sustentabilidad de programas integrales que permitan enfrentar mejor los desafios a nivel

global.

Naufragios de una geografia y su semantica

El paisaje maritimo del Golfo-Caribe abarca la jurisdiccion de varias decenas de
paises, cada uno de los cuales sigue sus propios mecanismos, dentro de sus posibilidades y
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prioridades, para desarrollar la arqueologia de sus naufragios. Como se vio, ello se refleja,
por un lado, en una evolucion técnica y cientifica temprana de los programas realizados por
instituciones publicas y privadas de Estados Unidos, mismos que colaboran estrechamente
con otros paises de la region. En cambio, los estados latinoamericanos y los dependientes
de otros europeos como las Antillas francesas, muestran cierto atraso, en parte justificado
por un comienzo mas tardio, pero determinado también por ser economias en vias de
desarrollo. En consecuencia, se observan diferentes métodos de aproximacion al estudio de
pecios, de los que resulta el tipo y calidad de conocimiento que se genera.
Independientemente del nivel al que se desarrolla cada uno, se puede hablar de dos
generales, que ademas pueden ser complementarios: el individual y el de conjunto. El
primero, se trata basicamente del registro de un pecio, que puede ser no intrusivo (planta o
2D) o extensivo intra-sitio (planta y perfil o 3D); éste Gltimo un ejercicio generalmente
interdisciplinario y a largo plazo en torno a su excavacion y analisis de materiales y su
contexto, de lo que resulta una buena cantidad de informacién para reconstruir su historia
de vida, ultima navegacion y proceso de pérdida. Ello puede llevarse a analisis
comparativos con otros contextos similares a fin de comprender mejor las practicas navales
de un determinado periodo o regién. El segundo son los inventarios de patrimonio o cartas
arqueoldgicas, que incluyen tanto contextos registrados de manera no intrusiva, como
excavados. Al ser catdlogos georreferenciados de naufragios, constituyen el primer paso
para conocer la evidencia patrimonial de una region y por lo mismo, son Utiles para la
planificacion de su estudio, manejo y cuidado. Asimismo, permiten identificar patrones de
navegacion y a partir de ciertos conjuntos de pérdidas, definir areas de “cementerios” de
barcos, producto de la combinacion de dindmicas geograficas y fendmenos naturales y

culturales particulares.

Todo comienza con un hallazgo, ya sea fortuito o resultado de una busqueda
sistematica. La labor que implica su investigacion, excavacién, registro, recuperacion,
conservacion y analisis puede consumir afios, financiamiento y en muchos casos, la
paciencia de las instituciones que aseguran su apoyo. No es causal que los primeros
trabajos extensivos y cientificos en el Golfo-Caribe se hallan realizado en pecios

considerados de relevancia histérica, particularmente los representativos de la primera
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etapa de exploracion y reconocimiento europeos en Ameérica. Pero también porque la
mayoria eran objeto de saqueo, destruccion o deterioro, factor que puede ser determinante
en la pérdida irreversible de una fuente potencial de conocimiento. Algunos pudieron ser
arrebatados a tiempo de manos de saqueadores. Tal es el caso del mencionado naufragio de
Highborne (c. 1520), descubierto en 1965 por pescadores de Bahamas quienes dieron aviso
a la curaduria del Instituto Smithsoniano, y ésta, a su vez, contact6 a un grupo de cazadores
de tesoros quienes removieron algunos de sus artefactos entre 1966 y 1967. Asi continuaron
las cosas hasta la intervencion del INA en 1983, para una etapa parcial de excavacion de los
dos extremos y una seccién transversal del pecio. Sin embargo, éste tuvo que esperar hasta
el 2017, para ser objeto de una completa excavacion ante el peligro de pérdida de los restos
por erosion natural (BUDSBERG y BENDING, 2017). Una historia similar sucedié con el
pecio en Molasses (al parecer un navio espafol, c. 1520), descubierto en 1976 por un grupo
de aventureros que inicialmente consiguieron una licencia del gobierno de Turcas y Caicos
para su exploracién, luego revocada ante el peligro que evidencié su espolio indiscriminado
(KEITH, 2006).

En cambio, el Espiritu Santo, uno de los navios de la flota comandada por Antonio
Corzo, perdido junto con el San Esteban, Santa Maria de Yciar y San Andrés en Port
Mansfield, cerca de Padre Island (Texas) en 1554, cuando realizaba su tornaviaje desde San
Juan de UlGa hacia la metrépoli, no corrié con la misma suerte. Ya habia comenzado a ser
despojado de su preciado cargamento de tesoros novohispanos por una empresa privada
desde antes de que su hallazgo fuera notificado oficialmente en 1967. En lo que durd el
litigio entre el estado de Texas y los implicados (1984), algunos artefactos fueron devueltos
y se logro crear el Instituto de Investigacion Subacuética (1970), organizacion sin fines de
lucro financiada por el sector privado para emprender la busqueda y rescate de otros pecios
en la misma area, dando con 16 de diversa temporalidad, entre ellos, la Santa Maria de
Yciar, practicamente destruida por un dragado realizado en la década de 1950, y el San
Esteban, el cual fue objeto primario de excavacion por ser el contexto menos perturbado.
De manera complementaria, se realizd una prospeccion en un area de la isla frente a los
contextos, en busqueda de indicios de campamentos de sobrevivientes o de rescate

contemporaneo (ARNOLD vy otros, 1978, 1979, y 1990). Tampoco el ya mencionado
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Atocha fue afortunado. Cuando la larga carrera de su busqueda culmin6é en 1969, fue
directamente arrebatado de su oro y plata, y lo que le sobrevivio, expuesto en el museo
fundado por sus descubridores: Mel Fisher Maritime Heritage Society. Esta Gltima también
se encargd de las excavaciones del St John (Bahamas) entre 1992 y 1999, identificado
como el galeon Santa Clara de Pedro Menéndez de Avilés, que encalld en 1564 durante su
regreso a Espaiia (MALCOLM, 1996).

Otros corrieron con mejor suerte y desde el principio fueron descubiertos por
arquedlogos, quienes, tras su estudio meticuloso, pudieron determinar su origen y
reconstruir parte de su historia de vida. Tal es el caso del San Juan (1559), uno de los seis
navios de Tristan de Luna y Arellano perdidos en la bahia de Pensacola durante su mision
de colonizacion de aquel territorio (SMITH y COOK, 2009); al igual que el navio La Belle
(1685) de Robert de La Salle, quién tras fundar el campamento-fuerte de Saint Louis, zarpd
con la mision de continuar explorando la region. Luego, debido a una maniobra fallida de la
tripulacién durante un frente frio, éste naufragd en la desembocadura del Misisipi, la actual
Bahia de Matagorda (BRUSETH y TURNER, 2005). Su excavacion se realiz6 a partir de
1996, por parte de la Comisién Histérica de Texas, en colaboracién con el NAP, y
constituye un ejemplo en cuanto a planeacion cuidadosa para la extraccién, analisis,

conservacion y exposicion de restos (BRUSETH vy otros, 2006, 2014 y 2017).

En perspectiva, las historias que han sido reconstruidas de estos hallazgos, gracias a
afios de investigacion interdisciplinaria, dejan entrever los problemas a los que se
enfrentaban aquellas primeras navegaciones al norte del Golfo, ya fuesen de exploracion o
durante su tornaviaje a Europa: averias, carencia de viveres y enfermedad-mortandad, en
medio de una intrincada y poco conocida red de arrecifes, bajos, cayos e islas, en concierto
con fendmenos meteorologicos regionales (vientos y corrientes contrarias, trombas,
huracanes y nortes), que podian sorprender al piloto méas sagaz, pero sobre todo, a los
navegantes poco experimentados. En especial, los pecios que datan del siglo XVI
localizados en esta zona, incluyendo el Western Ledge Reef (Bermudas), navio espafiol en
extraordinario estado de conservacion de su casco, excavado por un grupo de
investigadores de TAMU y ECU entre 1988 y 1991 (BOJAKOWSKI, 2011) y el St John’s
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(pese a haber sido acaparado por la Sociedad Fisher), han sido analizados en su conjunto
desde la perspectiva nautica y de manera comparativa, con restos contemporaneos en otras
demarcaciones geograficas como el San Juan (Canadd); Rye Vessel A y Cattewater
(Inglaterra); Ria de Aveiro-A, Angra D, Nossa Senhora dos Martires, Cais do Sodré y
Corpo Santo (Portugal). Todos ellos comparten rasgos en su construccion naval, seguin el
experto Thomas Oertling, como el tipo de ensamblado, forma de la quilla, refuerzos,
soportes, popa plana y en menor caso, redonda, etc. Si bien en inicio, Oertling buscaba
identificar una “carabela”, se encontré en cambio, con una variedad que no permite
determinar tipos especificos de navios y que tampoco parece relacionarse con el propésito
del viaje o la geografia en la que se navegaba, sino representaciones de practicas de
construccidn vascas, portuguesas Yy atlantica espafiola (OERTLING, 2001). Propuesta como
una herramienta de identificacion, la idea de definir arqueoldgicamente las tradiciones de
construccion naval ibérica relacionadas con la expansion europea en el extranjero, ha sido
un tema en continuo desarrollo (CASTRO, 2008; CASABAN Yy otros, 2013).

Algunos pecios de la época o posteriores en diferentes areas del Golfo-Caribe, como
el Monte Cristi Pipe, navio de origen holandés (1652-1656), naufragado en Republica
Dominicana o los probables restos del holandés Huis de Kruiningen (1677), descubiertos en
Tobago, contintan siendo investigados de manera intensiva y permanente por el INA-NAP
y otras instituciones. Sin embargo, lejos de establecer todavia proyectos similares, solo
unos cuantos han sido excavados cientificamente por individuos e instituciones y la
mayoria de los hallazgos estan en vias de ello o aun constituyen un ideal a futuro. Lo cierto
es que, a nivel de inventarios, en general hay un mayor avance, ya que al ser mas accesibles
en terminos institucionales, presupuestales, operacionales y de tiempos, méas paises los han

podido implementar.

En el caso nuevamente de la region norte del Golfo, los itinerarios de hallazgos han
sido realizados principalmente por el NPS en costas e islas de Florida, Luisiana y Texas, en
ocasiones con apoyo de la Administracion Nacional Oceanica y Atmosférica (NOAA),
cuya importancia ha sido vital, ya que ademas de llevar a cabo prospecciones de los fondos

marinos y generar cartas batimétricas que incluyen el registro de restos culturales, por
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medio de su oficina especializada de Santuarios Marinos Nacionales (1975),* se ha
dedicado a la salvaguarda y monitoreo de este patrimonio. La labor del NPS ha sido
esencial desde que en 1992 comenzd un Programa de Inventario Arqueoldgico (SAIP) a
nivel nacional, financiado por el Congreso, a fin de localizar, evaluar y documentar sitios
arqueoldgicos en tierra y bajo el agua, y en el caso particular de los sumergidos,
recomendar estrategias para el manejo y preservacion de los contextos in situ. Con la idea
de que cada parque desarrollara su propio plan para implementar el programa, se pidio a su
Centro de Recursos Sumergidos (SCR) que creara un modelo de registro que luego pudiera

ser adaptado a otras regiones, el cual comenz6 en el banco Dry Tortugas.

Pero no se tratd solamente de una metodologia de recuento y registro sistematico,
sino que la idea de fondo era crear una carta integral que incluyera tanto los naufragios,
como sus conexiones con tierra, bajo la consideracion de que no siempre se tratdé de
accidentes aleatorios. Asi, partiendo de que los pecios reflejan patrones culturales con
caracteristicas regionales Unicas, la concentracion registrada se abordd no como un
conglomerado fortuito, sino como muestra representativa de la actividad maritima en el
area (MURPHY, 1996). Este acercamiento, ademas, permitio definir parajes especificos
considerados trampas de barcos: cabos o puntas peninsulares, canales, bajos, cayos Yy
arrecifes, lugares donde los cambios de marea y los vientos se entremezclan con flujos de
corrientes que convergen con potencia, como en el caso del mismo Tortugas, donde las
dinamicas de agua que pegan en sus estrechos al norte son provocados por el bucle o
circuito de corriente calida que corre hacia el interior del Golfo (MURPHY y JONSSON,
1993). ElI modelo ha sido implementado en otras zonas de jurisdiccion de los Parques
Nacionales, como la bahia de Pensacola y las Vizcainas en Florida, asi como Padre Island,
Texas. De ello, ademas, han derivando los programas de Senderos de Patrimonio Maritimo
(MHT), inventarios en formatos de guias con fines de difusion pablica, puestos en practica
de manera exitosa por primare vez en Florida y mas tarde en las Islas Caiman (JAMESON,
J. y SCOTT-IRETON, 2007).

4 para lo que implementd una base de datos de Naufragios y Obstrucciones (AWOIS) en Google Earth
(https://nauticalcharts.noaa.gov), que contiene informacion de mas de 10 000 pecios, incluyendo coordenadas y
breves descripciones. Sin embargo, entre sus limitaciones esta no haber sido actualizada desde el 2016.
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En estas Ultimas, los cementerios de naufragios son representaciones multiculturales
de una compleja red de motivaciones e itinerarios de navegacion entre el Atléantico, las islas
caribefias y el continente. Sus mas de 140 contextos de accidentes navales de entre los
siglos XVI1 y XVIII, entre los que se hallan el West Indiaman Dolphijn (1630), el pirata
Morning Star (1722) y el bergantin espafiol San Miguel (1730), ejemplifican la
convergencia de intereses britanicos, espafioles, franceses, holandeses, noruegos, suecos y
alemanes, entre otros, en el “ombligo” del Caribe. Son la materializacion de la competencia
por el control de un punto intermedio estratégico, lugar de paso comercial o
aprovisionamiento, pero también de refugio, especialmente para piratas, corsarios y
naufragos. Asi, los restos de la pérdida simultanea de “Las diez velas” (1794), entre ellas, el
HMS Convert y otros nueve barcos y bergantines de un convoy mercante de 58 barcos
durante su itinerario Jamaica-Estados Unidos-Inglaterra, son los de un brazo de la
expansién mercantil durante el periodo de guerra global que fue la Revolucion Francesa.
Ademas, conforman el observatorio de un proceso singular de vinculacion local: mientras
que lo que se pudo salvar del cargamento sirvid para proveer durante algin tiempo a los
habitantes del Gran Caiman, algunos de sus sobrevivientes se establecieron de manera
permanente en la isla (LESHIKAR-DENTON, 1994).

Por su parte, México comenzd a realizar sus propios inventarios teniendo como
ejemplo los de Florida y Caimén, pero adaptados a las circunstancias del propio pais. Para
empezar, no todos se hallan dentro de reservas naturales protegidas y algunos, como el
Inventario de Recursos Culturales Sumergidos en el Golfo de México, comprende varios
estados, incluyendo los parques nacionales Arrecife Alacranes y Veracruzano, aunque en la
practica solo se ha cubierto parte de las costas, y alrededores de las islas y arrecifes de la
Sonda de Campeche y Veracruz. Sus restos de accidentes navales dan cuenta de procesos
de exploracion regional; del desarrollo del trafico novohispano, tanto de cabotaje, como de
entrada y salida de las flotas de la Nueva Espafia; asi como de préacticas de contrabando,
pirateria y corso. Todo ello, nuevamente, desenvuelto en una escenografia salpicada de
arrecifes, bajos y cayos, y en constante confrontacion con fendmenos climéaticos como

huracanes y nortes.
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Mencion especial merece el Inventario de Recursos Culturales Sumergidos en la
Reserva de la Biosfera Banco Chinchorro (CARRILLO MARQUEZ, 2010; CARRILLO
MARQUEZ, ZUCCOLOTTO y HERNANDEZ, 2017), un proyecto integral de recursos
naturales y culturales dentro de una zona a cargo de la Comision Nacional de Areas
Naturales Protegidas (CONANP), que ha sido denominada por la UNESCO patrimonio
mixto de la humanidad (2004). Su carta arqueoldgica ha documentado, diagnosticado y
evaluado 69 contextos de siniestros maritimos, de los que 42 son restos de embarcaciones
varadas, hundidas o encalladas, entre los que se encuentran veleros, vapores, buques
mercantes, entre otros, cuyas cronologias van entre los siglos XV1 y XX. El plan de manejo
incluye acciones para su estudio, monitoreo y proteccion, asi como su difusion puablica
controlada, para lo que se seleccionaron cinco pecios de distintas épocas para su visita
regulada (CARRILLO MARQUEZ, 2018: 43). En su conjunto, su potencial como
laboratorio de observacion de los procesos de navegacion en el area esta siendo estudiado a
partir de analisis arqueo-historicos de esquemas de distribucion de restos y de la
determinacion de patrones de formacion de contextos de naufragio, que permiten acercarse
a las causas de las pérdidas y saber méas sobre el comportamiento humano durante los
eventos (MOYA SORDO, 2012a y 2018). Mientras que el andlisis del cargamento o
detalles de construccion naval a nivel particular, ha ayudado a definir mejor los itinerarios
de aquellos ultimos viajes, muchas veces condicionados por el paisaje regional, como
ejemplifica el estudio del Cuarenta Cafiones, buque artillado identificado como El
Santiago (1658), parte de la Flota de Tierra Firme que navegaba desde Cartagena de Indias
a La Habana, el cual se perdié debido al desconocimiento del area y al mal estado del
buque. Por su parte, El Angel, velero inglés de mediados del siglo XIX que transportaba un
cargamento de palo de tinte, posiblemente desde Belice, da cuenta de una de las actividades
econdmicas principales en la region, en demanda de un gran mercado euro-americano
(CARRILLO MARQUEZ, 2018: 46-47, 62). Cabe mencionar que aunque existen otros
parques nacionales mexicanos con potencial cultural sumergido como el conjunto de
arrecifes en Puerto Morelos e islas de Cozumel, Contoy y Mujeres, que junto con
Chinchorro, forman parte del Sistema Arrecifal Mesoamericano, el segundo en extension

mas grande del mundo y una trampa natural de barcos, no existe todavia un plan conjunto
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de manejo de sus recursos y el avance es lento en cuanto al proceso de organizacion desde
una perspectiva integral institucional (CARRILLO y NOGUERA, 2012: 192).

Otros cementerios de naufragios que yacen en el Golfo-Caribe contienen su propia
version o fragmentos de historia maritima global, la cual estd a la espera de ser
comprendida mas alla del recuento y estudio individual de pecios. En vias de este proceso
estan Puerto Rico, que desde el 2006 realiza prospecciones sistematicas y registro en su
costa norte (CASTRO y otros, 2010); Republica Dominicana, que ha comenzado a
prospectar los arrecifes de las costas de la Bahia de Montecristi; y Cuba, principalmente
con los inventarios de La Reserva de la Biosfera de la Peninsula Guanahacabibes —la cual
preserva el mayor numero de accidentes navales registrados en la isla—, y de los Arrecifes
de los Colorados, conjuntos que permitirdn generar mayor informacion sobre la ruta de las
flotas de Tierra Firme y la Nueva Espafia en su viaje de paso por La Habana. Por su parte,
Colombia, de entre sus inventarios piloto, particularmente el que comienza a dibujar el
paisaje cultural de la bahia de Cartagena tiene gran potencial para generar conocimiento
sobre las dinamicas comerciales de la Corona espafiola y la lucha de poder con otras
naciones rivales, como revelan los restos de buques esparioles, franceses e ingleses

hundidos en 1741 en el marco de la Guerra de Asiento.

Un solo paisaje arqueoldgico maritimo (a manera de conclusiones)

Hasta aqui se ha presentado a grandes rasgos, el desarrollo del estudio arqueoldgico-
historico maritimo de la region del Golfo-Caribe, una geografia cultural sin duda Unica, con
una narrativa propia de expansion europea, descubrimiento de nuevos mundos, encuentro y
fusién de culturas, conflicto y competencia, asi como adaptacion o aparicién de nuevas
formas de interaccion. La aparente frecuencia -histérica- de accidentes navales en este
espacio, si bien es testimonio de la insistencia del hombre por dominar el entorno
geografico y desafiar sus fenémenos climaticos de magnitud impredecible, es también
reflejo de una concentracidn creciente de transito intercultural a lo largo de siglos, tanto de
procesos locales como globales, los cuales transitan en una misma linea evolutiva hasta
nuestros dias. Por ello, el futuro de la arqueologia maritima, nautica y subacuética en la
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region es de gran trascendencia para comprender el desarrollo de las comunicaciones a
nivel mundial, una gran red de interacciones que es posible trazar mediante proyectos que
contemplen estudios comparativos, si bien en periodos y geografias especificas, dentro de
horizontes espacio-temporales mas amplios.

Cuando en la década de 1990 José Luis Casado Soto hablaba de patrimonio maritimo
y la necesidad de una carta arqueoldgica subacuatica més universal, quizas imaginaba lo
que seria el futuro-presente con proyectos de gran alcance como The Nautical Archaeology
Digital Library (NAP, 2006), que reune, cataloga, administra y comparte publicamente
datos sobre artefactos y restos de barcos generados por excavaciones arqueoldgicas
submarinas en varias partes del mundo, incluyendo especificaciones de colecciones,
paisajes y construccion naval;> ERC-Synergy NEXUS 1492 (Universidad de Leiden, 2013)
que investiga los lazos e impacto de los encuentros coloniales entre Europa y el Caribe
(MANDERS, 2015: 86); o “Forest Resources for Iberian Empires: Ecology and
Globalization in the Age of Discovery, 16th-18th centuries (Forseadiscovery)” (CSIC,
2017), que busca definir marcos historicos interdisciplinarios y epistemoldgicos en el
analisis de agentes, rutas maritimas, comercio y la movilizacion de recursos para la
construccion naval (CRESPO SOLANA, 2019: 324). Pero para alcanzar mejor los
objetivos globales es necesario afianzar los proyectos regionales. Se ha sefialado
repetidamente que una buena parte del patrimonio subacuatico en el Golfo-Caribe se
encuentra en aguas territoriales de paises en vias de desarrollo, donde existen dificultades
econdémicas y técnicas para su hallazgo, estudio y proteccion. Estas realidades hacen
extremadamente necesario promover una mayor cooperacion entre instituciones y en
general, 6rganos gubernamentales, grupos de cientificos y expertos en disciplinas afines,
como lo han hecho Estados Unidos y Canada. Asi, la vanguardia de la investigacién, esta
en la implementacion de programas conjuntos a nivel nacional e internacional que valoren
el aspecto historico Unico y a la vez, universal, de los pecios. Pero mientras ello ocurre, es
claro que se continuaran utilizando los recursos que se tienen a la mano, lo que implica en
muchos casos la dependencia con agentes privados para la exploraciéon de los contextos

culturales sumergidos.

15 https://nadl.tamu.edu/
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Ello no tendria que ser necesariamente negativo, pero si un tema de constante
reflexion y andlisis, pues persiste el debate sobre los beneficios de colaboracion con
empresas privadas de oceanografia y tecnologia de deteccion remota y robdtica, lo que se
ha defendido, sobre todo, cuando los sitios se hallan a gran profundidad y sélo pueden ser
accesibles con equipo especial. Algunos casos, nuevamente en América del Norte, han
demostrado que esto es posible si se establecen convenios bajo pautas nacionales e
internacionales de proteccion. Recientemente compafiias de inspeccion de oleoductos en el
Golfo de México, como Okeanos Gas Gathering Company (OGGC), han detectado varios
pecios durante sus trabajos, como el llamado Mardi Gras (buque corsario del siglo X1X)
localizado a 1 220 m de profundidad en aguas de jurisdiccion de Luisiana. Por su parte, en
2007, la Oficina de Administracion de Energia del Océano (ahora BOEM), organizé una
expedicion, dirigida por investigadores de la TAUM vy financiada por la OGGC, para
realizar en aquel sitio, la primera excavacion cientifica profunda hasta el momento. Otros
proyectos de la BOEM han contado con la supervisién de arquedlogos durante las
prospecciones de algunos buques del siglo XIX como el cafionero de la guerra civil
Hatteras y los vapores New York y Josephine, e incluso ha lanzado en su plataforma Web
un Museo de Arqueologia Virtual.'® De acuerdo con esta oficina, un estimado de alrededor
de 4 000 naufragios con potencial histérico ain quedan por descubrir en el Golfo de
México (GARRISON vy otros, 1989: 1). Cada vez es mas comun que los arquedlogos se
especialicen en el manejo de tecnologia remota y trabajen para estas compafiias 0 se
generen acuerdos especificos de colaboracion como los arriba mencionados, sobre todo
cuando parte de los intereses gubernamentales, a la par de la explotacién de sus recursos
naturales en lo océanos, esta el proteger su patrimonio histérico.

Aunqgue algunas de estas colaboraciones todavia se cuestionan, con mayor 0 menor
razon, lo cierto es que hay mucho todavia por definir. Si una empresa de exploracion
marina se dedica al “salvamento” de pecios utilizando técnicas de mapeo precisas, extrae y
conserva algunos materiales que no necesariamente tienen un valor monetario, contrata
arqueologos u otros profesionales de la academia para hacerse acompafiar a bordo y

legitimar su trabajo e incluso llega a publicar parte de sus resultados con intenciones

18 https://www.boem.gov/Virtual-Archaeology-Museum/

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 94-125) http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

119


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica
https://www.boem.gov/Virtual-Archaeology-Museum/

“La semantica de...” VERA MOYA SORDO

“cientificas”, no necesariamente practica arqueologia. Mientras sus fines son la explotacion
comercial de un pecio para beneficio de unos pocos, los de la arqueologia son su estudio y
conservacion con el objetivo de difundir y compartir publicamente su riqueza histérica. Lo
cierto es que, debido a los altos costos y la complejidad de realizar el trabajo subacuatico,
sobre todo a gran profundidad, como sugiere Bass, quizds ha llegado el tiempo de
replantearse nuevos modelos de investigacién en la disciplina (BASS, 2012: 7-8). Modelos
en los que las facultades publicas y privadas puedan unirse en beneficio de un patrimonio

cultural para todos.
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RESUMEN

El galeon San José naufragd en el golfo de Panamé en 1631 cuando navegaba, junto al
galedn Nuestra Sefiora de Loreto, desde el puerto del Callao, en Lima (Pert), al puerto
de Perico, en Panama. En este trabajo se detallan las circunstancias del naufragio y los
diferentes expolios sufridos desde su localizacion en el afio 2003.

PALABRAS CLAVE: Historia maritima; Arqueologia subacuatica; naufragios.

THE WRECK OF THE GALLEON SAN JOSE (PANAMA, 1631). PAST, PRE-
SENT AND FUTURE

ABSTRACT

The San José galleon was shipwrecked in the Gulf of Panama in 1631 while sailing,
next to the Nuestra Sefiora de Loreto galleon, from the port of Callao, in Lima (Perq), to
the port of Perico, in Panama. This work details the circumstances of the wreck and
different plunder suffered since its location in 2003.

KEY WORDS: Maritime History; Underwater Archaeology; shipwrecks.
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EL NAUFRAGIO DEL GALEON SAN JOSE (PANAMA, 1631).
PASADO, PRESENTE Y FUTURO

El naufragio del galedn San Joseé, ocurrido el 17 de junio de 1631, fue una pérdida
crucial para los intereses de la Corona espafiola y de los particulares que embarcaron sus
pertenencias en €l. En palabras del historiador panamefio Alfredo Castillero, “la pérdida
del San José constituye el méas catastréfico de los naufragios que ocurrieron en aguas
panamefias durante el periodo colonial”. Este naufragio obligd a mejorar la descripcion
de la costa que hasta entones se tenia. De hecho, aquel mismo afio, el piloto mayor de
Panama, Diego Ruiz de Campos, escribié por fin el derrotero mas completo que se ha
localizado de estas costas pacificas de Panama en el siglo XVI1 y situ6 por primera vez
el bajo en el que colisiond la almiranta (CASTILLERO CALVO, 2006:675).

En esta investigacion hemos reunido los relatos de diferentes testigos que vivieron
el naufragio en primera persona, cuyos testimonios estdn conservados en el Archivo
General de Indias de Sevilla.? En este expediente hay numerosos documentos relativos
al naufragio, desde una carta del Virrey del Perd, el conde de Chinchdn, al rey de
Espafia o una carta del presidente de la Audiencia de Panama, Alvaro de Quifiones, al
Virrey del Pert, hasta un informe del general Bernardino Hurtado de Mendoza,
responsable de la flota, pasando por méas de una veintena de testimonios de hombres
embarcados, tanto en el San José como en la capitana, el galebn Nuestra Sefiora de
Loreto. Gracias a estos documentos y a la minuciosa descripcion de la costa realizada en

el derrotero de Diego Ruiz, hemos podido reconstruir las circunstancias del naufragio.®

2A.G.1., Lima, 43y A.G.l., Panam4 18 y 31 y A.G.1., Contaduria, 1485 A.

% Una herramienta esencial para el desarrollo de este trabajo ha sido el documento “Relacién verdadera y
cierta de todo lo que hay en esta Mar del Sur en el distrito del gobierno de este reino de Tierra Firme”
redactado por el capitan Diego Ruiz Campos, piloto examinado y muy practico de toda esta Mar del Sur,
en el afio 1631. B.N.M., Manuscritos de América, 9573.
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Puerto del Callao (Lima, Pera) 31 de mayo de 1631

Eran las once de la noche, poco mas o menos, cuando el General Bernardino
Hurtado de Mendoza daba la sefial de zarpar mandando largar el trinquete a las
embarcaciones que formaban la flota. La capitana, Nuestra Sefiora de Loreto, con
novecientas toneladas, habia sido construida en el astillero de Guayaquil, portaba 44
piezas de artilleria, con otros tantos artilleros, 70 marineros, 10 grumetes y los oficiales.
Segun el virrey del Callao aquella era ““(...) la mas hermosa y mejor nao de vela y
fortaleza que de muchos afios a esta parte se ha fabricado en entrambos mares”. La
almiranta, el galeén San Joseph, con cuatrocientas toneladas, fabricado en Guayaquil
por orden del marqués de Montesclaros, Antonio de Viamonte, en 1612, iba provista de
28 cafiones, con sus correspondientes artilleros, 50 marineros, 12 grumetes y la plana
mayor. Era un galedn viejo al que recientemente se le habia embonado el casco,
aumentando y reforzando la madera a la altura de la linea de flotacion, para darle mayor
estabilidad y mejor capacidad de maniobra. Aunque, segin un mercader embarcado en
la capitana, llamado Juan de Aravio, de 26 afios, que habia viajado en otras ocasiones en
la vieja almiranta, en su testimonio dice que habia oido decir a su capitan y maestre de
plata que era un navio muy viejo que solo se tenia en pie por el embono que se le habia
hecho, y que ya el conde de Chinchon habia ordenado, a “su vuelta de este viaje al
Callao, echarle al través para aprovechar la clavazon, perneria y la madera”.* A ambos
galeones les acompafiaba una pequefia lancha de velas de gavia que navegaria por

delante para avisar de la presencia de posibles peligros.

La travesia comenzaba en el puerto peruano del Callao y finalizaba en el de
Perico, en Panamd, al que debian transportar un importante cargamento de plata
esperado por la Corona espafiola. El puerto del Callao quedaba entonces defendido
unicamente por otros dos galeones, el Jesis Maria y el San Felipe y Santiago; dos
pequefios pataches, el San Bartolomé y el San Francisco; y algunas lanchas de
vigilancia y defensa. Este puerto, situado en una pequefia bahia protegida de los vientos
por la isla de San Lorenzo, era la base de la Armada del Mar del sur, el puerto comercial
de Lima y la salida natural de las regiones mineras del altiplano. Era un punto

estratégico en las rutas del oro y la plata, sin embargo, sus defensas y su estructura

4 Cita Testimonio de Juan de Aravio. A.G.1., Lima, 43.
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portuaria eran entonces casi insignificantes. Las naves que arribaban no tenian mas
opcion que fondear a cierta distancia de la costa ya que ni siquiera existia un muelle en
el que atracar (PEREZ-MALLAINA y TORRES RAMIREZ, 1987). Bernardino
Hurtado de Mendoza, capitdn general de la Armada del Mar del Sur y del Callao,
caballero de la Orden de Santiago y antiguo corregidor de la ciudad de San Marcos de
Arica, en Peru, era el responsable de aquella travesia que tenia un total de unas 1.340
millas nauticas comprendidas entre los doce y los nueve grados de latitud. La ruta de ida
no era complicada pues la costa siempre estaba a la vista y los vientos del sur y la
corriente de Humboldt ayudaban a navegar en direccion norte. El trayecto de ida duraba
unos veinte dias y solia hacerse sin escalas, salvo alguna parada técnica para obtener
noticias de la costa. EI punto mas complicado para la navegacion era la entrada al golfo
de Guayaquil, en el que habia que extremar las precauciones para no colisionar con los
bajos de Chanduy. Las verdaderas dificultades comenzaban siempre en el viaje de
vuelta. Los vientos contrarios multiplicaban el tiempo de navegacién, llegando a tardar

mas de cuatro meses desde Panama al Callao.

Como se esperaba, con los méargenes otorgados a las inclemencias del tiempo
meteoroldgico, el dia 10 de junio la flota de Hurtado de Mendoza dej6 atras Guayaquil.
Al doblar el cabo de San Lorenzo, el general identificd enseguida la ciudad de Manta.
Un chinchorro llegado de Panama, por orden misma del Virrey de Perd, habia dejado en
esta poblacién la noticia de que no habia enemigo alguno entre este puerto y Panama.
Bernardino envi6 un mensaje de respuesta al gobernador de Panama informéandole de su
salida inmediata hacia las tierras del Istmo y ordené partir sin mas demora a toda fuerza

de vela.

Entre la isla de La Galera y la punta Garachiné

A la altura de punta Tortuga, pusieron rumbo en linea recta hasta el cabo
Corrientes. Tal y como declaré Bernardino, las dos naves navegaban “tan compafieras
ambas naos que cada mafiana hablaba la Almiranta con la Capitana y cada tarde pedia el

nombre sin necesidad de arriar velas”.”

% Cita Testimonio de Bernardino Hurtado de Mendoza. A.G.1., Lima, 43.
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Segun su relato y el de varios testimonios de pasajeros y marinos embarcados, el
17 de junio, los dos barcos y la pequefia lancha, mandada por el capitdn Romero, que
navegaba por delante, avistaron a babor la isla de La Galera, a unas dos leguas, y a
estribor la punta Garachine, extremo sur del Golfo de San Miguel. Estas enfilaciones
eran la sefial inequivoca de que entraban en el Golfo de Panama por el lugar correcto,
dejando la zona de bajos peligrosos a la parte contraria de la isla de La Galera, hacia el
oeste. Desde aquella enfilacion ya solo quedaban 35 leguas para llegar a su puerto de

destino.

Antes de sobrepasar la linea que une La Galera con la punta Garechiné, cuando
comenzaba ya a atardecer, el piloto mayor del Nuestra Sefiora de Loreto ordend al
capitan de la lancha, que navegase por delante de la capitana para ir tomando la
profundidad con la sonda. Al cabo de unas horas, las fuertes corrientes hicieron que la
lancha se perdiera. Ante el temor de colisionar con algin bajo y a pesar de tener la
seguridad de que la cartografia no marcaba ningun peligro en aquel paso, quiso Hurtado
de Mendoza que ambas embarcaciones redujeran la marcha en espera de noticias del
capitan Romero. Su intencion era buscar una zona con una profundidad adecuada para
fondear las naves y esperar hasta el dia siguiente para entrar con buena visibilidad en el
canal de acceso a la ciudad de Panama. Los faroles de la capitana se encendieron al
anochecer para dar sefial a la almiranta, que venia a menos de media legua por popa
hacia tierra firme. El viento estaba en calma, el mar se oscurecia por momentos y la
corriente era algo mas fuerte que durante la tarde. Procedi6 entonces el piloto mayor,
Pedro de Torres, por orden del general, a sondar el fondo desde el mismo galedn para
avanzar con seguridad. Al principio, la profundidad era tanta que no hallaban fondo y,
segun el testimonio del doctor Agustin de Medina, auditor general de la Real Armada,
de 28 afos, el piloto mando6 a un ayudante, llamado Juan Fernandez, que se mantuviera
sondando todo el tiempo. Al cabo de un rato hallaron dieciocho brazas, una profundidad
perfecta para fondear las naves. Un testigo interesante por su condicion de autoridad, el
general Francisco de Avendafio, procurador general del reino de Chile, de 42 afios,

embarcado en el galedn Nuestra Sefiora de Loreto, detalla que

“a las 9.30 o 10 de la noche, poco mas o menos, viniendo sondando el dicho piloto mayor
y una persona con su orden con un escandallo en la mano que le venia refiriendo las
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brazas en que se iban hallando, y llegando a decir estaban en 18, oy0 este testigo decir al
piloto mayor “dale fondo”. ®

Efectivamente, a las nueve y media de la noche, la capitana dispar6 la pieza de
dar fondo, avisando asi de su maniobra a la almiranta. Esta respondi6 de inmediato con
su achote mientras su piloto tomaba con la sonda 25 brazas de profundidad. En seguida,
el contramaestre mando aferrar las velas de gavia navegando unos minutos mas con el
trinquete, a estribor de la otra nave. Entonces, todo quedd en calma y la capitana largo
el ancla para fondear en el lugar elegido. El capitan Antonio de Ledn y Carvajal, relata
en su testimonio que, desde el Nuestra Sefiora de Loreto, estaban viendo lo que hacia la
almiranta que “parecia venirse llegando”. De repente, se oy0 un disparo de cafion que
provenia del San José. Aquel sonido sobrecogi6 a toda la tripulacién del Nuestra Sefiora
de Loreto pues no era habitual responder a la capitana con disparo en lugar de hacer
sefial con el achote. Mandd entonces el Hurtado de Mendoza echar el batel al agua sin
perder un instante. Entonces, se escuchd un segundo disparo procedente de la almiranta.
La tarea de echar el bote al agua no fue facil ya que éstos eran tremendamente pesados y
rompian con facilidad los aparejos de fuerza que se usaban para moverlos. Después de

varios intentos, el batel toco el mar por estribor.

A pesar de que los oficiales, temiendo mayores peligros a causa de las posibles
corrientes, pidieron a Hurtado de Mendoza que no se embarcase, quiso el capitan
general ser el primero en subir al bote. Le acompafiaban dos buzos, el calafate, el
carpintero, varios marineros con hachas y otras herramientas, un grupo de buenos
remeros, el alférez y el capitan del Nuestra Sefiora de Loreto, Sebastian Duarte, que
transportaba en la Almiranta parte de sus bienes personales. El padre Franciscano
Alonso Cueto, que habia hecho este viaje seis veces y el piloto mayor, que también
embarcaron en el bote, insistieron a Bernardino para que embarcase un rezén de fondeo
por si fuera necesario. Con todos en el bote, los remeros comenzaron a bogar en
direccién hacia la almiranta que, segun el capitan Antonio de Leon, estaba “aproada

hacia la misma parte que ella”.

® Testimonio de Francisco de Avendafio. A.G.1., Lima, 43.
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El San José encallado en un bajo desconocido

El capitan Francisco Benitez, residente en Panama, de 38 afios, que venia
embarcado en el San Joseé, narra con detalle lo que sucedié mientras tanto en la
almiranta. Segln este testigo, el San José iba detrés de la capitana sondando el fondo,
maniobra encargada al capitdn Juan de Medina, hasta que el Nuestra Sefiora de Loreto
dispard pieza de artilleria. Todos los testimonios coinciden en que esto sucedid en torno
a las nueve y media o diez de la noche. La almiranta respondio con el achote y amaino
las velas para fondear. Segun las palabras de otro testigo Ilamado, Antonio Ruiz de
Ocharcoaga, de 37 afios, que también venia embarcado en el San Jose, el piloto echo la
sonda y “hallé 25 brazas y apartado de la Capitana media legua poco mas o menos”.’
Pero fue justo en ese momento, cuando estaban recogiendo la sonda y tratando de
aferrar el trinquete en la proa, cuando el galedn toco el fondo en cinco brazas y quedd
encallado. Entonces se dispard pieza artillera desde la almiranta para avisar a la
capitana. Antonio Ruiz precisa que escucho entones al piloto ordenarle al contramaestre
que se echase un ancla al agua, tarea que cumplio, aunque, segun el testigo, se demoré
bastante tiempo. Y cuando estaba largando el cable del ancla la almiranta volvi6 a tocar

el fondo por segunda vez con bastante mas fuerza.

Segun el testimonio de Francisco Benitez, el agua comenzé a entrar, el casco se
abrié y el agua llegé en poco tiempo hasta las escotillas inundando las bodegas. El
galedn estaba anegado. Antonio Ruiz describe que “la gente, por estar el agua sobre los
castillos de popa y proa, se fue acomodando en el costado del dicho gale6n y bauprés de
é1”.% Volvieron a disparar piezas de artilleria y también descargas de mosquete para
pedir socorro a la capitana. Entonces, decidieron cortar los maéstiles y se dispusieron a
echar un batel al agua. Esta tarea, como habia ocurrido en la capitana, fue muy
compleja, los cables alquitranados se resbalaban con las manos mojadas por los
aguaceros que habian sufrido los ultimos dias de navegacion. Al final lo consiguieron y
el almirante ordend al sargento que se embarcase en él y lo amarrase por popa. Mientras
tanto, siguieron pidiendo ayuda. Segin Antonio Ruiz “estuvieron haciendo sefias a la

dicha Capitana con achotes hasta cosa de las cinco de la mafiana”.’

" Cita Testimonio de Antonio Ruiz. A.G.I., Lima, 43.
® Cita Testimonio de Antonio Ruiz.. Op. Cit.
% Testimonio de Antonio Ruiz...Op. Cit.
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Fue entonces cuando llegé Hurtado de Mendoza. A las siete de la mafiana del dia
18. Los mastiles del San José estaban cortados para que no tirasen de la nave y flotando
en el agua. La jarcia aun no habia sido cortada totalmente. El general pidié al almirante
que toda la gente del galedn se situase en el costado de estribor hasta que se hiciera de
dia ya que, en palabras de Antonio Ruiz, la almiranta estaba “caida hacia la banda de
babor”. Sin embargo, en una carta del propio Hurtado de Mendoza dice que cuando
Ilegd por fin a la almiranta, toda la “gente estaba ya tendida por el costado de estribor,
desnuda y esperando este socorro”.*® Segtn el testimonio del franciscano Alonso Cueto,

dice que

“oy0 a los que alli estaban, clamando al cielo y pidiendo socorro al dicho general, a quien
oy6 en voz alta decir que les daria su fe y palabra en nombre de su S.M. y suya de
arriesgar muchas vidas que tuviera hasta sacarlos y ponerles en salvo en la Capitana,

animandolos y consolandolos lo mejor que pudo, ordenando embarcasen primero los

.. . 11
enfermos, los sacerdotes y religiosos, como en efecto se hizo (...)”.

Al amanecer, entre el batel de la almiranta y el batel y la géndola del Nuestra Sefiora de
Loreto, comenzaron a llevar a toda la gente hasta la capitana dejando el general en el
San José a los hombres que venian con él, incluyendo al franciscano Alonso Cueto,
quién quiso quedarse alli hasta que el ultimo hombre del San José fuera rescatado. Los
ultimos en abandonar el galedn fueron el capitan, el almirante y el piloto. Tan solo se
constaté la muerte de un hombre, un sillero llamado Alonso de Palma que, segln
Hurtado de Mendoza, se arrojé al agua con un talego de reales sin que se pudieran hacer
nada para rescatarle. En diversas declaraciones que hace el general subraya que la
colision del San José se produjo en “la parte sin ninguna sospecha de bajos, porque los
que las cartas y derroteros avisan de La Galera caen de parte contraria”.*? También el
general Avendario relata en su testimonio que oyo decir al piloto, y a otras personas que
habian navegado la Mar del Sur, que “habian traido siempre el rumbo y derrota
presente, y barloventeado sobre el mismo paraje donde toc6 la Almiranta, sin haber
reconocido bajo alguno, ni reconocido por vista ni demarcacion derrotero ni carta de

marear (...)”. Segun este testimonio,

19 Cita Testimonio de Bernardino Hurtado... Op. Cit.
! Testimonio de Alonso Cueto: A.G.I., Lima, 43.
12 Cita Testimonio de Bernardino Hurtado... Op. Cit.
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“el dicho piloto mayor se embarc6 en un batel y fue y sond6 en redondo el paraje donde
la dicha Almiranta estaba perdida, y de vuelta de dicha diligencia dijo que fuera de la

parte en que dicha Almiranta estaba encallada, todo lo demas era fondable, que navio de

su porte y otro mayor podia navegar”.™

Para Diego Ruiz de Campos, piloto mayor de Panama, quien describe y sitta el
bajo por primera vez después del naufragio, éste tenia cinco brazas en marea baja (9,1
metros) y siete en marea alta (12,7 metros). En la Carta de la bahia de Panaméa
levantada por los marinos ingleses Henry Kellet y James Wood, en 1846 y publicada en
Madrid en 1868, el bajo tiene entre 27 y 9 metros, con una roca en la parte Sur-Este que
marca 6,3 metros de profundidad, sefialado como peligroso. En las cartas nauticas
actuales, como la denominada Gulf of Panama, de 1928, con ultimas correcciones en
2007, el bajo San Jose es un banco alargado, con orientacién Noroeste-Sureste, con una
profundidad que pasa de los 28 a los 12 metros en cuya parte Sur-Este presenta una roca
denominada Trollope en la que apenas hay 2,7 metros de profundidad. Con esta
batimetria es perfectamente posible que un galeén del siglo XVII de 400 toneladas en
carga colisionase con la roca y rompiera el forro a su paso. Esta roca es relativamente
pequefia y en la parte que da hacia el Este cae abruptamente hacia los 18 metros de

profundidad, y de ahf, baja a los 34 metros que tiene el fondo en esta zona.*

En cualquier caso, es evidente que cuando el San José encallo, el bajo no estaba
cartografiado, y que el general Hurtado de Mendoza, sus capitanes y sus pilotos no
hicieron sino seguir las instrucciones que se daban en aquel momento para entrar en la
bahia de Panama acercandose al golfo de San Miguel entre la isla Galera y la Punta
Garachiné. De hecho, el mismo Hurtado de Mendoza pide en una de sus declaraciones
castigo para el piloto mayor por conocer el bajo desde hacia dos afios y no ponerlo en
los derroteros y cartas:

“Es fuerza no negar que se perdi6 en el dicho no conocido bajo ni los dos afios que el
piloto mayor de esta costa Diego Ruiz de Campos publica ha que le conoce, el cual, si es

13 Cita Testimonio del Francisco de Avendafio...Op. Cit.

4 Aportamos también planos y mapas posteriores de la zona: Mapa que representa el curso de los rios
que fertilizan la provincia de Sta. Maria del Darién afio de 1774; Plano Ydrografico y Geografico del
Reyno de Tierra Firme, del teniente general Martinez de la Vega (1778); Carta esférica del Golfo de
Panama que elaboran las corbetas Atrevida y Descubierta de la expedicién Malaspina, en 1790.
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asi, merece castigo en no haberlo avisado para ponerlo en los derroteros y cartas, como

ahora se pondré con la diligencia que yo he hecho”.”®

El casco del San José se despedaza

Con todos ya a salvo en la capitana el general dict6 un bando para que nadie
hurtase ninguna pertenencia bajo pena de muerte y acordd la Bula de la Cena en el
sermén que predicd el jesuita, Alonso Mexia en el que, segun testimonio del doctor
Agustin de Medina, el padre hizo “una platica amonestando a todos la calidad del delito
de hurto”.*® De hecho, se llegé a detener a dos marineros que habian robado “un pedazo
de cadena de oro que dijo don Antonio Enriquez ser suya”.!” Al dia siguiente, jueves
19, el general mandoé a la capitana que siguiera el viaje hasta el puerto de Perico y él se
embarco6 con el piloto, el almirante y el capitdn Antonio Pacheco para ir a sefialar con
una boya la nao perdida. El batel de la capitana les siguié con anclote, calabrote y
boyas. Pero el jueves 19, el plan del galedn “con la primera andana de barraganetes” se
desgajo y quedd bajo el agua mientras que el resto del navio, con las cubiertas, la

artilleria, el castillo y el alcazar, era empujado por las corrientes en direccidn noroeste.

La capitana ya habia comenzado a navegar en direccion a Perico. Francisco de
Avendafio, embarcado en el Nuestra Sefiora de Loreto, dice que el dia 19 vieron algo
insolito: “las cubiertas de la nao perdida venian como siguiéndonos”.®* Lo mismo
atestigua el capitdn Antonio de Ledn, quien dice que las cubiertas de la almiranta se

movian “como siguiendo a nuestra Capitana”.

Cuando se encontraban al norte de la Isla del Rey, desde la capitana enviaron la
lancha para inspeccionar los restos flotantes del San José. Mientras tanto, el general
habia llegado al bajo en el que colision6 la almiranta, balizé con boyas el plan que
estaba bajo el agua y saco algunas barras de plata, concretamente 19, que recogieron un
marinero y un grumete. Entonces planeé ir en el batel en busca de la capitana para traer
cabos y después navegar hacia las cubiertas del San José para llevarlas a una zona
limpia donde poder encallarlas y amarrarlas. En el bajo quedaron solo cinco hombres,

un guardian y cuatro marineros con la gondolilla y una boya que sefialaba las barras

1> Testimonio de Bernardino Hurtado...Op. Cit.

16 Cita Testimonio de Agustin de Medina. AGI. Lima, 43.
!7 Cita Testimonio de Agustin de Medina...Op. Cit.

18 Cita Testimonio de Francisco de Avendaiio... Op. Cit.
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recogidas. Llevaban un anclote con un buen calabrote, un rezon, armas y bastimentos
para aguantar alli ocho o diez dias. El viernes dia 20 por la mafiana el batel llego a la
capitana y reconocié los restos flotantes del San José. Con el batel se traté de remolcar
al galedn a otro paraje con mejor fondo. La capitana siguidé entonces su navegacion
hasta el puerto de Perico para descargar su plata. Por delante navegé el chinchorro para
avisar personalmente en Panama de lo sucedido. El alférez Diego Fernandez de Madrid,
de 24 afos, vecino de Panama, que habia venido embarcado en el San José y que ahora
remaba en el chinchorro, fue quien hablo directamente con el presidente de la
Audiencia, Alvaro de Quifiones Ossorio, solicitandole la ayuda que el general le habia

pedido: “bergantines de remo, buzos, carpinteros y herramientas”.

En una hora, el presidente de la Audiencia de Panama dispuso lo necesario para ir
desde Panamaé hasta el puerto de Perico, donde estaba fondeada la capitana y, desde alli
fue, en un bergantin en direccion al bajo en el que colisiond la almiranta. El alférez y el
escribano mayor de minas y registros de Tierra Firme, Manuel Maldonado,
acompariaron al presidente hasta el bajo y, posteriormente, fueron hasta la isla de
Contadora en la que estaban las cubiertas custodiadas por el general Bernardino Hurtado

de Mendoza.

El dia 21 al anochecer, segun informa el general en una carta redactada el dia 22
de junio, el “casco del galedn perdido, que arrancé del plan con las cubiertas”,
remolcado por la lancha y el batel, lleg6 a la isla Saboga, junto a la Pacheca. En
palabras del general

“venimos confiados en la intercesion del bendito San Joseph que trae el navio en el
tabernaculo de la popa, que no se ha de perder nada, para lo cual han ofrecido los
interesados a uno por ciento para hacerle una fiesta y colocarle en su convento de San
Agustin de esa ciudad.”*®

El general insiste en que lo importante

“es acudir con buenos buzos y bergantines de remos a la parte de las barras, que es donde
desde luego se puede trabajar, y sacar los cajones de azogue y cuanto pueda quedar en el
bajo, y donde tomo tierra el navio enviar cuantos carpinteros sea prop6sito y buzos de que
aca tendremos hasta 6 u 8 buenos.”””

19 Cita Carta de Bernardino Hurtado al Presidente de la Audiencia de Panama. A.G.I. Lima, 43.
20 Testimonio de Bernardino Hurtado de Mendoza. Op. Cit.
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El presidente se quedd en Contadora con el alférez mientras el general fue de
nuevo al bajo con el batel, la lancha y el navio que iba a dar aviso al Perd, que el mismo
general obligd a ir con él para tratar de buscar méas plata con ayuda de buzos de perlas
de la zona. Entre Contadora y Saboga, o entre Contadora y Chapera, segin otros
testigos, donde se encontraban los restos del galedn, ya sin el castillo de proa ni el
bauprés, estaban los cajones y talegas de reales del rey y de particulares; mientras que
en el bajo quedaban, fundamentalmente, las barras de plata, pifias sueltas y plata
labrada. En ambos puntos se iran extrayendo materiales y objetos desde el dia 21 de

junio al dia 7 de julio.

El 25 de junio vuelve a Contadora el presidente con tres bergantines, una fragata y
dos chinchorros acompafiado por el auditor Juan Flores, el tesorero Diego Sanchez de
Quiroga y el capitan y piloto mayor Diego Ruiz de Campos, a quien Hurtado culpé de la
catastrofe, quien tomd sonda del lugar en el que estaban los restos: cinco brazas en
bajamar y siete en pleamar. Al dia siguiente partieron hacia el bajo en el que colisiond
la almiranta llegando a la isla Galera el dia 28, cuando eran las cuatro de la tarde. Desde
alli buscaron el bajo y

“habiendo hecho muchas diligencias para hallarle, se vio reventar un bajo, a donde
llegaron su sefioria con todas las personas referidas y bateles, y se hallé una boya pequefia
puesta en un pedazo de calabrote, que parecia jarcia de Chile.”*

El 2 de Julio, el presidente de la Audiencia de Panama decide quemar los restos
del San José que estan varados junto a las pefias de Contadora tras una inspeccién del
almirante Martin de Salcedo y el sargento mayor Martin de Vergara ‘“quienes
habiéndola visto y entrado dentro, hallaron no tener cosa mas que la artilleria de
entrecubiertas del arbol mayor a popa.”?? Esta medida se toma “para que se pueda sacar
la parte que mas se pudiere de la clavazon y quede libre para poder sacar la dicha

artilleria.”® Martin de Salcedo certifica, el dia 7 de Julio, que hizo

“quemar el dicho galeén Almiranta sin que corriesen riesgo alguno las 7 piezas de
artilleria que a la sazdn tenia entre cubierta, las cuales cayeron al agua y se han sacado

2! Cita Testimonio de Bernardino Hurtado...Op. Cit.
?2 Cita Carta de Martin de Salcedo al Presidente de la Audiencia de Panamé. A.G.I., Lima 43.
23 Cita Carta de Martin de Salcedo...Op. Cit.
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todas 7, y se va recogiendo alguna parte de la clavazén y herraje que el dicho galeon fue
despidiendo con la quema.”

Después de estar desde el dia 23 de junio al 10 de Julio al frente de las tareas de
rescate, entre el bajo en el que choco el San José y la isla en la que finalmente quedd
embarrancado, Alvaro de Quifiones, comenzo a dictar a su secretario una carta dirigida
al Virrey de Peru. Era una carta bien elaborada, perfectamente tramada en la que se
subrayan las diligencias realizadas para rescatar el tesoro del Rey quitdndole, en parte,
los méritos al general Bernardino Hurtado de Mendoza:

“Parti dentro de una hora con bergantines y buzos, y fui con harto riesgo y descomodidad
a estos parajes. Hiciéronse las diligencias que V.E. mandara ver por los autos que seran
con esta. Volvi a esta ciudad a diez de este, con un mill6n poco mas o menos en barras y
reales. Sacaronse 22 piezas de artilleria y algunos cables y jarcia, y lo que venia en reales
no tiene tan buen estado. Volvi a despachar lo necesario para su cumplido efecto, hoy y
no antes, porque eran aguas avivas y rompe con ellas aquel bajo mucho.”?

Carta al rey de Espafia

Dos dias después de recibir la carta del presidente de la Audiencia de Panamé, el
Virrey de Per(, conde de Chinchon, escribio al Rey de Espafa, Felipe IV para darle
cuenta de lo sucedido a la almiranta destacando en esta misiva la singularidad del
naufragio y subrayando que jamas habia habido durante su mandato en Peru un

accidente de tal envergadura.

Apesadumbrado por lo acontecido, el Virrey trata de explicarle al Rey de Espafia
que habia recopilado todos los testimonios del naufragio para efectuar el
correspondiente juicio ante la Audiencia. En la misma carta, el Virrey habla de la

pérdida material y de la compensacién entre la carga registrada y la que iba sin registrar:

“Espero que de lo que iba con registro la pérdida ha de ser poca o ninguna, segun los que
los buzos sacaban y habian descubierto, y algunos se alargan a presumir que aunque la
haya podré sanearse con lo que se llevaba sin €l... que debe de ser considerable lo que se
oculta.””

24 Cita Carta de Martin de Salcedo...Op. Cit.

% Carta del Presidente de la Audiencia de Panama al Virrey del Per( del 14 de julio de 1631. A.G.1.,
Lima, 43.

% Carta del Virrey del Pert al Rey de Espafia del 23 de agosto de 1631. A.G.1., Lima, 43.
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El cargamento declarado del San José estaba formado por 1.417 barras de plata,
416 cajones con pesos de a ocho, 73.436 reales de a ocho en talegas, 27 pifias de plata 'y
1.500 marcos de plata, ademas de las 28 piezas de artilleria. En opinion de Juan Antonio
Suardo, que describe la partida desde Lima, comenta que la almiranta llevaba uno de los

cargamentos més ricos enviados a Espafia y mucho oro y plata sin registrar.”’

Sobre el galedn, el propio Virrey dice lo siguiente:

“el buque, aunque estaba fuerte y bien reparado, habia veinte afios que servia y no le
ayudo nada a resistir los embonos que se le hicieron, porque en efecto vienen a ser dos
géneros de fabricas. Si ahora se tasara fuera en mucho menos de los que a V.M. le costara
cualquier otro que se haga, pero durard mas tiempo. Y de veintiocho piezas de artilleria
que llevaba, quedaban ya aboyadas o fuera del agua las veinticuatro, y muchas de sus
balas y mosquetes, jarcia y perneria, que excusara buena parte de gasto si se hubiera de
comprar, y juzgo que después se toparan otras cosas.”?®

El Virrey agradece a los buzos locales el rescate:

“el dafio de los vasallos de V.M. creeria que serd de consideracién, porque por buena
diligencia y fortuna que haya, la mar no dejard de quedarse con alguna parte, y en
cualquiera otra de la del Sur, o de la navegacion de la del Norte, tuviera dificultosisimo
reparo, pues los negros buzos que hay, con ocasion de la pesqueria de las perlas, han sido
el verdadero. De forma que aunque Nuestro Sefior ha querido castigarnos fue con la
piedad de su liberal misericordia.””*

Por fin, el 14 de agosto de 1631, un grupo de testigos declara ente un escribano
que recoge los testimonios para el oidor de Panama, Miguel de Mena. Gracias a estos
relatos hemos podido hacer esta reconstruccion de los hechos, si bien es cierto que hay
cierta confusidn entre los diversos viajes que, tanto el general como el presidente de la
Audiencia, hicieron a Contadora y al bajo. También nos quedan ciertas dudas sobre si
ambos se encontraron en la isla Contadora y de qué forma compartieron la informacion
y las tareas de rescate. Da la impresion de que los dos necesitaban ser protagonistas ante

el rey de las acciones de recuperacion de la valiosa carga.

A.G.I. Lima 43.

27J. Antonio Suardo, Diario de Lima (1626-1639). Mayo 1631. Publicado en Lima en 1936 con prélogo
de Rubén Vargas Ugarte.

%8 Cita Carta del Virrey del Pert... Op. Cit.

2 Carta del Virrey del Peru...Op. Cit.
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Si hoy tuviéramos que juzgar este accidente maritimo parece evidente que
Hurtado de Mendoza actud correctamente en todo momento y que la falta de cartografia
de la zona fue la causa de la colision. Desconocemos si, como dice el general, el piloto
mayor de Panama conocia la existencia de este peligroso bajo y no dio avisd para
incluirlo en las cartas y derroteros. Lo que si esta claro es que este accidente obligd a
Diego Ruiz de Campos a escribir un magnifico derrotero de las costas pacificas de
Panamé, publicado el mismo afio del naufragio y conservado actualmente en la
Biblioteca Nacional de Madrid, que estamos transcribiendo y estudiando actualmente

para comprender mejor el paisaje maritimo panamefio en el siglo XVII.

Si las indicaciones que aporta Diego Campos en su derrotero hubieran sido
transmitidas antes a los galeones de la Armada del Mar del Sur, el San José habria
llegado al Puerto de Perico sin ningln percance. La detallada descripcion de la costa
hecha por Campos y los mapas y croquis que acompafian su derrotero dejan claro el
lugar por el que hay que pasar para llegar a Panama y hace especial hincapié en que hay
que navegar pegados a tierra firme y no a la isla Galera, exagerando incluso la cantidad

de bajos que hay junto a esta isla:

“La primera Ysla que estd mas fuera de todas para la parte del sur es la que se llama La
Galera y desde ella con la punta de Garachine que esta en la tierra firme se empieza a
formar la canal grande por donde como esta dicho entran y pasan los navios para venir a
surgir en el Puerto de Perico de Panama y tiene ancho la dicha entrada y canal desde la
punta de Garachine que es la tierra firme mas cercana a la dicha Ysla de La Galera cinco
leguas largas y viene corriendo la dicha canal la vuelta del noroeste veinte y una leguas
hasta la Ysla que se llama La Pacheca que es la postrera en la salida de la otra canal de la
parte noroeste y desde esta otra y la de La Pacheca a la Ysla de Chepillo que esta pegada
a la tierra firme que es la boca de la (...) salida ay siete leguas y esta una ysla en otra en
derrota de norte sur derechamente.

Y para entrar por esta otra canal viniendo al (...) puerto de Perico se an de arrimar muy
cerca de la Punta de Garachine que es muy fondable y desviarse de la Ysla de La Galera
todo lo que pudieran porque por todas partes tiene baxos muy peligrosos que salen dos
leguas a la mar y aunque por entre ellos y la otra isla ay canales fondables lo mas seguro
y cierto es desviarse de ella y arrimarse como se esta dicho a la tierra Firme.”*

En el dibujo que acomparia el texto, el piloto mayor de Panama dibuja, a modo de
croquis, la Isla del Rey y las demas islas que forman el Archipiélago de las Perlas

nombrando algunas de ellas (Pacheca, Saboga, Contadora, La Mina, Viberos, Gaspar

% Relacion verdadera... Op. Cit. pp. 36-37.
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Ramos, P° Gonzélez, Chuche, San Telmo y Galera) y la tierra firme con la punta
Garchiné, punta Patifio, punta de San Lorenzo y todos los rios que desembocan en el
golfo. Campos traza una linea en la que comienza el canal de entrada a Panama, con el
texto “derrota del nornoroeste para entrar por esta canal”, también dibuja con puntos el
bajo en el que colisiond el San José con la leyenda: “En este baxo se perdio la almiranta
de su Majestad este afio de 1631”;*" y marca el punto en el que hay que cambiar el
rumbo de nornoroeste a noroeste, pasada la isla Pacheca, frente a la desembocadura del

rio de la Maestra, para dirigirse al destino final del viaje, el puerto de Perico.

En definitiva, el naufragio del San José es el mejor testimonio arqueoldgico de los
galeones de la Armada del Mar del Sur. Un accidente perfectamente evitable si el bajo
con el que colisiond hubiera estado cartografiado y avisado antes de que el Nuestra
Sefiora de Loreto y el San José surcasen aquellas aguas.

El gale6n San José. Pasado, presente y futuro

Trescientos setenta afios después de aquel fatidico naufragio un equipo espafiol
financiado por la Fundacion Icasur y de acuerdo con el Instituto Nacional de Cultura de
Panama e informando en todo momento al Ministerio de Cultura espafiol, buscd
informacién de archivo sobre el San José y otros barcos histéricos hundidos en las
aguas de Panama. Se localizaron en el Archivo General de Indias de Sevilla mas de 84
naufragios esparioles, ingleses y escoceses. El objetivo era inventariar este patrimonio y
aportar al gobierno panamefio la informacion necesaria para poder delimitar zonas de
respeto al patrimonio cultural subacuéatico ante las amenazas de grupos de buscadores de
tesoros que buceaban libremente por estos naufragios. La informacion recopilada
permitié delimitar varias zonas con méxima concentracion de barcos hundidos y fue la
base para que, desde el INAC, se apostara por la ratificacion de la Convencion de la
UNESCO sobre Patrimonio Cultural Subacuatico. Los resultados de este proyecto se
dieron a conocer en 2002 a través de la prensa espafiola, que exagerd y desvirtud en
parte el trabajo realizado, ya que, en ningln caso se realizaron intervenciones bajo el

agua sino, inicamente, trabajo de archivo.*?

3! Relacion verdadera...Op. Cit. pg. 50.
%2 https://www.abc.es/cultura/abci-descubren-naves-espanolas-hundidas-bajo-aguas-panama-desde-siglo-
200212010300-147016_noticia.html
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En el camino correcto y como era de esperar, el 26 de marzo de 2003, Panaméa
ratifico la Convencion de la UNESCO. Sin embargo, aquel mismo afio, entre los meses
de junio y julio, la compafia de buscadores de tesoros Investigaciones Marinas del
Istmo S.A. (IMDI), a la que habia molestado especialmente la presencia de la fundacién
espafiola y su vocacion anti-buscadores de tesoros, firm6 de forma apresurada un
contrato con el Ministerio de Economia y Finanzas (MEF), para explorar, excavar y

explotar naufragios historicos en todo el litoral panamerio, entre ellos, el San José.

IMDI trabajo sin la supervision efectiva del Instituto Nacional de Cultura y esto
permitid que operasen sin metodologia arqueoldgica alguna. Entre los socios y
colaboradores de la compariia estaban Gassan Salama (presidente), ex-gobernador de la
provincia de Colén, Gustavo Leal Cuervo, antrop6logo panamefio que no arquedlogo
subacuético, Mike McDowel, aventurero australiano, Alberto V&zquez, ingeniero
mexicano, Janio Lescure, abogado, Pat Croce, ex-propietario de un equipo de futbol
norteamericano y James Sinclair, conocido buscador de tesoros. Un equipo carente, a
todas luces, de los profesionales adecuados para llevar a cabo un proyecto arqueolégico
bajo el mar.

En el afio 2004 el contrato con IMDI se suspendi6 cautelarmente por violar la ley
58 del 7 de agosto de 2002 que regula el Patrimonio Histérico Nacional, pero en 2007,
la compafiia solicitd una prérroga a su contrato. La clave estaba en el debate acerca de si
en un naufragio histérico hay bienes de con valor patrimonial y otros con valor,
Unicamente, comercial, algo que, no solo atenta gravemente contra el Patrimonio
Arqueoldgico Subacuético, sino que es una excusa ya muy manida por los buscadores
de tesoros para justificar los repartos de materiales procedentes de los naufragios, como
se ha visto recientemente en el caso del navio del mismo nombre hundido en aguas de
Colombia. En 2010, Dulcidio De La Guardia, entonces viceministro de finanzas,
extendio el contrato de IMDI, que caducaba en 2008, hasta el afio 2013. Entre 2012 y
2013 IMDI tuvo una gran actividad en el mar. Durante estos afios, IMDI lleg6 a poner
en marcha una pagina web en la que se comercializaban las monedas de plata y otros
objetos procedentes del San José, seguramente mezcladas con objetos de otros
naufragios panamefios como los de la playa de las damas en Nombre de Dios, donde
también habian estado prospectando. Al finalizar el afio 2013 solicitan una nueva
extension del tiempo de contrato, pero esta vez se les deniega por la resolucién n°807-
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04-830-2015 de la Direccion de Bienes Patrimoniales del Estado. Ese mismo afio la
Contraloria General de la Republica solicita que el INAC revoque los permisos
concedidos por la directora de la DNPH, Sandra Lineth a IMDI en 2013, recordandole
que los bienes de caracter histdrico no pueden ser objeto de concesion por parte del
Estado. El 28 de marzo de 2015, en el transcurso de una conferencia sobre Patrimonio
Arqueoldgico Sumergido, organizada por la Agencia Espafiola de Cooperacion
Internacional y Desarrollo e impartida por el autor de este articulo, la periodista Monica
Guardia, del periddico La Estrella de Panama, se interesé por el naufragio del San José
y publicé al dia siguiente dos péginas que pusieron este caso de nuevo en primera
linea.®* Al dia siguiente, el blog espafiol Espejo de Navegantes public un extenso
articulo haciéndose eco del caso® y el 2 de abril ese mismo blog escribié también sobre

este naufragio.®

Tal fue el alcance de este caso, que la UNESCO decidio enviar una mision a
Panama para evaluar la situacion, noticia que dio a conocer a la prensa espafiola el 28 de
abril de 2015.%° Entre los dias 1 a 14 de julio y 21 a 29 de octubre de 2015, un equipo
especializado de la UNESCO inspeccion6 algunos puntos de la isla Contadora en los
que habia trabajado IMDI, donde parte de los restos del San José habian sido quemaos
para rescatar la artilleria y la clavazon en 1631. La inspeccion concluyé que los
proyectos llevados a cabo por IMDI no se habian adecuado a las normas del anexo de la
Convencién de UNESCO, “no habian aportado informacion suficiente sobre su
actividad bajo el agua, haciendo una simple recogida de objetos historicos sin
metodologia arqueoldgica alguna”, y ademas, que podrian haber afectado a otros
naufragios y sus contextos arqueoldgicos ademas del San José. El equipo de UNESCO
determiné “que las acciones de IMDI habian originado la destruccion de un yacimiento

arqueoldgico y la pérdida de su valor como documento histérico”.%’

La prensa espafiola y la panamefia reflejaron de inmediato en sus articulos

publicados en 2015 la preocupacion por la salvaguarda de este naufragio® y expusieron

% http://laestrella.com.pa/internacional/mundo/vende-tesoro-galeon-jose/23854288

% https://abcblogs.abc.es/espejo-de-navegantes/otros-temas/panama-permite-el-expolio-del-galeon-san-
jose.html

% https://abcblogs.abc.es/espejo-de-navegantes/otros-temas/panama-riesgo-expolio-galeon-san-jose.html
% https://www.abc.es/cultura/20150428/abci-unesco-panama-jose-201504281941.html

37 http://www.unesco.org/new/fileadmin/MULTIMEDIA/HQ/CLT/pdf/ST AB-Panama-ESP-publico.pdf
% https://www.prensa.com/cultura/UNESCO-degradacion-San-Jose-Panama_0_4366813410.html.
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la postura espafiola sobre este hundimiento historico: “El galedn San José forma parte
de la historia compartida entre Espafia y Panama. Espafia desea que los objetos
encontrados en el pecio se queden en Panama para disfrute de los panamefios y de todo
el mundo.”* EI domingo 3 de enero de 2016, la Estrella de Panama amanecia con una
nueva noticia sobre el caso. Seglin este periodico, Alberto Vazquez, socio de la
compafiia IMDI, habia pasado por el Banco Nacional de Panama y habia retirado 3.000
monedas de plata extraidas del San José para intentar salir del pais, pero cuando estaba
depositando las monedas en el maletero de su vehiculo fue identificado y arrestado. Una
suerte parecida corria otro de los socios, Dan Porter, cuando con su barco, Sea Reaper
I11, utilizado por IMDI en alguna de sus campafias, retornaba a su puerto base en Florida

con més de un centenar de monedas de plata.*°

Hoy el caso no esta cerrado, ni mucho menos. La esperanza de que estos delitos
sean condenados Yy parte de los dafios ocasionados al naufragio reparados es clave en el
futuro del patrimonio cultural subacuatico de Panama. En nuestra opinion, un naufragio
tan importante y trascendente para la historia maritima de Panamé y para el
conocimiento de la Armada del Mar del Sur, como es el San José, debe servir de acicate
para crear en el pais las infraestructuras necesarias para el desarrollo continuado de la
arqueologia subacuatica, la formacion de personal especializado y la creacion de

espacios de conservacion, restauracion y exposicion.

Hay que destacar que los restos del casco del galedn, tanto los que puedan quedar
del plan en el bajo San José, con el que colisiond, como los que puedan estar en la isla
Contadora, donde fue quemado definitivamente, no han sido localizados y si IMDI los
encontrd en el transcurso de sus exploraciones, no dio parte de su existencia. Ademas, la
gran cantidad de naufragios histéricos que aun yacen bajo el mar en las costas
panamefias del Atlantico y el Pacifico aportaran sin duda nuevos datos para configurar

el paisaje maritimo panamefio a lo largo de los siglos.*

https://www.eluniversal.com.mx/articulo/cultura/patrimonio/2015/12/11/unesco-denuncia-saqueo-de-
galeon-san-jose-hundido-en-panama.https://www.abc.es/cultura/20150429/abci-naufragio-jose-
panamal631-201504282046.html.

* Citahttps://www.prensa.com/cultura/UNESCO-degradacion-San-Jose-Panama_0_4366813410.html.

“0 http://laestrella.com.pa/estilo/cultura/saqueado-galeon-jose/23913582

*E| Ministerio de Cultura espafiol ha elaborado en 2018 un Inventario de Naufragios Espafioles en
América entre los siglos XV y XIX con méas de 60 hundimientos y pérdidas correspondientes a las aguas
de Panama: https://elpais.com/cultura/2019/02/21/actualidad/1550773962_736429.html.
https://canalhistoria.es/blog/mapa-del-tesoro-espana-600-barcos-hundidos-
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Lista de imagenes

Imagen N°1: Mapa de Diego Ruiz de Campos, piloto mayor de Panama. Incluido en su
derrotero de 1631.

Fuente: Biblioteca Nacional de Espafa.

Imagen N° 2: Detalle del bajo seguin Diego Ruiz de Campos en el que colisiond la
almiranta San Jose.
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Fuente: Biblioteca Nacional de Espafia.

caribe/?cli_action=1567100612.062.  http://mirada21.es/ocio-cultura/se-localizan-681-barcos-hundidos-
en-el-caribe/.

También se esta realizando un estudio para reconstruir los pasos del hundimiento con una modelizacion
del momento en el que el San José colisiona con el bajo:
https://elpais.com/cultura/2018/10/30/actualidad/1540898407 _186545.html
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Imagen N° 3: Detalle del Mapa que representa el curso de los Rios que fertilizan la

Provincia de Sta. Maria La Antigua en el Darién afio de 1774.
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Fuente: Museo Nav.

Imagen N° 4: Detalle del Plano Ydrografico y Geographico del Reyno de Tierra Firmey
sus provincias de Veragua y Darién. Panama y febrero de 1778.

" Fuente: Museo Naval de Madrid.
MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 126-151) http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

147


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“El naufragio del...” CARLOS LEON AMORES

Imagen N° 5: Detalle de la Carta Esférica del Golfo de Panamé comprendido desde la
Punta de Garchiné hasta la de Chame con todas las Yslas del Archipiélago de las Perlas,
nuevamente reconocido y levantado por las Corbetas de S.M. descubierta y Atrevida afio

de 1790.

Fuente: Museo Naval de Madrid.

Imagen N° 6: Carta de la Bahia de Panam@, levantada en 1847 por el capitan Henry
Kellett y el Comr. James Wood de la Marina Real Inglesa, con correcciones hasta 1684.
Publicada en Madrid por la Direccion Hidrogréafica en 1868.

T2l 5

Fuente: Museo Naval de Madrid.
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T

Imagen N°7: Vista aérea de la Isla del Rey

Fuente: Instituto Nacional de Cultura de Panama.

Imagen N° 8: Banner publicitario perteneciente a la pagina web de Investigaciones
Marinas del Istmo en el que se muestran monedas de plata y otros objetos rescatados del
galedn San José para su comercializacion.

Imagen N° 9: Embarcacion Sea Reaper utilizada por IMDI, provista de propulsores o
. buzones para las hélices.

e, ¥

Fuénte: Juan éde.
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Imagen N° 10: Cafion de bronce de 1628 recuperado en aguas de Panama, sin conocerse la
procedencia exacta, que podria pertenecer al galebn San José. Actualmente en las
dependencias del Patronato de Panama la Vieja.

DR e AR
uente: Carlos Leén.
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RESUMEN

La demanda en formacion académica en arqueologia subacuatica ha aumentado de
forma considerable en los ultimos afios. Los alumnos, cada vez con un mayor grado de
formacion, buscan cursos y experiencias que les permitan obtener las destrezas y
competencias necesarias para la investigacion. A la largo del presente trabajo
exponemos un breve recorrido a la experiencia formativa en arqueologia subacuética en
Espafia pero, sobre todo, presentamos algunos casos de éxito llevados a cabo en el
marco del Master de Arqueologia Nautica y Subacuética. Donde, a través de un potente
programa formativo practico, se busca involucrar al alumno en proyectos de
investigacion para que su formacion sea préctica y directa con problematicas reales de
la arqueologia subacuatica.

PALABRAS CLAVE: Arqueologia Subacuatica; formacion en arqueologia
subacuética; Universidad de Cédiz; formacion de postgrado.

LEARNING ON UNDERWATER ARCHAEOLOGICAL RESEARCH. THE
BALLENERA, ARAPAL AND TIMONCILLO (CADIZ, SPAIN) FIELD
SCHOOL. AN EXAMPLE OF MULTIDISCIPLINARY RESEARCH THROUGH
POSTGRADUATE STUDENTS

ABSTRACT

Demand in academic training on underwater archaeology has increased considerably in
recent years. Students, with a higher level of training, look for courses and experiences
that allow them to obtain the skills and competencies necessary for research.
Throughout this work we present a brief tour of the training experience in underwater
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archaeology in Spain but, above all, we present some case studies carried out within the
framework of the Master of Nautical and Underwater Archaeology. Through intensive
practical training program seeks to involve students in research projects so that their
training is practical and direct with real problems of underwater archaeology.

KEYWORDS: Underwater Archaeology; training on Underwater Archaeology; Cadiz
University; postgraduate training.
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APRENDIZAJE EN INVESTIGACION ARQUEOLOGICA
SUBACUATICA. LOS YACIMIENTOS ESCUELA DE LA
BALLENERA, ARAPAL Y EL TIMONCILLO (CADIZ, ESPANA).
UN EJEMPLO DE INVESTIGACION MULTIDISCIPLINAR A
TRAVES DE ESTUDIANTES DE POSTGRADO

La formacién en arqueologia subacuatica es un aspecto que siempre ha
preocupado en el desarrollo de la disciplina. Estas reflexiones sobre el aprendizaje de
los presentes o futuros arqueodlogos subacudticos, reflejadas en algunos escritos de
Lamboglia, Muckelroy, Bass, Gianfrotta o Nieto, siempre radicaban en dos ambitos: la
instruccion en buceo, necesaria para el desarrollo de la actividad; y la educacién en
investigacién historico-arqueoldgica. Espafia no es una excepcion, el binomio buceo-
formacion universitaria va ligado en el Libro Verde del Patrimonio Cultural
Subacuatico (MINISTERIO DE CULTURA, 2010; p.19), en el que ya se fija de forma

clara la vinculacion entre uno y otro cuando se habla de formacion.

Aquella més simple y menos compleja es la instruccion técnica en buceo. Menos
costosa y compleja en su aplicacion a una disciplina de investigacién historica como es
la arqueologia. Aunque hay que marcar siempre una diferencia, porque no es lo mismo
bucear como actividad recreativa, que bucear como actividad profesional o técnica de
trabajo de una disciplina cientifica. Tampoco hemos de construir una bola de nieve con
las competencias en buceo; al fin y al cabo, es solo una técnica mas de las muchas que
utilizamos bajo el agua y que nos permiten realizar la actividad arqueolégica. De hecho,
este exceso de fijacion con el buceo a veces hace que el alumno o incluso los profesores
0 técnicos de instituciones, se obsesionen con una formacion en buceo y olviden centrar
la adquisicion de competencias en las otras tecnicas de la arqueologia, ya sea
subacuatica o terrestre, como son las analiticas, las de registro y documentacion, las
bases de datos, el estudio de materiales diagndstico, los equipos geofisicos, etc. Todo

son técnicas que nos permiten acercarnos al estudio del Patrimonio Cultural Sumergido
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(PCS), ninguna mas importante que otra, y todas complementarias, entre ellas el buceo,

una mas.

Sobre la otra rama de la educacion académica, es la que méas tiempo requiere,
esfuerzos y el desarrollo de habilidades y competencias especificas por parte del
estudiante. La arqueologia es una disciplina de interpretacion histérica. No hemos de
olvidarnos de eso, en ningin momento. Por tanto, como ciencia de interpretacion tiene
un método concreto y una serie de técnicas especificas que nos permiten acercarnos a
las probleméticas a analizar. Al mismo tiempo, no se trata de una ensefianza
simplemente técnica, sino también en un contexto histérico-cultural vinculado con la
Historia Maritima, Naval o fluvial (dependiendo de las tradiciones), por desgracia, una
historia que no se ve representada generalmente con las horas necesarias en los planes

de estudio de los programas de grado en Historia o Arqueologia.

Un tercer acercamiento logico seria el de potenciar la figura del investigador y el
pensamiento critico dentro de las competencias a adquirir por los arqueodlogos
subacuaticos. Si no, corremos el riesgo de fomentar la tecnificacion de la disciplina que,
si bien es beneficiosa para el desarrollo y conformacion de equipos multidisciplinares,
puede coartar la vision més interpretativa de la misma, y por tanto, reducir la capacidad
de los investigadores a plantearse de forma acertada complejas preguntas de
investigacion. Sin esta fase reflexiva o interpretativa, es imposible avanzar en el
conocimiento y, por tanto, difusion del PCS. Con la tecnificacion corremos el riesgo de
convertir a la arqueologia subacuética en una mera técnica de documentacion, cuando,
como repetiremos a lo largo del texto, se trata de una potente disciplina de

interpretacion historica.

Hace unos afios (2015), en el marco de un curso de doctorado de Arquitectura
Naval, coordinado por el profesor Xavier Nieto, en la Universidad de Cadiz, se planted
una interesante pregunta, no sobre como debia ser la formacion de un arquedlogo
subacuatico, sino cuales debian ser las cualidades que un alumno debia reunir para
convertirse en arquedlogo subacuatico. Los profesores del curso, eminentes
investigadores, algunos de ellos pioneros de la propia disciplina como Patrice Pommey,
Francisco Alves, Cemal Pulak o el propio Xavier Nieto, discutieron sobre varios
elementos. Para empezar, sobre si la formulacion de la propia pregunta era adecuada,

como sostenian Pommey o Pulak, ya que segun ellos no es tanto qué predisposicién
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debia tener el alumno, sino qué era capaz de ofrecerle la institucion formativa. Al
mismo tiempo, otros profesores sostenian que, si bien se puede ofrecer un conocimiento
al alumnado sobre la historia maritima, o la arquitectura naval, o incluso el comercio
maritimo o navegacion, es importante que en el transcurso de los programas formativos
se fomente la discusion sobre aspectos maritimos y nauticos. Que se fomenten temas en
los que se ponga de relieve la vision maritima de la historia. En definitiva, que seamos
capaces de transmitir a los estudiantes un cambio de paradigma en el analisis historico
que permita, sin lugar a duda, contemplar a las sociedades humanas desde el mar. Dar
un giro de 180° y no ver el mar desde la costa, como una limitacion, sino la costa desde

el mar, como un horizonte de oportunidades.

En todo caso, estos notables de la disciplina coincidieron en 3 puntos claves
genéricos. Que son los que, en cierto modo, han marcado el desarrollo del programa
formativo del Master de Arqueologia Nautica y Subacuética de la Universidad de Cadiz:
La formacion académica en arqueologia, (técnicas de estudio y trabajo); La formacién
desde una perspectiva diacrénica, el patrimonio cultural subacuéatico es amplio en su
tipologia, cronologia y variedad cultural, y un aspecto deseable del candidato, una clara
vocacion e interés por el mundo maritimo y nautico, que en todo caso, se ha de ver
reforzada con la capacidad de transmision de estos valores nauticos y maritimos en el

analisis histérico de la humanidad.

La formacion en arqueologia subacuatica en Espafia, un recorrido hasta la
situacion actual

Desde los origenes de la disciplina en Espafia, de la mano de diversos pioneros no
arquedlogos o historiadores, como Julio Més, Juan Bravo o Federico Foester entre otros,
se ha potenciado una formacion eminentemente practica y autodidacta de los
profesionales e investigadores que se han dedicado a la arqueologia subacuatica. La
participacién de voluntarios en las campafias de estos precursores de la disciplina
permitio, a mediados de los afios 60 y 70 del pasado s. XX que estudiantes de Historia
de algunas universidades espafiolas comenzaran a entrar en contacto con el mundo de la
arqueologia subacuética. Destacan de estos afios algunos seminarios tedricos o algunas
conferencias (como el 11l Congreso Internacional en Argueologia Subacuatica realizado

en Barcelona en 1961).
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En esta primera fase, la universidad no interviene de forma directa en el proceso
formativo de los arquedlogos subacuaticos. EI cambio se produce, segin se desprende
de la bibliografia (BLANQUEZ PEREZ y MARTINEZ MAGANTO, 1993; NIETO
PRIETO, 2009; MARTIN BUENO, 2009) a partir de mediados de los afios 80. La
aprobacién de la Ley de Patrimonio Historico, unida a la creacion de nuevos centros
regionales de arqueologia subacuéatica y la consolidacion de otros en instituciones
nacionales como el Museo Nacional de Arqueologia Subacuatica de Cartagena
generaron una necesidad de técnicos formados y con competencias especificas en
arqueologia subacudtica. Los propios centros organizan cursos de formacion y
especializacion y proliferan los denominados yacimientos escuela. Campafias de
excavacion rodeadas de un aparato formativo en el que estudiantes universitarios
comienzan a participar de forma directa en las intervenciones arqueoldgicas
subacuaticas. Estos cursos a veces son apoyados por algunas universidades. Hemos de
destacar el papel de cinco de ellas que gracias al empefio de sus profesores fueron, en su
momento, el Unico referente para la formacion universitaria sobre esta especialidad en
Espafia. Hablamos de la Universidad de Murcia, la Universidad de Zaragoza, la
Universidad de Barcelona, la Universidad Autonoma de Madrid y a finales de los 90, la
Universidad de Valencia. Todas ellas fueron organizando desde mediados de los afios
80 hasta la primera década del s. XXI seminarios o conferencias de carécter tedrico
sobre arqueologia subacuatica. Esto favorecid la creacion de unos espacios de discusién

cientifica que hasta ahora no existian de forma clara en el &mbito universitario.

Por otro lado, los centros autondémicos o regionales dedicados al Patrimonio
Cultural Subacuatico organizaban de forma puntual cursos de especializacién técnica

que ayudaban a paliar la falta de formacion practica.

No obstante, toda esta oferta se vino realizando en cierto modo, de forma
descoordinada entre la academia y los centros de gestion del patrimonio, creando una
dualidad formativa que no satisfacia al alumno que generalmente o acababa desistiendo
o0 terminaba por realizar una educacion mas especifica y sostenida en el tiempo en el
extranjero (NIETO PRIETO, 2009).

De otro modo, como dice el propio Libro Verde (MINISTERIO DE CULTURA,
2010), se estaba consolidando una formacion autodidacta, entre los propios técnicos de

los centros pero que no contaba con la Universidad para ofrecer una formacion reglada.
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La via universitaria, por tanto, ha sido una preocupacién constante, pero tal vez no
prioritaria, en la arqueologia subacuética espafiola (con las honrosas excepciones citadas
anteriormente, principalmente Zaragoza, Murcia y Barcelona). Si atendemos al indice
del libro verde elaborado por los directores de los Centros de Arqueologia Subacuatica
de las CCAA espafiolas y algunos de sus técnicos, asi como del Ministerio de Cultura
espafiol, vemos como la formacion, no es ni mucho menos una de las prioridades,
aunque si se habla de su importancia para el desarrollo del propio Plan Nacional de
Arqueologia Subacudtica. Se sitta siempre en el Gltimo o penultimo lugar de la lista de
prioridades. Esto se debe a una realidad innegable de la arqueologia subacuética
espafiola: que no es una arqueologia de investigacion, sino de gestion. Tal vez este sea
su condicionante principal y por eso han abundado las posturas autodidactas y
regionales frente a una vision académica o de problematicas de investigacion. La
arqueologia subacuatica espafiola ha sido, (y lo sigue siendo en cierto modo) una
disciplina que se ha consolidado en algunos centros de gestion patrimonial, pero sin que
la investigacion pura y formacién (acciones ldgicas en la universidad) sean prioridades
de dichos centros, absorbidos por la tarea cotidiana de carta arqueoldgica e inventario y
catalogacion del patrimonio. A diferencia de Inglaterra, Francia, EEUU o incluso ltalia
o Croacia, en Espafia no ha existido una clara vinculacion entre arqueologia subacuética
e investigacién desde la universidad. Por supuesto han existido excepciones, pero
llevadas a cabo de forma puntual por investigadores aislados que no han generado
equipos o grupos de investigacion especificos dedicados a la arqueologia subacuética

dentro del Sistema Espafiol de Ciencia e Investigacion.

Deberemos de esperar hasta la reforma del plan Bolonia y la potenciacion de la
formacion de posgrado para encontrar un espacio natural para el desarrollo de la
arqueologia subacuética en la universidad. Como algunos investigadores han sostenido
(CRIADO BOADO y BOVEDA LOPEZ, 2000) es tal vez, el espacio de cursos de alta
especializacion que ofrecen los titulos de postgrado el mas adecuado para que los
estudiantes adquieran los conocimientos y competencias de la arqueologia subacuética,

tras haber cursado estudios universitarios preferentemente de historia o arqueologia.

La primera experiencia se realizo entre el Centro de Arqueologia Subacuética de
Catalufia (CASC) y la Universidad de Barcelona, con un titulo propio de larga duracion
(2 modulos de 2 meses cada uno) titulado Arqueologia Nautica Mediterranea. Realizado
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en 2005, 2007 y 2008 tuvo un gran éxito de publico, asi como un gran nivel en su
equipo docente. EI modelo educativo que se siguid se basaba en clases teoricas
magistrales impartidas por investigadores especialistas en arqueologia subacuatica o
historia maritima, no todos ellos provenientes del ambito académico sino de notables
instituciones de gestion e investigacion, tanto nacionales como internacionales. Uno de
los mejores resultados de este titulo propio fue la Monografia 9 del CASC (CAU
ONTIVEROS y NIETO PRIETO 2009), un auténtico manual de arqueologia
subacuética realizado por una seleccion de los profesores que participaron en dicho
postgrado. Tal vez, el Gnico complemento que no fue capaz de ofrecer este titulo fue la
incorporacion al plan de estudios de una formacion practica en diversas probleméticas
vistas durante las sesiones tedricas. No obstante, muchos de los alumnos pudieron

participar como voluntarios en las campafias del CASC durante dos semanas.

Con un caracter similar, pero de menor duracién surge otro titulo propio de 16
ECTS (Créditos formativos europeos), con una duracion de aproximadamente dos
meses en la Universidad de Valencia. Realizado entre 2009 y 2016, este titulo servia
para introducir a los alumnos en la arqueologia subacuética y fijar unas bases sobre las

que posteriormente podrian seguir especializandose.

Al margen de otros cursos de especializacion internacionales como los realizados
bajo el proyecto ANSER, el EuroMed o la UNESCO habremos de esperar hasta octubre
de 2016 para que en Espafia se ofrezca el primer Méaster Oficial en Arqueologia Nautica
y Subacuédtica. La primera oferta formativa reglada que permite la formacién de
investigadores y técnicos especializados en arqueologia subacuética, de la mano de la
Universidad de Cadiz y numerosas instituciones colaboradoras entre las que destaca el
Centro de Arqueologia Subacuética del IAPH de Andalucia o la red de Universidades
CEIMAR.

El Master de Argueologia Nautica y Subacuética de la Universidad de Cadiz: Una
oportunidad para el inicio de la carrera investigadora en arqueologia nautica y
subacuatica

Desde octubre de 2016 se viene impartiendo de forma anual el que es el primer
titulo oficial en arqueologia subacuatica ofrecido por una universidad espafiola.

Disefiado en su inicio por Xavier Nieto en colaboracion con diversos profesores y
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jévenes investigadores de la Universidad de Cédiz, en el titulo se buscaban aunar los
tres principios anteriormente enunciados. Una fuerte formacion teorica y técnica, unida

con un gran porcentaje de practicidad del alumno.

Figura N° 1: Esquema de la estructura de estudios del Méster Oficial en Arqueologia
Nautica y Subacuética de la Universidad de Cadiz.

wECA Masteres Oficiales de la Universidad de Cadiz (r.o. 130312007)
- 0567 - MASTER EN ARQUEOLOGIA NAUTICA Y SUBACUATICA

Universidad de Cadiz

OBJETIVO: Formar a especiall capaces de i igar y matar ¢l patrimonio cultural acumulado alo
Iareo de Ja historia come consecuencia de In utilizacdion del mar por parte del hombre.

Perfil de acceso

Titulaclones preferentas: Graduados, Licenciados o Diplomados en Humanidades (tituiados en Arqueociogla, Historia,
Humanidades, Geograffa, Antropologia, Bellas Artes, Documentacion, Historla del Arte, o afines) y Clencias (Geoldgicas,
Bioldgicas, Quimicas, Ambientales, del Mar, Ingenierias Quimicas, Navales y Ocednicos, o afines).

Asignaturas Crid  Sem.
S 567001 INTROOUCCION & LA ARQUECLOGIA NAUTICA Y SUBACUATICA 3 1
= S LAS| STRUCTURAS TERRESTRES ¥ EL CONOGMIENTO NAUTICO (] 1
8 g ARGUITECTURA NAVAL w0
o = LA NAVEGACICH EN LA ANTIGUEDAD 3 1
s = 05 LA EXPANSION MARITIMA 3 1
a § B87006 TECNICAS DE LA PROSPECCION A LA EXCAVACION 4 1
2 = 587007 CIENCIAS Y TECNICAS APLICADAS 4 i
Sa7008 CONSERVACION, PROTES WY DFUSION DEL PATRNONIO CULTURAL SUBACUATICO 4 1°
| TINEF OS FORM i e e R g
o @ i N 1
05671 FUENTES DOCUMENTALES ESCRITAS 05672 ARQUEOLOGIA NAUTICA ¥ SUBACUATICA ENLA 05673 ARQUEOLOGIA NAUTICA Y SUBACUATICA DE
i PARA LA ARQUEOLOGIA NAUTICA ¥ ANTIGUEDAD EPOCA MEDIEVAL Y MODERNA
28 R38 et Aslgnaturas Cr Sem
g8 S Asignaturas Cr Sem. Asignaturas O (St INVESTIGAGION GIENTIFICA EN LN ]
g'a < E INTRCOUCCION A LA 587200 INVESTIGACICN CIENTIFICA EN UN 10 o1 567311 HARCO DE EPOCA MEDIEVAL Y a2
0 & T SA7101  PALEOGRAFIAY A LA 5 x* i BARCO DE LAANTIGLEDAD = MODERNA
=0 z DIPLOMATICA
wl|=o INVESTIGACIEN DEL
SETIN?  PATRIMONIO CLILTURAL
[ § SUBACUATICOEN ARCHVOS
" Asignaturas Crid  Sem,
g h 57801 PRACTICAS EN INSTITUCIONES O EMPRESAS 8 ®
36
8§
Za
Asignaturas créd  sem.
§ § y E 567302 TRABAJOFIN DE MASTER 2 7
Sdze
8 E E3 = s 4 Total: 80 creditos
= ﬂTITULO DE MASTER UNIVERSITARIO EN EN ARQUEOLOGIA NAUTICA Y SUBACUATICA I Caxda ¢ rédita equivale & 25 horas
de trabajo del olumno

Fuente: Escuela Internacional de Doctorado en Estudios del Mar (EIDEMAR-UCA)

Como se puede observar en la figura 1, los alumnos han de cursar un mddulo
comun, independientemente de su especialidad, donde, profesores especializados
imparten clases magistrales o visitas de campo o laboratorio sobre aspectos especificos
de la disciplina, desde posicionamientos historiograficos, pasando por contenido
historico, cultura material o técnicas de trabajo subacuético, para finalizar con aspectos

de gestion, legislacion, conservacion o difusion.

Una vez terminado este modulo, que suma un total de 30 ETCS, el alumno
comenzara su formacion préactica, debiendo escoger los modulos de aplicacion, ya sea

en campo (en intervencion arqueoldgica subacuética), en laboratorio (Laboratorios de

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 152-180) http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

160


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“Aprendizaje en investigacion...” FELIPE CEREZO ANDREO

andlisis e investigacién de la UCA) o en archivos (Archivo Histérico Provincial de

Cadiz), asi como las instituciones de practicas externas.

Estos moddulos cumplen con los objetivos de poner en préctica ciertos
conocimientos tedricos que los alumnos han visto a lo largo del blogue comuin, y
fomentar el trabajo interdisciplinar y en equipo, mediante la participacion en proyectos
y actividades cotidianas de las entidades colaboradoras en el titulo a través de las

précticas externas.

Los trabajos de investigacion (TFM)

A lo largo del afio, y practicamente desde las primeras semanas, los alumnos
tienen que escoger un tema sobre el que realizar un trabajo de investigacion original en
el que demuestren la aplicacién de los conocimientos tedricos y précticos adquiridos
durante el curso. Dicho ensayo puede ser de una tematica propuesta por el estudiante,
pero siempre en el marco de una amplia oferta de lineas de investigacion que el
profesorado del titulo ofrece al alumno. Seré el propio equipo docente quien tutorice a

los alumnos y les ayude en el desempefio de su investigacion.

Desde el primer afio se concibi6é el master como un circulo completo en el que,
aquellos estudiantes que asi lo quisieran, podrian optar por hacer un TFM sobre
tematicas vinculadas a los yacimientos arqueoldgicos subacuéticos investigados en los
maodulos de practicas del titulo. Y es que este es uno de los pocos masteres que ofrecen
4 semanas de investigacion practica en un yacimiento arqueoldgico subacuatico. Los
alumnos que deseen escoger estos modulos de especializacion son sumergidos en la
dinamica total de un proyecto de investigacion arqueoldgica subacuética, desde la
preparacion logistica, hasta la extraccion, estudio de materiales o conservacion in situ de

los mismos.

El objetivo es que el estudiante conozca y ponga en practica todas las fases de

trabajo que ha visto de forma teorica a lo largo del modulo comdn.

Pero de igual forma, se fomenta que los alumnos entiendan esas practicas como el
espacio ideal para realizar el componente practico de sus TFM. Por ello, buscamos,
como se refleja en algunos trabajos (CRIADO BOADO y BOVEDA LOPEZ, 2000) la

experiencia investigadora como espacio de docencia.
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Las précticas de campo y su vinculacion con los trabajos de investigacion

Por supuesto, no todos los alumnos escogen esta opcion a la hora de realizar su
TFM. Algunos, de otras regiones o0 paises, buscan logicamente aplicar los
conocimientos adquiridos a sus espacios de origen, mientras que otros prefieren realizar
un estudio de carécter bibliografico o analitico previo a la consolidacion de un posterior
doctorado. Las investigaciones de TFM sobre aspectos de los yacimientos investigados
durante el master han de ser muy acotados, sobre todo en lo referente a la tematica. No
se trata de ofrecer a un alumno el estudio de un pecio en su totalidad, algo ya no solo
anacronico para con el devenir de la disciplina, sino que realmente dificultoso de hacer
en menos de un afio de estudio. Mé&s bien se trata de compartimentar diversas teméticas
que permitan a los estudiantes desarrollar sus fortalezas y especializarse en aspectos que
pueden, en un futuro favorecer su desarrollo ya sea en el mundo profesional o

investigador.

Esta division de tematicas se realiza antes del inicio del curso, y generalmente
viene propuesta por los investigadores que coordinan las préacticas, en este caso Felipe
Cerezo Andreo y Raul Gonzalez Gallero. Una vez el estudiante ha elegido el tema, se
planifican, a lo largo del afio una serie de objetivos y se establecen acciones concretas a
realizar durante las campafias practicas en los yacimientos, para que éste pueda adquirir
nuevos datos para el desarrollo de sus trabajos. De esta manera, no es que se “entregue”
al alumno un tema, sino que se le hace responsable y participe de las decisiones de
investigacion. Al mismo tiempo, se intenta que varios estudiantes trabajen sobre
aspectos diferenciados de un mismo pecio, de tal manera que se favorece crear un
espiritu de equipo y trabajo comdn en aquellos aspectos generales de cada uno de los
TFM, al mismo tiempo que las investigaciones de cada uno de los alumnos se

retroalimentan de esta vision multidisciplinar.

Participacion de los alumnos de postgrado en los yacimientos escuela

Hasta el momento son tres los pecios 0 yacimientos subacuéaticos que estan siendo

estudiados o han sido analizados por varios alumnos del master desde mudltiples
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perspectivas, contando siempre, con la generosidad de los investigadores y tutores de
los trabajos.’

La dindmica general de trabajo en todos los yacimientos y grupos de estudio
busca, como hemos dicho, involucrar al alumnado y otorgarle diferentes grados de

responsabilidad para favorecer su integracion en el proceso de investigacion.

Durante las camparias los alumnos realizan las tareas de montaje logistico del
yacimiento, y el disefio de la campafa de documentacion, excavacion y a la extraccion
de materiales. Antes del inicio de la actividad, se dedican diferentes sesiones para
planificar los objetivos y actividades de estudio. De esta manera, antes de comenzar los
trabajos en el agua, los estudiantes conocen los objetivos y saben que podemos esperar
de ellos y viceversa. Las campafias comienzan con una sesion de preparacion (figura 2)
logistica de material de excavacion, conservacion preventiva, y material de buceo o
trabajo subacuatico. EI primer dia de trabajo en agua se dedica al montaje de la zona de
investigacion, desde los muertos para el posicionamiento del buqgue UCADIZ, hasta el
montaje de las cuadriculas (en su caso), mangas de succion, evaluacion de zonas de
descarga, etc... Las actividades diarias se organizan por parte de los profesores
responsables de las practicas, mientras que los alumnos forman el equipo investigador.
A primera hora de la mafiana se realiza una reunion de trabajo donde se planificaban,
por turnos y grupos los objetivos del dia. Durante aproximadamente 7 horas se trabaja
en el yacimiento a turnos, para a final de la mafiana, durante la navegacion de retorno y
la comida, realizar una puesta en comun de las actividades realizadas. Por la tarde, los
alumnos guiados o coordinados por los profesores realizan el resto de las tareas
habituales durante una campafia de investigacion: Pasar a limpio croquis y dibujos;
vaciado de documentacion espacial en la Base de Datos GIS del proyecto; Realizacion
de conservacion preventiva en caso de extraccion de materiales; Fotografiado de
materiales e inventariado; procesamiento de fotogrametrias y el resto de documentacion

gréfica para su archivo (ver figura 2).

! Como el lector habré podido adivinar, una pregunta habitual es quién y como se financian las analiticas
0 costes complementarios que pudieran desprenderse del trabajo de los alumnos. En este caso, son los
tutores, a través de proyectos propios de investigacion, quienes destinan recursos para que los alumnos asi
puedan realizar analiticas, adquirir material o visitar algun u otro archivo.
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Figura N° 2: Ejemplo de algunas de las actividades realizadas en los yacimientos escuela
_ del Master, a bordo del UCADIZ.

7 w

% )

Fuente: Linea de Arqueologia Nautica y Subacuéatica (UCA).

Igualmente, aquellas tardes en las que la carga de trabajo es menor, se aprovecha
para realizar algunas sesiones tedrico-practicas en las que reforzar el aprendizaje de
diversas técnicas, como la fotogrametria, el uso del GPS, la topografia o dibujo

subacuatico, etc.

Finalmente, al tratarse de proyectos que buscan siempre cumplir con las
recomendaciones de la Convencion UNESCO 2001, se realizan sesiones de
participacion social durante las campafias, con actividades que van desde las visitas con
buceadores al yacimiento, hasta visitas al buque UCADIZ, o charlas en centros
culturales de los municipios cercanos (Ver figura 3). En estas actividades también se
involucra a los alumnos, para que sean conscientes de la importancia de revertir en la
sociedad los resultados de un proceso de investigacion sobre un patrimonio que es
publico. En este sentido, entendemos que la arqueologia subacuatica es una disciplina
de interpretacién historica, pero con una funcion social, y si la actividad arqueoldgica
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no es social, no es arqueologia. En el caso de la disciplina que nos ocupa, la

subacuatica, esto es sin duda mucho mas evidente.

Figura N° 3: Algunos ejemplos de actividades de difusion entre los que destacamos las
visitas a bordo del UCADIZ, visitas al yacimiento por parte de buceadores recreativos, o
charlas y mesas redondas en los municipios del entorno.

‘ K]
Fuente: Linea de Arqueologia Nautica y Subacuéatica (UCA).

Una vez finalizada la campafia de practicas en agua, se invita a los alumnos que
asi lo quieran a participar en los trabajos de laboratorio realizados en la UCA (Figura
4), en el LABAP (Laboratorio de Arqueologia y Prehistoria), donde se sigue avanzando
en las tareas de conservacion de materiales, trabajo con la documentacion gréafica o
planimétrica, asi como la investigacion y estudio de materiales logico de cualquier
investigacion arqueoldgica. Si bien esta Ultima fase es generalmente recomendada para
los alumnos que hacen su TFM sobre los yacimientos estudiados, al final acaban
participando de forma voluntaria buena parte de los estudiantes del master. La poderosa

capacidad del aprendizaje practico y directo en un proyecto de investigacion ayuda a
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fijar conocimiento y fortalecer las competencias que adquieren los alumnos a lo largo de

cualquier proceso formativo.

Figura N° 4: Algunas actividades de conservacion e investigacion de materiales
desarrolladas en el LABAP o0 a bordo de los laboratorios del UCADIZ.

- .
= Es s
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Fuente: Linea de Arqueologia Nautica y Subacuatica (UCA).

La arqueologia subacuética es una disciplina de trabajo de campo y gabinete
(laboratorio), si el alumno no participa de forma practica y directa en estos procesos, es
muy dificil que lleguemos a salir de la fase autodidactica. La participacion
interdisciplinar en investigaciones universitarias favorece la consolidacién de las
técnicas y metodologias de trabajo, que afio a afio se van innovando y modificando a
raiz del componente experimental de los proyectos y, sobre todo favorecida por la
participacion de estudiantes con experiencias distintas que enriquecen, con Ssus

opiniones o propuestas el trabajo a realizar.
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Como se puede ver, el disefio del programa formativo en précticas esta centrado
en facilitar la realizacion de proyectos interconectados entre los estudiantes y los
profesores del master. Igualmente, la implicacion del alumno en las tareas técnicas de la
investigacion (planimetria, fotogrametria, GIS, archivo fotografico, inventario...),
favorece no solo que perfeccionen competencias, sino que la documentacién sea lo mas

precisa posible, ya que serén ellos mismos los que la utilicen a posteriori en sus TFM.

Los proyectos que actualmente estan en activo, asi como los yacimientos

investigados son los siguientes:

- Pecio Arapal (2017):

En Marzo de 2016, a resultas de un potente temporal, quedaron al descubierto,
cerca de los entornos de la Isla de Sancti Petri en C&diz, una serie de elementos
arqueoldgicos que fueron comunicados por unos buceadores locales, Miguel Aragén y
Juan Palacios. Una vez pudimos comprobar la entidad del yacimiento, se documento de
forma preliminar un gran cargamento de lingotes de cobre, probablemente de cronologia

romana, agrupados en un entorno relativamente reducido de unos 50 m2.

Entre rocas y arena, a unos 7 metros de profundidad, podian identificarse al
menos 20 lingotes en un estado de conservacion éptimo. El fondo, de carécter abrasivo
habia contribuido al deterioro de la superficie de muchos de ellos, pero en general solo

en una cara de su superficie.

A finales de los afios 70, Olga Vallespin (VALLESPIN GOMEZ, 1986),
documentd y excavo en los entornos de Sancti Petri, un interesante pecio con un
cargamento mixto de lingotes de cobre y plomo, fechados entorno al s. I d.C. Por tanto,
la posibilidad de investigar un nuevo yacimiento con un cargamento de productos
metaldrgicos ofrecia grandes oportunidades de investigacion para el conocimiento de la
zona y de la problematica de los cargamentos de metalla. El nuevo pecio, Ilamado
Arapal (en honor a los apellidos de sus descubridores Aragon-Palacios), venia a
completar una dindmica que ya habia sido detectada en otros pecios, y es el papel
centralizador del puerto de Cadiz, como redistribuidor de la produccion metalifera del

Suroeste peninsular hacia el Mediterraneo en época antigua.
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Este fue el primer yacimiento elegido para realizar una campafia de practicas con
los alumnos, dada la profundidad a la que se hallaba el yacimiento, unido a la
espectacularidad y alto grado de informacién que podian ofrecer los materiales
(epigrafia, andlisis quimicos, dinamicas comerciales, analisis isotopicos...), asi como la
expectativa de documentar evidencias de la arquitectura naval del pecio bajo el
sedimento arenoso. Estos, entre otros fueron los objetivos de investigacion, de los que

participaron los alumnos del master durante el mes de septiembre de 2017.

Figura N° 5: Resultados de prospeccion con GPS (recorrido lineal) y concentracion de
lingotes en superficie (puntos rojos).
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decidir el lugar donde centrar las tareas de limpieza y excavacion. Como se puede ver
en la figura 5, los puntos rojos representan individualmente a cada uno de los lingotes
identificados en superficie (previo a la excavacion), observando la importante

acumulacion en un entorno de pequefias dimensiones.

Se cuadriculé la zona de concentracion y se establecieron las diferentes unidades
de registro, numerando cada uno de los lingotes in situ. En total, tras la excavacion de la
zona delimitada, se documentaron 79 lingotes de cobre en diferente estado de
conservacion, asi como otros elementos, en su mayoria intrusivos de otros pecios
modernos del entorno. Solo una pared de anfora romana, de probable tipo Beltran I,
puede asociarse a los galapagos de cobre.
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La documentacion se realiz6 mediante dibujo planimétrico a escala y
fotogrametria de detalle (ver figura 6), lo que nos permiti6é obtener un modelo digital de
elevaciones con el que a posteriori se planteaban objetivos de investigacion para
analizar el proceso de formacion de sitio. Posteriormente se extrajeron los lingotes para

su conservacion, estudio y analisis en el Laboratorio.

Figura N° 6: Plano del sitio realizado a través de fotogrametria, obteniendo modelo digital
de elevaciones, morfologia del fondo y localizacién precisa de cada uno de los
objetos documentados.
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Fuente: Proyecto Arapal.

La coleccion se encuentra actualmente en los Laboratorios de Arqueologia y
Prehistoria de la UCA y ha sido objeto de tres proyectos de investigacion. El principal
es el proyecto “Lingotes de cobre del pecio ARAPAL (Sancti-Petri, Cadiz). Analisis
arqueometaldrgico y arqueométrico de los metalla del SW ibérico” (CENJ-C02.2),
financiado por la fundacion CEIMAR, que tiene como objetivo el estudio de la
coleccion a través de analisis arqueomeétricos que permitan responder a cuestiones

relativas a la pureza del mineral, las técnicas metallrgicas, la procedencia y
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composicion quimica de los lingotes y las diferencias que pueden haber entre los
mismos, asi como, el estudio y publicacion de las marcas epigréficas de valor o

propiedad que se documentan en algunos lingotes.

Asociados a este proyecto se ha desarrollada un excelente trabajo de TFM bajo la
direccion de los profesores Manuel Bethencourt y Luis Carlos Zambrano, y realizado
por Rocio Morodn, especialista en conservacion de materiales de procedencia
subacudtica, titulado: “Caracterizacion y diagndstico de los lingotes de cobre del pecio
Arapal”. El trabajo, que obtuvo la maxima calificacion en su evaluacion, comprende el
estudio tipologico, y principalmente la caracterizacion del metal mediante la
combinacion de diferentes técnicas analiticas: microscopios estereoscopico Yy
metalografico, SEM-EDX, DRX, FRX, IPC-MS y OES. Se aborda la problemética de
alteracion de los lingotes, aparentemente homogéneos en su composicion, pero
sometidos a distintas condiciones ambientales. Todo compone un estudio diagnostico
apoyado en analisis compositivos como base para realizar una propuesta razonada de
intervencion sobre el conjunto de lingotes de cobre del Pecio Arapal. Esto nos ha
permitido establecer las estrategias de investigacion generales para los proximos

proyectos, principalmente en lo vinculado con las diversas técnicas analiticas a usar.

Por ultimo, este trabajo de TFM, asi como el proyecto Ceimar, sirven de base y
paraguas para uno de mayor envergadura, una propuesta de tesis doctoral que
actualmente se encuentra en sus primeros pasos de definicion que pretende estudiar la
coleccion desde una perspectiva centrada en la conservacién y arqueometria de

elementos en cobre de procedencia subacuatica.

En este yacimiento solo se ha realizado una camparia, por lo que la actividad de
investigacion ha pasado a centrarse en la cercana Bahia de Algeciras, de una riqueza
patrimonial y unos condicionantes sociales y maritimos mas adecuados para el

desarrollo de la arqueologia subacuatica y la formacion de los alumnos.

- Pecio de EI Timoncillo (2018-2019)

Localizado dentro del poligono de intervencién en el fondeadero histérico de la
Ensenada de Getares, este yacimiento fue descubierto por buceadores locales que

comunicaron su hallazgo a finales de 2017. En una primera inmersion en el lugar
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pudimos comprobar la existencia de material ceramico de cronologia plnica en buen
estado de conservacion. El escaso material se encontraba encajado entre piedras y lajas
de grandes dimensiones que se desperdigaban por el fondo marino. Esta morfologia, es
caracteristica de la zona, donde las peculiares formaciones rocosas producidas por los
pliegues tectonicos del Estrecho de Gibraltar han ido creando con el paso de los
milenios, una serie de lajas verticales paralelas entre si, que dejan un espacio
aproximado de entre 20 o 30 metros entre una y otra. En esta area, el sedimento ha sido
erosionado por la accion mecanica del mar produciendo una serie de pasillos en los que

se ha quedado encajado el material arqueoldgico.

A una profundidad media de 15 metros, el yacimiento no presentaba una gran
cantidad de material en su superficie, pero el hecho de no estar deteriorado y no
presentar marcas de abrasion producida por el transporte del mar, nos hicieron pensar
que bajo las rocas y los primeros centimetros de sedimento pudieran encontrarse la
concentracion del pecio (ver figura 7). Por otro lado, su cronologia es de gran interés ya
que los restos anféricos, clasificados segun la tipologia de Ramon como T-11y T-12, en
diferentes subclases, fechan la coleccion material entre finales del s. V y el s. IV a.C.

Hasta la fecha los trabajos realizados han sido de documentacion previa siendo un
lugar idoneo para la formacion en dibujo, uso del GPS para realizar la topografia del

fondo, asi como documentacién fotogramétrica.

La campafa de 2018 consistio basicamente en la documentacion y evaluacion del
estado de conservacion del sitio, dedicando apenas 7 dias de trabajo al mismo. Ha sido
en la campafa de 2019 cuando hemos comenzado a analizar de una forma mas intensa
la dispersion del material sobre el fondo. Se han dedicado un total de 2 semanas a este
yacimiento, realizandose tareas de documentacion superficial y limpieza consistente en
la retirada de la cobertura vegetal, mayormente compuesta por la invasora Rugulopterix
okamurae, asi como buena parte de la piedra y cascajo suelto que ocultaba la dispersion
del material.
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Figura N° 7: Imagen donde se observa un gran fragmento de anfora cubierto bajo restos

de la piedra desprendida de las lajas.

Fuente: Proyecto Pecio de El Timoncillo.

Tras esta tarea de limpieza, afortunadamente se ha podido constatar la continuidad
del yacimiento que se encuentra oculto y “protegido” bajo grandes bloques de piedra,
caidos a causa del desmoronamiento de las lajas en las que se encuentra encajado el

material (ver figura 8).

Estas tareas han servido también para que los alumnos se familiarizaran con
problematicas vinculadas al transporte de pesos y flotacion con globos en el fondo
marino. La investigacion por tanto se reduce practicamente al estudio de la ceramica,

gue de momento no se ha extraido, solo aquella sometida a riesgo de expolio.
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Figura N° 8: Plano de localizacion de los materiales y topografia general del fondo.
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Fuente: Proyecto Pecio de El Timoncillo.

En este sentido, se estd realizando un TFM por el alumno Pablo Fraile y
codirigido por el profesor Dario Bernal y Felipe Cerezo, centrado en el analisis
arqueométrico y morfométrico de la ceramica para encuadrar cronoldgica y

culturalmente de la forma més precisa el yacimiento.

En este caso, hemos optado por una investigacion del sitio lo menos invasiva
posible, pero aplicando estudios multiproxi que nos permitan obtener la méaxima
cantidad de datos posibles. No se trata de una intervencién en area abierta, sino de

analisis puntual de elementos diagnostico que ayuden a clasificar el yacimiento.

- La Ballenera (2017-2018-2019)

Finalmente, el yacimiento en el cual estamos centrando la mayoria de los
esfuerzos de investigacion es el pecio de La Ballenera. Se trata de un yacimiento
conocido y estudiado en parte en 1984 por el Dr. Manuel Martin Bueno, de la
Universidad de Zaragoza (Espafia) (CANCELA RAMIREZ DE ARELLANO y

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 152-180) http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

173


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“Aprendizaje en investigacion...” FELIPE CEREZO ANDREO

MARTIN BUENO, 1991; MARTIN BUENO, 2004). Ubicado en una zona de gran
valor arqueoldgico y natural como es la ensenada de Getares, en Algeciras. Fondeadero
historico y zona de refugio frente a ciertos temporales, pero no exenta de peligros como
son los bajos y lajas que hay en sus aguas. Producto de esa importancia nautica, en un
cruce de caminos entre el Mediterraneo y el Atlantico y entre Africa y Europa, son los
numerosos restos de diversas cronologias y procedencias culturales que se encuentran

en sus aguas, mayoritariamente elementos de fondeo, pero también barcos hundidos.

Es el pecio de la Ballenera uno de los mas interesantes ya que se trata
probablemente de un mercante con un cargamento homogéneo de origen ligur, con las
caracteristicas producciones ceramicas del entorno de Montelupo, Pisa y Florencia, asi
como otros productos de materias primas (MARTI SOLANO, 2004).

En el sondeo de 1984 se extrajeron algunos materiales ceramicos que fueron
posteriormente restaurados a finales de los afios 90 y publicados en un pequefio catalogo
de exposicion en colaboracion con el CAS-IAPH (ALONSO VILLALOBOS, 2004).

Nuestras campafas surgen a raiz de diversas preguntas todavia sin responder y
que son de gran intereés, relativas a su filiacion cultural como embarcacién (que no como
cargamento), la precision cronoldgica de la misma, el estudio de la carga comercial
compleja (no solo la cerdmica) y el analisis de los materiales de vida a bordo, que nos
deberian permitir un acercamiento a la vida cotidiana en un barco mercante

mediterraneo de finales del s. XVI.

La intervencion cientifica realizada por los alumnos ha sido coordinada y dirigida,
como en los otros proyectos por el Dr. Felipe Cerezo Andreo y el arquedlogo Raul
Gonzélez Gallero, contando con la colaboracién de la Autoridad Portuaria de Algeciras,
el Ayuntamiento de Algeciras, el Museo Arqueolégico Municipal, el Parque Natural del

Estrecho y pequefias empresas locales como el Centro de Buceo Caetaria o la FEDAS.

Producto de esta estrecha colaboracidn con la comunidad local es, entre otros, una
importante participacion en conferencias y charlas informativas donde se nos requiere
que ofrezcamos resultados o expliqguemos los trabajos realizados, en muchas de estas

charlas, son los propios alumnos los que explican sus trabajos de investigacion.

Volviendo a la investigacion de la Ballenera, tras 5 campafas de 3 semanas cada

una, actualmente contamos con un alto grado de conocimiento de este. El pecio, se
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encuentra partido por la mitad a causa de su colision (accidental) con una roca que
actualmente se encuentra a -3,1 metros de profundidad. Tanto a un lado, como a otro de
esta laja se documenta material, principalmente al norte (ver figura 9). Durante el
primer afio los trabajos se centraron en delimitar espacialmente el pecio, asi como
comprobar su potencialidad arqueoldgica mediante sondeos. Los resultados fueron
esperanzadores, con una abundante cantidad de material ceramico, pero con objetos
inéditas hasta la fecha, como botellas de vidrio, proyectiles de piedra y hierro para
cafiones y falconetes, cerdmica comun o incluso algln tipo decorativo nuevo de las
producciones conocidas como Azul sobre Blanco o imitacion Ju-i. Finalmente, una de
las mayores sorpresas fue la documentacion de elementos de la arquitectura naval del

pecio.

Figura N° 9: Plano delimitando las principales areas de intervencion sobre el yacimiento
de La Ballenera.
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Durante el segundo afio (2018), se profundiz6 en el estudio del yacimiento,
principalmente en la zona donde, bajo una gran cantidad de piedras, se comenzo6 a
documentar un cargamento de cajas de madera donde se transportaba la ceramica y de
barras de hierro que, al concrecionarse, habian conservado la materia organica de la

madera metalizandola.

Durante la reciente campaiia de 2019, se han alcanzado grandes objetivos, por un
lado, se ha podido identificar la zona del barco donde estamos trabajando. En base al
material, con gran abundancia de material de a bordo, asi como elementos de prestigio
(vajilla, botellas, elementos en peltre 0 armamento) y de uso nautico, (pisapapeles de
cartas nauticas, compas de artilleria, elementos de medicién), creemos encontrarnos en
la zona de popa, cercana a la camarilla de los oficiales o el patron de la nave. Por otro
lado, se han intensificado las prospecciones sistematicas con GPS y magnetometro
portéatil, lo que nos ha permitido localizar un ancla (romana), asi como dos importantes

piezas de artilleria en hierro tipo falconete que debieron pertenecer a la embarcacion.

Por desgracia, la arquitectura naval del pecio todavia no se ha documentado en un
estado de conservacion Optimo, ya que esta se encuentra, por el momento, muy
deteriorada y en completa desconexion anatomica, lo que hace dificil su estudio e

interpretacion.

Ante esta importante y variada coleccién material, asi como a la complejidad
interpretativa del pecio, se han desarrollado una importante cantidad de estudios

variados en formato TFM y proyectos de tesis Doctoral.

En orden cronologico los alumnos de master y doctorado han realizado los

siguientes trabajos de investigacion:

Uno de los proyectos mas destacados por el excelente estudio que se hace no solo
de la coleccion ceramica, sino ademas del contexto histérico y comercial del momento,
es el realizado por Julio Cruz, titulado “El cargamento Ceramico del Pecio de la
Ballenera”, defendido en diciembre de 2018 obteniendo la maxima calificacion. Este
trabajo ahonda en el anélisis de la coleccion ceramica proporcionando nuevos datos de
los ya conocidos por los estudios previos de Martin Bueno (MARTIN BUENO, 2004) y
Josefa Marti (MARTI SOLANO, 2004). Actualizando la bibliografia y precisando la

cronologia del pecio, esta vez, reduciendo el arco cronolégico a apenas 40 afios. Nuevas
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formas ceramicas, vinculadas con producciones de tipo comun pero alguna nueva fuente
en decoracion Azul sobre Blanco, pueden ofrecer ahora mejores datos para fechar el

yacimiento y analizar su importancia econémica y mercantil.

Otro trabajo, realizado por el alumno Juan Carlos Arroyo, titulado “Objetos
singulares del pecio de la Ballenera. Estudio e interpretacion.” defendido en febrero de
2019, se ha centrado en el andlisis e identificacion, asi como en la adscripcion
cronoldgica y cultural de los elementos singulares o relacionados con la vida cotidiana a
bordo del buque y no tanto con su cargamento comercial. Destacan entre algunos
elementos estudiados una importante coleccion de tapones en peltre de rosca y arandela
asociados a botellas cuadradas de vidrio. Igualmente, se analizan en el trabajo algunas
botellas de vidrio de forma globular o de cebolla, vasos de vidrio, proyectiles de diverso
calibre y material, pesas y elementos de pesca a bordo, asi como incluso lo que se ha
interpretado como una ficha de juego. Este tal vez es uno de los trabajos que mayor
continuidad pueden tener pues se trata de un primer acercamiento a una coleccion que
se ha incrementado con la campafia de 2019 y que actualmente cuenta con nuevos

elementos que pueden ayudar a perfilar y completar las conclusiones alcanzadas.

Dentro de los TFM realizados, destacan también aquellos que no son puramente
de investigacion arqueoldgica, sino que buscan potenciar las habilidades y destrezas de
los alumnos que pudieran llegar al Master con un perfil especifico. Es el caso de Lidia
Pérez Abanades, especialista en conservacion y restauracion de cerdmica, precisamente
de época moderna. Es por ello que su trabajo, pese a no haber podido contar finalmente
con unas analiticas completas arqueométricas, ha sido de gran ayuda para proceder a la
conservacion de los materiales en el largo tiempo, tanto en el museo como in situ. El
trabajo, titulado “Estudio de la ceramica marmorizada de La Ballenera”, propone un
acercamiento desde la conservacion y restauracion, recapitulando diversas técnicas
analiticas y resultados arqueométricos que sirven para definir, por un lado, los correctos
procedimientos de conservacion y riesgos de esta produccion cerdmica, asi como los

hornos o areas de produccion en Italia.

Otro trabajo de gran interés y también relacionado con una alumna de perfil en
Conservacion y restauracion ha sido el realizado por Sofia de Ledn Verdasco, “Estudio
comparativo de productos de moldeo en conservacion arqueologica subacudtica” que,

tutelada por Luis Carlos Zambrano, ha realizado un experimento de conservacion de
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material super fragil in situ, y extraccién mediante moldes de silicona. Todo ello en el
yacimiento de La Ballenera, donde pudo plantear la parte experimental durante las
practicas de excavacion y con inmersiones puntuales posteriores realizar un seguimiento

de los experimentos.

Finalmente, uno de los trabajos mas novedoso e interesantes por su componente
interdisciplinar es el que se esté realizando en el presente curso y que se encuentra en
vias de finalizacion. La alumna, Rocio Pérez Jaén, especialista en ciencias del mar y
estudios de impacto medioambiental, su proyecto de TFM se centra en la evaluacién de
la vida marina de la zona de intervencion (recordemos que estamos en un Parque
Natural, con sus correspondientes grados de proteccion), el grado de afecciéon de las
diferentes actividades arqueoldgicas (desde la prospeccion, documentacién o
excavacion), identificando posibles aspectos de mejora y con el objetivo de proponer un
protocolo de actuacion sobre el Patrimonio Cultural Subacuéatico en zonas protegidas

que cumpla con la norma 10 y 29 del anexo de la Convencién Unesco 2001.

Conclusiones

Todos estos trabajos, y otros que estdn proceso de formulacion ayudan a
consolidar un grupo de investigadores, con un grado de aplicacion practica en el proceso

de investigacion y estudio que les ayudan enormemente en su desempefio profesional.

Son los alumnos los que forman el grupo de trabajo, y como tal, son ellos (bajo la
direccién de los profesores e investigadores responsables de los proyectos) los

principales interesados en realizar una investigacion sélida y competente.

El trabajo multidisciplinar y en equipo es una faceta capital de la arqueologia
subacuatica, y solo trabajando de manera directa sobre problematicas reales, se consigue
que el alumno sea capaz de comprender de forma clara el significado de esa
interdisciplinariedad. Romper la membrana del aprendizaje tedrico abre al estudiante un
mundo de posibilidades que se ven posteriormente reflejadas en la variedad de
propuestas de TFM o trabajos de investigacion. De hecho, es muy habitual que sea
durante estas practicas que varios alumnos deseen cambiar sus proyectos de TFM por
otros vinculados a los pecios estudiados durante las practicas. Ldgicamente, realizar
esos cambios tan tarde en el cronograma del master no les permitiria terminarlo a
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tiempo, pero este interés es indicativo de la poderosa herramienta de aprendizaje,
experimentacion y razonamiento critico que supone la actividad de campo para un

alumno.

El estudio genera conocimiento y amplia oportunidades para nuevos temas. Estos
trabajos, sucintamente recopilados en este texto, no hacen mas que abrir nuevos puertos
a futuros alumnos que quieran navegar en la interdisciplinariedad de una investigacion
préctica. Para nosotros, profesores e investigadores, es una suerte contar con estudiantes
que cada afio renuevan energias y aportan nuevas ideas desde las que afrontar el estudio

de algo tan viejo como es la relacion del ser humano con el mar.
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RESUMEN

Desde hace afios los historiadores que han trabajado en comprender mejor el proceso de
formacion de los estados modernos han coincidido en destacar que un factor muy
importante del éxito de estas instituciones pasé siempre por Sus mejores O peores
capacidades a la hora de movilizar recursos estratégicos. Por esta razon es razonable
dedicar este trabajo para analizar la importancia del cafiamo como un producto estratégico
por el que el Imperio espafiol establecié un abastecimiento desde Espafia que garantizara el
dominio y la defensa de los nuevos espacios ultramarinos. Y, al mismo tiempo, la
monarquia realizd un gran esfuerzo en fomentar el cultivo cannabaceo en América
provocando con ello el establecimiento de rutas de circulacion de esta fibra por los
diferentes mercados regionales de consumo en la costa del Pacifico.

PALABRAS CLAVE: cafiamo; Imperio espafiol; América; comercio, guerra.

THE NEW AMERICAN PERIPHERIES IN THE CIRCULATION OF HEMP AND
RIGGING FOR THE SPANISH MILITARY SHIPBUILDING IN THE XVIII
CENTURY

ABSTRACT

For years, historians has worked to better understanding the process of formation of modern
states, and they have agreed that a very important factor in the success of these institutions
has always gone through their best or worst capabilities in mobilizing strategic resources.
For this reason, it is reasonable to dedicate this work to analyze the importance of hemp as
a strategic product whereby the Spanish Empire established a supply from Spain that would
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guarantee the dominance and defense of the new overseas spaces. Moreover, at the same
time, the monarchy made a great effort to promote cannabaceous cultivation in America,
thereby causing the establishment of routes of circulation of this fiber through the different
regional consumer markets on the Pacific coast.

KEYWORDS: hemp; Spanish Empire; America; trade; war.
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LAS NUEVAS PERIFERIAS AMERICANAS EN LA CIRCULACION
DE CANAMO Y JARCIA PARA LA CONSTRUCCION NAVAL
MILITAR EN EL SIGLO XVIII

Parece bastante asentado en la literatura cientifica la idea de que Inglaterra fue capaz
de disputar al Imperio espafiol el dominio de los mares, cuando la primera fue capaz de
desplegar una enorme y muy profesional fuerza naval militar, con la que ejercio la
violencia contra las rutas maritimas, los puertos y las costas hispanas (REYNOLDS, 1974;
HOWARTH, 2003; RODGER, 2006; WILSON, 2014). Sin embargo, desde hace afios
algunos autores, definidos bajo el paraguas conceptual del llamado Contractor State, han
comenzado a destacar nuevas variables que consideran podrian coadyuvar en comprender
mejor el proceso de hegemonia britanica, al mismo tiempo que podrian explicar con mayor
profundidad el paulatino hundimiento del otrora poderoso Imperio espafiol (BOWEN vy
GONZALEZ-ENCISO, 2006; TORRES SANCHEZ, 2007, 2012, 2013 y 2016; RIVAS
IBANEZ, 2009). En opinion de esta linea de reflexion historiogréfica, el triunfo de los
grandes imperios maritimos de época moderna se explica mejor si analizamos los factores
de los mecanismos de éxito en sus posibilidades de movilizar los recursos militares
necesarios para su defensa. Un concepto que fue definido por Richard Harding cuando
defendié que el triunfo britanico del siglo XVIII se sostuvo sobre sus capacidades
econdmicas y logisticas para mantener sus fuerzas militares desplegadas en los distantes
teatros de operaciones a nivel global (HARDING, 2000: 212).

Sin embargo, esta linea explicativa, que ofreceria una solucion para identificar
algunas de las razones por las que los britanicos habrian triunfado en su carrera por la
hegemonia imperial del siglo XVIII, sirve simultaneamente para explicar el porqué de que
el Imperio espafiol se defendiera de sus rivales europeos durante los siglos modernos. En

estos trescientos afios, Espafia pudo mantener la conexion y una relativa estabilidad en la
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comunicacion con sus dominios ultramarinos y, si pudo hacerlo, solo se puede explicar
porque durante este tiempo habia sido capaz de desplegar las suficientes fuerzas militares
que defendieron habitualmente a las rutas y puertos. Escuadras, flotas y guarniciones a las
que, por supuesto se les dotaria del abastecimiento, mas o menos, regular de los materiales
estratégicos (armas, municion, barcos, madera, cdfiamo, jarcia, polvora, etc.) que
necesitaban para ser efectivas. De hecho, muchos autores han identificado que la puesta en
marcha de estas medidas, pero, también, la planificacion y la gestion de los recursos
necesarios para la guerra se inserté en un importante proceso de formacién de un auténtico
aparato logistico, con el que los estados modernos se garantizaron su expansion y defensa
(STUBBS y CLARENCE-SMITH, 2007; HAZAREESINGH y CURRY-MACHADO,
2009; CURRY-MACHADO, 2013).

En este sentido se comprende mejor que la disponibilidad de hierro, cobre, madera,
brea, cafiamo u otros insumos, que eran imprescindibles para el armamento de los buques o
su reparacion después de las acciones navales de combate de la época, se convirtiera en un
capitulo central de la accion politica de los imperios. Parece sugerente desarrollar una
reflexion en la que destacamos la idea de que, de forma similar a los conflictos actuales, las
cadenas bésicas de productos empleados, o relacionados con el esfuerzo militar, se revelan
como agentes fundamentales en la interpretacion de las decisiones geoestratégicas de las
estructuras imperiales (HOPKINS y WALLERSTEIN, 1986). Con esta idea central, el
objeto de esta aportacion se centra en facilitar perspectivas de debate poniendo en cuestién
la importancia de la circulacion estratégica del cafiamo, y sus derivados industriales, entre
Espafia y sus posesiones americanas, y la propia circulacion de este vegetal en el espacio
americano, entre las zonas productoras y las consumidoras, después de que los espafioles se
vieron obligados a migrar la planta desde Europa ya que no lograron encontrarla en los

nuevos paisajes.

El caflamo un producto estratégico de primer orden durante los siglos modernos

Los grandes y pequefios buques que comenzaron a conectar el mundo entre los siglos

XVI a XVIII se propulsaban con complejos aparejos formados por la manobra conjunta de
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decenas de velas y de cientos de cabos y cables. Tanto las primeras denominadas lonas en
la documentacion, como las segundas, llamadas jarcias, estaban confeccionados de forma
mayoritaria con la planta del cafiamo (cannabis sativa). Este vegetal, originario con
bastante certeza del Asia central, viajo hacia la Europa del Este de la mano de los grupos
humanos prehistéricos que la utilizaron para un sinfin de utilidades que comprendieron,
desde el mismo uso textil que destacamos en este articulo, como usos medicinales o
alimentarios. A su favor en la produccion textil y cordelera, contaba con una féacil
manipulacion que permitia que, de forma manual cualquier persona la retorciera y trenzara
hasta obtener hilos o cordones muy resistentes. La planta se adapt6 con relativa facilidad al
clima y a las caracteristicas edafol6gicas de las zonas mas orientales de Europa y se
constata su presencia en amplias zonas de las actuales Ucrania, Bielorrusia, Polonia, bien
de forma silvestre, o planificada a través de la accidn de colectivos humanos. Después, y de
la mano de los navegantes griegos y fenicios y, mas tardiamente por los romanos, el
cafamo acab0 extendiéndose por las zonas europeas occidentales de construccion y
reparacion naval, consolidandose de facto como la fibra hegemédnica en los aparejos
navales de la época antigua y medieval. De forma que, a partir del siglo X1V, la havegacion
europea se baso en la hegemonia material del cafiamo que se empleaba no solo en los
propios aparejos, sino que servia para impermeabilizar los cascos, dotar de habitabilidad los
buques y asegurar la artilleria a bordo, cuando ésta Gltima comenz6 a formar parte del

equipamiento regular de los buques de guerra.

Sin embargo, la época dorada de la explotacién agroindustrial del cafiamo europeo se
desarrollaria a partir de la gran expansion de las flotas mercantes y militares que se produjo
como consecuencia de la aceleracion de los intercambios comerciales en el ambito regional
del propio Viejo continente pero que, ademas, experimentd una importante aceleracion a
partir del establecimiento de las grandes rutas transoceanicas desde el 1500. Los imperios
ibéricos de Portugal y Castilla comenzaron a desplegar importantes flotas de comercio para
enlazar con las rutas asiaticas, en el primer caso, y con la importacion de la plata americana
en el segundo caso (YUN, 2019a, 2019b). Siendo de gran importancia esta ampliacion de
los espacios globales de intercambio en el proceso de expansién del comercio mundial, el

fendmeno de crecimiento de las flotas mercantiles respondié a la propia construccion del
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capitalismo mercantil que se estaba construyendo en aquella época y que afectaba,
principalmente, a los negocios que implicaban el trasiego de productos y plata suficiente
por los puertos europeos. Se explicaria asi que los datos disponibles apunten a que, entre
1670y 1780, la flota mercante europea habia aumentado méas de un 278%. De forma que el
tonelaje total habria pasado de cifrarse en poco mas de un millon de toneladas, hasta
situarse, en la ultima fecha, por encima de los tres millones de toneladas (ROMANO, 1962:
575; UNGER, 1992: 248; VAN ZANDEN, 2000: 82; ALDCROFT y SUTCLIFFE, 2005:
36). Y, si la mayor parte de este crecimiento del desplazamiento mercante se produjo como
consecuencia de la aceleracion de los flujos comerciales de la propia Europa, no es menos
cierto que el hecho de que ahora las grandes potencias que pretendian consolidarse como
imperios maritimos globales se enfrentaban a un nuevo escenario en el que la distancia
entre el viejo y el nuevo continente se convertia en un factor de preocupacion muy
relevante. Es decir, crecimiento mundial del arqueo naval y la expansion global del
comercio enfrentaban a los actores institucionales modernos a nuevos retos que necesitarian

de innovadoras respuestas o reformas importantes de sus formas de funcionamiento.

Nos importa aqui destacar que el imponente fendmeno de crecimiento de la capacidad
de carga total de las escuadras europeas de comercio requiri6 de un proporcional
incremento en las fuerzas militares navales que debian defenderlas, y que debian asegurar
también la circulacion comercial mundial, mas alld de la siempre dificil y peligrosa
navegacion oceanica. Asi, progresivamente, de la mano de estos profundos cambios en el
comercio maritimo mundial, el mar acab6 poblandose de la tipica imagen que tenemos de
la navegacion clasica a vela, representada por aquellos enormes y majestuosos edificios de
madera que eran impulsados por centenares de miles de kilémetros cuadrados de telas y que
eran maniobradas con millones de kildmetros de cuerdas, cabos e hilos. La centralidad de
esta realidad material, es decir la enorme demanda de centenares de miles de toneladas de
cafiamo procesado y manufacturado, nos aproxima de facto al eje central de la importancia
geoestratégica en la produccién de esta planta durante la época moderna (KIPPING, 1850:
78). Como es evidente, la necesidad de un abastecimiento de cafiamo continuo, regular, de

calidad y, especialmente, barato en grandes cantidades se convirti6 en una de las
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preocupaciones cardinales de la planificacion militar y comercial de las grandes potencias

mundiales.
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Algunos textos contemporaneos de la época Yy, posteriores aproximaciones
historiogréaficas, han incidido en la idea de que el cafiamo, con destino a la produccién de
velas y jarcias para el sector naval civil y militar, tuvo una distribucion muy peculiar
durante los siglos XVI a XIX en Europa, tal y como se puede observar en el Gréafico 1
(HIGGINSON, 1630; QUINCY, 1765; GEE, 1767: 1; MARSHALL, 1772; TOOKE, 1799;
SERRERA CONTRERAS, 1974; MERINO NAVARRO, 1975; DIAZ-ORDONEZ, 2006,

2009 y 2016). En los trabajos mencionados se acentua el papel hegemonico del Imperio
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ruso como el productor predominante de la mayor parte de la gran demanda cannabécea
europea durante la época moderna y que la agroindustria rusa, desde los grandes puertos del
Baltico (Narva, Riga y San Petersburgo), se distribuia hacia la Europa occidental
(MARSHALL, 1772: 180; ODDY, 1805: 69; SOCIETY FOR THE ENCOURAGEMENT
OF ARTS, MANUFACTURES, AND COMMERCE 1764, vol 1V: 106; ANANICH, 2006:
395; KAPLAN, 1995: 71; WERF, 1994; BOUBY, 2002; CELETTI, 2013).

América: ¢una buena solucidn para una enorme necesidad geoestratégica europea?

De hecho, los paises europeos se encontraban desde el siglo XVI muy condicionados
por la hegemonia productora rusa de fibra, un problema que fue muy denunciado por
algunos de los autores méas importantes de aquella época (RUTHERFURD, 1761: 15;
BLACK, 1706: 11; GEE, 1753: 94-95; GEE, 1767: 1; DE UZTARIZ, 1742). Y, aunque
esta dependencia, era mucho mas grave para para los britanicos que, por ejemplo, para
Espafia, en cuyo caso si que poseia zonas de produccién cafiamera en Catalufia, el Levante
mediterraneo y algunas zonas del interior peninsular (DIAZ-ORDONEZ, 2009); no era
menos cierto que el precio de estas cosechas internas era muy poco competitivo, en
comparacion con los que tenia el cafiamo de procedencia rusa. En este contexto, la llegada
de los espafioles a América pudo suponer la apertura de un nuevo entorno de oportunidades
que Kenneth Pomeranz defini6 como la ampliacién de los suelos agricolas que las
metropolis europeas adquirieron a medida que estas fueron sometiendo en los nuevos
espacios ultramarinos (POMERANZ, 2000:201-202).

Unidades politicas como Espafia, Portugal y, afios después, Inglaterra y Francia,
fueron tomando conciencia de la geografia desconocida americana, y comprendieron que, Si
eran capaces de dominarla adecuadamente, serian capaces de conseguir su explotacion
agraria, ganadera y minera obteniendo asi unos importantes réditos y mejorando sus
respectivos ritmos de crecimiento econémicos que podrian distinguirlos de otros
competidores europeos. Y, siendo muy sustancial esta ultima consideracién, a partir de la
cual se revelaria la radical importancia que tendria la defensa de todos estos nuevos

espacios sometidos porque, a medida que paso el tiempo, los europeos comprendieron que
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la defensa imperial no tendria que centrarse precisamente en el ejercicio de la coercion
sobre los colectivos indigenas, sino que los verdaderos enemigos se encontrarian en los
mares, en la disputa de la hegemonia mundial y en la defensa de las rutas de comercio y
comunicaciones. Estratégicamente este contexto obligaria a que todos los imperios
europeos en formacion tuvieran que desarrollar sistemas de organizacion que garantizaran
la produccion o contratacion, y la distribucién de los productos indispensables para la
guerra y que estos llegaran regularmente a las fuerzas desplegadas en todos los espacios en
disputa. De forma que, a partir de la llegada de los espafioles al continente ya en las
primeras décadas del 1500, uno de los puntos esenciales para la Monarquia hispanica fue
establecer un sistema de abastecimiento de materiales fundamentales (comida, liquidos,
ropa, armas, municién, vivienda, etc.), independientemente de que las fuerzas desplegadas
sobre el terreno fueran terrestres, o fueran navales o fluviales. El cafiamo, como ya se ha
dicho, estaba significado como la materia prima preferente para velas y cabos de los barcos,
pero es que, ademas, las armas de fuego cortas (arcabuces fundamentalmente), o las largas
(culebrinas y piezas de artilleria), necesitaban de cuerda mecha para accionar sus

mecanismos de fuego.

La demanda militar urgente de materiales vitales que garantizaran la operatividad de
las tropas espafiolas en América enfrentd a las autoridades a la pesadilla logistica que
supuso mantener unas lineas de abastecimiento seguras y regulares a mas de 10.000
kilometros. Es prudente pensar que, la lejania y la gran complejidad del transito
trasatlantico en las primeras décadas del siglo XVI, provocaron que el Imperio espafiol
desarrollara medidas urgentes en un tremendo esfuerzo de contemporizar. Los contingentes
militares y los funcionarios del rey tuvieron que observar la propia naturaleza que les
rodeaba para analizar las zonas americanas donde podria existir plantaciones de cafiamo
preexistentes. Sin embargo, esta opcion de encontrar cafiamo en la biota americana fue
perdiendo valor, a medida que los esparioles fueron penetrando el continente y recorrieron
los amplios espacios centroamericanos y sudamericanos; en un tremendo esfuerzo que
acab0 saldandose con un fracaso total, ya que los exploradores fueron incapaces de
encontrar el menor rastro de cultivos cannabaceos silvestres o que fueran explotados por los

americanos. A pesar de ello, los decepcionantes resultados que se obtuvieron durante la
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bdsqueda de cafiamo americano en México, Centroamérica, Venezuela, Colombia, Ecuador
y Pert no implicaron que se hubiera resuelto la carencia de fibra para utilizar en usos
militares, y ante la necesidad de seguir contemporizando, y como elude la estoica frase
“hacer de la necesidad virtud”, los espafioles comenzaron a estudiar los vegetales propios
de la biota americana, con el objetivo de identificar aquellas especies que pudieran tener
caracteristicas fisicas similares al cafiamo europeo y, en consecuencia, pudieran servir para
su transformacién en consumibles para sus armas y aparejos. En definitiva, se trataba de
aumentar el bagaje de fibras sustitutivas que pudieran utilizarse provisionalmente entre las
largas temporadas en que los buques espafioles provenientes de Europa pudieran
abastecerlos de velas, jarcias y cuerda mecha. Las fuentes y los textos de la época muestran
como los exploradores investigaron el uso prehispanico de bejucos y lianas trepadoras en
las islas caribefias para su uso en textiles, amarres y en la pesca. Se destaco el empleo de
maglieys (Agave fourcroydes) y de damahagua o majagua- (Malvacea del género hibiscus)
(LOPEZ DE VELASCO, 1894: 95; SANCHEZ VALVERDE, 1862: 66). En México, los
cronistas destacaron el empleo del metl mexica o el maguey (agave americana) (DE
ZORITA, 1909: 128; GARCIA, citando a MOTOLINIA, 1858: 244); los mismos vegetales
cuyo uso entre los nativos también fue observado en Ecuador, donde también se utilizaba
de forma tradicional la pita, la cabuya o la chambira (Astrocaryum chambira) (DE
VELASCO, 1844: 41-61) o en Paraguay donde sus habitantes utilizaban la caraguata
(Bromelia hieronymi) (DE CHARLEVOIX, 1910: 42).

Los archivos espafioles y americanos estan cuajados de informes en los que se
realizan completos testeos de las caracteristicas de estas otras plantas, y que suelen
coincidir en que el caiiamo europeo era bastante superior. En ellos se ponderaba la mayor
flexibilidad y resistencia de los hilos y cuerdas realizados con esta planta, respecto a la que
ofrecian las fibras americanas. Pero el factor que mas se destaca en estas pruebas se la
capacidad resistiva del cafiamo a la accion destructiva del agua marina y de las sustancias
salitrosas que esta contiene, muy superiores segun se desprende a la resistencia de las pitas
0 henequenes americanos. De las resultas de estas pruebas los espafioles comprendieron
que el suministro de los derivados cannabaceos a sus fuerzas ultramarinas solo se podria

realizar sobre la base de la articulacion de un sistema de abastecimiento trasatlantico, o en
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la migracion de este vegetal desde Europa y extender su plantacién por los dominios
americanos; una solucion esta Gltima que, para desgracia de su imperio, se relevaria como

muy compleja y muy limitado éxito.

El suministro de velas, jarcias y cuerdas mecha a América desde Espafia

Practicamente desde el inicio del dominio espafiol en América el suministro de
cafiamo, jarcias, velas, cuerdas mechas y otros transformados cannabaceos dependié del
sistema que Espafia mantendria con el nuevo continente. De forma que, en las primeras
armadas o registros sueltos de los primeros afios del 1500, hasta la composicion de la
Carrera de Indias y las flotas anuales de mediados del siglo XVI, los articulos de cafiamo
viajarian entre Espafia y Ameérica a bordo de estos barcos. Independientemente del
momento cronoldgico que escojamos los productos cannabaceos embarcados no suelen ser
parte del propio cargamento del buque, sino que suelen ser parte de sus reservas de
repuestos. Acabada la singladura, maestres o patrones realizan la venta de velas o jarcias en

funcién de como se habia dado la navegacion.

Es compresible que este mercado coyuntural de productos del cafiamo, muy asociado
al ritmo de las arribadas de embarcaciones espafiolas no seria lo suficiente como para
garantizar un buen funcionamiento militar en América. Las necesidades de construccién
naval en los nuevos espacios trasatlanticos sobrepasarian este mercado coyuntural vy
obligaria a que la monarquia pusiera en marcha nuevas medidas. Lo que explica que ya
desde 1502 se autorizara el embarque en cargamento de materiales estratégicos para armar
y reparar barcos en América.! El ejemplo mas evidente de este envio especifico de
cargamentos de productos de caflamo para cubrir las necesidades espafiolas sobre el terreno
se producira a partir de 1520 cuando se intentaba progresar en el descubrimiento de la costa
del pacifico americano. A partir de este afio, Gil Gonzélez compro estos materiales en La

Espafiola y costed su transporte a Darién para construir embarcaciones segin la

! Archivo General de Indias (en adelante AGI), Indiferente, 418, L.1, F.75 v. (2); Orden de compra de
materiales; Sevilla, 9 de enero de 1502.
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capitulacion que habia realizado con la monarquia para explorar aquellas costas pacificas
(GARCIA REGUEIRO, 1985: 13).

La plantacion de caiamo en la América espafiola

El problema principal, que ha sido ya tratado en varios trabajos, es que los espafioles
tuvieron muy poco éxito en el fomento agricola cannabdceo americano (SERRERA
CONTRERAS, 1974; DIAZ-ORDONEZ, 2006, 2009, 2016, 2017, 2018). Al respecto, las
investigaciones han determinado que América no acabd de suministrar la fibra necesaria
para las flotas inglesas y espafiolas por diversas razones: competencia con cultivos
coloniales muy demandados por la clientela europea, resistencias mercantilistas de las
propias metropolis para defender los intereses agroindustriales nacionales y los altos
precios de produccion y, especialmente, de los costes de transporte hacia Europa
(CROSBY, 1965; SERRERA CONTRERAS, 1974; ELEJALDE, 1975; ROBINSON,
1996; DEITCH, 2003). A estas razones se han sumado algunos recientes enfoques que
apuntan a que determinadas limitaciones fisicas del propio vegetal podrian haber
determinado una escasa rentabilidad de su cultivo en América (DIAZ-ORDONEZ, 2005,
2018 y 2019). Lo cierto es que las dificultades de extension del cultivo cannabaceo en el
continente acabaron obligando a que ingleses y espafioles enviaran los materiales que sus
contingentes necesitaban para seguir la exploracion, dominio y explotacion de los

territorios.

Lo cierto es que, durante los siglos XVI y XVIII, el Imperio espafiol realizd una
enorme demostraciéon de una firme voluntad de implantar el cultivo de esta fibra en sus
dominios americanos. De forma que, desde los primeros afios del 1500, la monarquia
redactd diferentes instrucciones y ordenes para que los indios fueran destinados a la
plantacion de cafiamo, toda vez que también puso en marcha medidas para garantizar el
suministro de semillas, herramientas, y la comunicacién del como se debia realizar la

siembra, cosecha y los cuidados de abono y de defensa contra las plagas que demandaba
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esta actividad.” En este ambiente los funcionarios reales, como Sebastian Ramirez de
Fuenleal en Nueva Espaifia en 1530, obedecieron y fomentaron el cultivo en sus
jurisdicciones (TORQUEMADA, 1615: 664).

Pasado el siglo XVI, los espafioles solo consiguieron implantar el cultivo de cafiamo
de forma rentable en un espacio muy reducido cerca de Santiago de Chile, en torno a las
localidades de Quillota y La Ligua. Algunos trabajos han desarrollado el como evoluciond
esta agroindustria en territorio chileno y han destacado como se convirtié en una actividad
con un importante caracter de mercado regional cannabaceo en el que la produccion se
expedia desde los puertos de Coquimbo, Valparaiso y Papudo en direccion hacia las zonas
de mayor consumo en el Virreinato del Perd (DIAZ-ORDONEZ, 2005, 2007, 2009, 2017,
2018 y 2019). De forma que las cosechas chilenas se convirtieron, pasando el tiempo, en

los Unicos nucleos donde esta actividad agroindustrial se acab6 consolidando.

Por ultimo, a finales del siglo XV1II la Monarquia volvié a insistir en la implantacion
de los cultivos, a través del gran plan del ministro José de Galvez de fomento de cafiamo en
Nueva Espafia, Venezuela y La Luisiana estudiado en su dia por Jose M. Serrera Contreras
(SERRERA CONTRERAS, 1974). Aunque, de nuevo, el proyecto acab6 siendo un
importante fiasco, no es menos cierto que como hijo subsidiario de €l se produjo un postrer
éxito en las campafias de plantacién en la California estadounidense actual (MOSK, 1939).
Es preciso, pues, determinar como estas zonas productoras acabarian conectadas de forma
regional entre la América Central y del Sur y, a la vez, articulada con las rutas de
abastecimiento que venian desde la propia Espafia.

Las rutas comerciales del cafiamo en las nuevas periferias europeas en America

He tomado el concepto de nuevas y antiguas periferias de un trabajo escrito por Klas
Roénnback hace unos afios porque son términos que reflejan bien el cambio de una situacion
estrategica, en el que los imperios europeos dependian secularmente de los recursos navales

ofrecidos por Rusia y, que de pronto a partir del siglo XVI, la progresiva exploracion,

2 AGI, Indiferente, 1962, L.5, F. 273v-276v, Orden de aviso sobre el capitdn Perea y otros asuntos;
Valladolid, 26 de octubre de 1537; Archivo Historico Nacional (en adelante AHN), Cédices, L.729 — 83.
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ocupacion y sometimiento de los territorios americanos podria haber permitido,
especialmente a Espafia e Inglaterra, el aprovechar los ingentes recursos naturales y las
enormes superficies de suelo cultivable que ofrecian los nuevos espacios para obtener estos
productos tan importantes (RONNBACK, 2010). Con estos conceptos en el centro de
nuestro argumento hemos construido un mapa con una aproximacién a la circulacion del
cafiamo o de sus derivados en el continente americano, incluyendo también algunas noticias
a este tipo de movimientos de materiales estratégicos en la América inglesa. Se ha utilizado
el software Quantum GIS y como Sistema de referencias de Coordinadas (SRC) se ha
empleado Proyeccién Google Pseudo-Mercator (WGS84) de EPSG: 3785.

En el Grafico n° 2 se representan la forma de los circuitos internacionales de cafamo
que unieron Europa y América durante el siglo XVIII. Las dos grandes rutas que
articularon las respectivas metropolis de los imperios espafiol y britanico se conformaron
con el envio regular de miles de toneladas de cordaje y velas que se emplearon, primero, en
el propio abastecimiento y reparacién de los buques que realizaban la singladura
trasatlantica, segundo, para proveer de estos articulos a los bugques de comercio regional en
el continente americano vy, tercero, para suministrar a las fuerzas militares que defendian el
territorio. Por esta razon los puertos de expedicion de jarcia y lona en Europa fueron para
Inglaterra: Londres, Portsmouth o Liverpool con destino al sector maritimo civil y los
astilleros de Chatham, Plymouth, Deptford y Wooldwich como abastecedores de la Marina
Real britanica; para Espafia, los puertos principales estaran asociados durante gran parte del
siglo a Céadiz, debido a su condicion de sede de la Casa de Contratacion y, ademas, por la

cercania del gran arsenal de la Real Armada.
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Gréfico N° 2: Produccmn de cahamo y sus circuitos comerciales europeos en el siglo XVI 1
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Las cordelerias y velas fueron distribuidas por el comercio o buques militares
dependiendo del destino civil o bélico que se hubiera dispuesto. En el caso inglés la
mayoria de los productos manufacturados se comercializaron en los grandes puertos
atlanticos estadounidenses de Nueva Inglaterra donde, desde el siglo XVII, se habian
iniciado actividades de construccion naval (Nueva York o Boston). En el caso espafiol los
circuitos comerciales estuvieron siempre fijados a la geografia del propio sistema de flotas
de la Carrera de Indias, por lo que las manufacturas de cafiamo acabarian distribuidas por
los puertos finales de la misma en La Habana, Veracruz, Portobelo y Nombre de Dios. Y,
desde estos dos ultimos puertos, sedes a su vez de importantes ferias comerciales, el cordaje
era enviado por el rio Chagres y el camino de Cruces hacia la ciudad de Panama
permitiendo el abastecimiento de las flotas mercantes espariolas del Pacifico. Ademas, el
Imperio espafiol que se extendia hacia Asia a traves del Galedn de Manila, debia garantizar
el suministro de estos articulos, tanto para los propios barcos que realizaban este trayecto,
como para los buques de comercio y militares (Cavite) que defendian las Filipinas. Razén
por la que los articulos cannabaceos europeos eran descargados de los barcos de la Carrera
en Veracruz y enviados por via terrestre a traves de los caminos reales novohispanos hacia
Acapulco. Por ultimo, el crecimiento de la importancia econémica del Rio de la Plata
obligd a que Espafia enviara también hacia aquel espacio cordeleria y lona suficiente para
abastecer la demanda regional de estos productos. Por Gltimo, a partir de 1775, en las
cercanias de Ciudad de México se realizaron importantes experimentos para extender el
cultivo del cafiamo, pero el volumen cannabéceo cosechado fue muy limitado, por lo que su
aportacion a los circuitos comerciales de la fibra en America fue, igualmente, muy escaso
(SERRERA CONTRERAS, 1974).

Como hemos dicho, el sistema defensivo naval del Imperio espafiol en la zona
americana quedé intimamente ligado al gobierno de la estructura y funcionamiento de las
flotas y los registros sueltos de la Carrera, pero, evidentemente, las instalaciones militares
de construccion naval del Atlantico o el Caribe (los astilleros de La Habana o
Coatzacoalcos) siempre se encontraron con una posicion mas ventajosa, en comparacion
con la situacion material de los ubicados en el Pacifico (ANDRADE MUNOZ, 2006). De
hecho, esta situacién de desabastecimiento en la costa pacifica de la América espafiola
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propicié un mayor esfuerzo imperial por fomentar el cultivo del cafiamo en la region.
Diversos estudios apuntan a que en zonas muy concretas de Chile (Quillota, La Ligua, etc.)
se obtuvieron cosechas de cafiamo suficiente como para permitir la construccion de un
sistema interregional de comercializacién de productos manufacturados con esta fibra.
(DIAZ-ORDONEZ, En prensa) De forma que los cafiamos cosechados en los suelos
chilenos fueron exportados por los puertos de Valparaiso, Papudo y Coquimbo, y se
distribuyeron por los grandes puertos comerciales del Pacifico americano espafiol. Entre los
que despuntaron, por su gran demanda del sector minero, Lima y Quito, aunque,
simultaneamente, se garantizaba el suministro de cordaje y velas para los astilleros de El
Callao, Guayaquil y, més al Norte, ElI Realejo. En estos lugares los productos
manufacturados con cafiamo americano se vendian a precios, incluso, superiores a los que
alcanzaban los que provenian de la fibra rusa y habian sido transformados en Espafia
(JUAN Y ULLOA, 1826). La ultima zona de difusion de cafiamo americano para el
Imperio espafiol se situd en la California estadounidense, principalmente, en las zonas de
Los Angeles, San Francisco y Monterrey, en el Gltimo cuarto del siglo XVIII (MOSK,
1939; DIAZ-ORDONEZ, 2018). Las autoridades novohispanas orientaron la produccion
californiana a abastecer las necesidades de los buques militares del apostadero de San Blas
y, en segundo término, a proveer las necesidades de los barcos que iban o venian de las
Filipinas.

Conclusién

El Imperio ruso fue el gran productor de cafiamo en el siglo XVIII y este vegetal fue
fundamental para abastecer con miles de toneladas de jarcia y vela a las flotas mercantes y
militares europeas. La cuestion es fundamental porque en un contexto de pugnas
imperiales, especialmente entre Espafia e Inglaterra, el que una, en detrimento de la otra,
pudiera garantizarse suministros fundamentales para el ejercicio de la defensa y coercion
parecen relevantes para comprender mejor el definitivo triunfo britanico al adquirir la

hegemonia imperial durante este siglo.
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Para finalizar, los circuitos cannabaceos trasatlanticos se asentaron en la circulacion
de articulos ya manufacturados, como velas, jarcias o cuerda mecha, producidos en las
fabricas y obrajes de Inglaterra y Espafia y que se consumirian en los puertos y astilleros
principales de la fachada atlantica americana (Nueva York, Boston, La Habana, Veracruz,
Cartagena de Indias o Portobelo). EI Imperio espafiol distribuyé estos productos
aprovechando el sistema de la Carrera, en el que las flotas y los buques los llevaban y los
comercializaban en los puertos principales del sistema. Pero, la zona del Pacifico siempre
dependi6 de las manufacturas que llegaban desde Espafia, en costosos transportes por los
caminos reales de Panama o Nueva Espafia para atravesar el continente. Una problematica
situacion que el Imperio espafiol soluciond con el fomento del cultivo en zonas chilenas,
novohispanas o californianas y éstas, a su vez, provocaron la puesta en marcha de circuitos
interregionales de distribucion de esta fibra americana por los puertos del Pacifico espafiol,

y a mucha distancia el aprovisionamiento de estos articulos al archipiélago filipino.
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RESUMEN

La arqueologia maritima en Colombia es todavia una disciplina reciente y en pleno
desarrollo. Si bien es cierto que en los ultimos afios el numero de investigaciones
llevadas a cabo en este tema se ha incrementado de manera significativa, todavia se
advierten importantes falencias técnicas y metodoldgicas en algunos de esos proyectos,
fruto del proceso de aprendizaje seguramente y también del particular contexto
colombiano en lo que respecta a la concepcion, proyeccion e investigacion del
patrimonio cultural sumergido. Muchas de esas particularidades quedan patentes, por
ejemplo, en el modo en que desde la disciplina se ha abordado un hito tan significativo
como el ataque inglés a Cartagena de Indias de 1741, un evento historico que ademas se
ha vuelto recurrente para la arqueologia maritima del pais desde hace ya dos décadas.

PALABRAS CLAVE: Arqueologia maritima; patrimonio cultural sumergido;
Cartagena de Indias.

A CRITICAL LOOK AT MARITIME ARCHEOLOGY IN COLOMBIA: NOTES
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CARTAGENA DE INDIAS IN 1741
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ABSTRACT

Maritime archeology in Colombia is still a recent discipline and in full development.
And although it is true that in recent years the number of interventions carried out has
increased significantly, there are still significant shortcomings in some of these projects,
the result of the learning process and also of the particular Colombian context as regards
to the submerged cultural heritage. Many of these particularities are evident, for
example, in the way in which since the discipline a significant milestone such as the
English attack on Cartagena de Indias of 1741 has been addressed, which has also
become recurrent for the maritime archeology of the country since, already, two
decades.

KEYWORDS: Maritime archaeology; Underwater cultural heritage; Cartagena de
Indias.
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UNA MIRADA CRITICA A LA ARQUEOLOGIA MARITIMA EN
COLOMBIA: APUNTES SOBRE ALGUNOS PECIOS Y RESTOS
DE LA BATALLA POR CARTAGENA DE INDIAS EN 1741

Anotaciones para el lector

Este articulo tiene como objeto identificar algunas de las principales
caracteristicas y factores de contexto que han marcado el desarrollo de la disciplina en
el pais, asi como advertir de algunas de las amenazas, que a juicio de los autores, ponen
en riesgo la consolidacion y correcto desarrollo de la arqueologia, tanto en lo
académico, profesional, como en lo institucional. Por tales motivos se ha hecho una
revision de los principales estudios desarrollados en el Caribe colombiano, incluyendo
los proyectos de arqueologia preventiva, asi como algunos de los ejercicios de
formacion a los que se ha tenido acceso. Igualmente, se ilustra el contexto legal en el
que se desarrolla esta disciplina en Colombia, especificamente en lo que concierne al
marco legal sobre patrimonio cultural sumergido, disefiadas por el gobierno de Juan
Manuel Santos, para el saqueo del gale6n San José. Se concluye, centrdndonos en uno
de los hitos de estudio mas recurrentes para la arqueologia maritima del pais y tomando
como base la propia experiencia investigativa de los autores sobre el mismo,
proponiendo nuestras consideraciones sobre las caracteristicas, carencias y retos que se

enfrentan para el buen desarrollo de esta disciplina.

Este es un trabajo grupal, porque a la fuerza tenia que serlo, dado lo ambicioso de
los planteamientos y si se queria que realmente las conclusiones propuestas contaran el
respaldo de diversas experiencias adquiridas con el tiempo. Es también multidisciplinar,
porque tal vez la arqueologia maritima también esta obligada a serlo. Es un texto critico,
porque la academia nunca deberia dejar de serlo, sin embargo y, hablando con
propiedad, convendria decirse que es autocritico mejor, debido a que los autores, para
bien o para mal, también han hecho parte de esa cadena de aciertos y errores que han

marcado el curso de la arqueologia maritima colombiana hasta la fecha.
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La arqueologia maritima en Colombia

La préctica de la arqueologia maritima en Colombia es relativamente reciente y
acumula todavia cierto rezago en comparacion con otros paises de su entorno. Algo a
destacar si tenemos en cuenta que se trata de un pais bafiado por dos océanos y con un

enorme potencial en cuanto a su patrimonio cultural maritimo, sumergido e inmaterial.?

Los primeros esfuerzos serios por desarrollar el campo de la arqueologia maritima
en Colombia se remontan a 1991, con la creacion de un programa de arqueologia
submarina auspiciado por el Banco de la Republica de Colombia y con la participacién
de la Universidad de los Andes, el Museo Naval del Caribe y algunas dependencias de
la Armada Nacional. El programa const6 de varias fases, incluyendo trabajo de campo,
pero tuvo que ser suspendido antes de su finalizacién por diversos problemas de indole
logistica, presupuestal y metodoldgica, sin que se llegaran a completar sus objetivos
(PEREZ, 2019). Es més, a dia de hoy ni siquiera quedan registros oficiales ni se
conserva copia alguna del informe final de investigacion de lo actuado sobre el
yacimiento de Salmedina I, como se denomino al pecio intervenido entonces, localizado
en las afueras de la bahia de Cartagena de Indias (URIBE, 2006).

Después de esta primera experiencia academica-institucional, Colombia tuvo que
esperar una década mas, para encontrar otro ejercicio similar a inicios ya del nuevo
milenio. En 2001 se llevd a cabo un nuevo curso, esta vez sobre proteccion y
conservacion del patrimonio cultural sumergido, organizado por el Ministerio de
Cultura de Colombia, la Armada Nacional y el Museo Naval del Caribe. Estuvo
destinado a estudiantes de antropologia y restauracion de distintas universidades del
pais, asi como a miembros de la Armada que recibirian tanto formacion teérica como
practica.® El trabajo de campo se realizé en un pecio localizado previamente por la
Armada en el interior de la bahia de Cartagena de Indias y a diferencia de lo sucedido

en 1991, esta vez si se completaron los objetivos programados. Seguramente sea en este

2'Solo en lo que respecta al patrimonio sumergido y nada més para la costa del Caribe colombiano, desde
el golfo de Maracaibo hasta el de Uraba, estdn documentados al menos 119 naufragios, entre los siglos
XVI'y XIX (ROMERO y PEREZ, 2005).

% Dentro de las primeras actividades de formacién académica impartidas a los estudiantes se conté con un
ciclo de ponencias introductorias sobre proteccion y conservacion del patrimonio cultural sumergido.
Resulta llamativo que dentro del selecto grupo de ponentes se encontraran James Sinclair y Eugene Lyon,
reconocidos cazatesoros que, como tantos otros, traspasaron hace tiempo los limites éticos de la ciencia.
Sus ponencias fueron incluidas en las memorias del curso (DEL CAIRO y GARCIA, 2002).
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curso en el que se encuentren los verdaderos origenes de la arqueologia maritima en
Colombia y de hecho buena parte de las primeras publicaciones con las que contamos
en el area provienen de las actividades relacionadas con el mismo (DEL CAIRO y
GARCIA, 2002) o se trata de las propias tesis de grado y posgrado de algunos de los
estudiantes involucrados en él (PEREZ Y ROMERO, 2003; GARCIA, 2004; DEL
CAIRO, 2004; GARCIA, 2009; DEL CAIRO, 2009 y PEREZ, 2013a), con las
implicaciones y problemas que acarrea, por otra parte, que en cierto modo la disciplina
en el pais descanse en trabajos que son ante todo formativos, como veremos mas

adelante.

Después del curso de 2001, algunos de los participantes crearan dos entidades que
a la larga terminaran recogiendo el testigo de la arqueologia maritima en el pais, las
Fundaciones Terra Firme y Proyecto Navio®, las cuales surgieron de la escisién de una
primera fundacion, denominada Argos (2003-2005). Dichas instituciones fueron
concebidas como plataformas desde las que se podian generar y gestionar proyectos de
corte académico relacionados con el patrimonio cultural sumergido. Es de destacar que
la fundacion Terra Firme ha tenido un papel protagénico en los proyectos de
arqueologia preventiva que se han ido desarrollando desde entonces en el pais
relacionados con el espacio marino y el sistema fortificado de Cartagena de Indias (i.e.
GARCIA, 2007; DEL CAIRO, 2008, 2011b; 2012 y 2015; GARCIA, 2010).

Siguiendo el orden cronoldgico, también por los primeros dos mil John McBride
estuvo realizando un proyecto en Cartagena de Indias para inventariar sitios
arqueoldgicos de la bahia y analizar comparativamente sus actuales condiciones de
deterioro, saqueo Yy alteraciones por sedimentacion. Como parte del mismo, se
realizaron una serie de prospecciones, de caracter no intrusivo, hechas mediante
inmersiones sistematicas que cubrieron una extensa zona de la bahia en las que solo se
clasificaron los sitios que eran observables a simple vista. En términos generales, los
sitios arqueoldgicos registrados consisten principalmente en basureros dispersos,

producto de fondeos, baterias de cafiones y naufragios (McBRIDE, 2003).

Posteriormente, y también centrado en la bahia de Cartagena de Indias, el

historiador Ricardo Borrero adelantd a lo largo de 2011 la investigacion titulada

* Catalina Garcfa, Clara Fuquen, Adriana Paez y Carlos Del Cairo, conformaron Terra Firme, y Juan F.
Pérez y Omar Pefia, crearon la fundacion Proyecto Navio.
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“Procesos de formacidn de sitios arqueoldgicos sumergidos en la Bahia de Cartagena de
Indias. Estudio preliminar sobre degradacion de materiales organicos empleados en la
construccién naval y/o contenidos en los fletes coloniales”. Este trabajo, efectuado para
obtener el titulo de magister de antropologia de la Universidad de los Andes, fue un
proyecto de corte experimental, que buscaba entender los procesos de formacién de
sitios arqueoldgicos sumergidos y conocer los agentes naturales que intervienen en la

degradacion de las materias existentes en un naufragio (BORRERO, 2011).

Siguiendo en la misma zona de estudio, para 2012, desde la Universidad del Norte
(Barranquilla) se inicié un proyecto sobre el paisaje cultural maritimo de la bahia de
Cartagena de Indias, especificamente relacionado con el ataque inglés a la ciudad de
1741 (MARTIN ET AL., 2013). El proyecto fue financiado con un fondo compartido de
la National Geographic y el Waitt Institute (Grant w276-13) y mas alla de su objetivo
concreto aspiraba también a consolidar un programa permanente de investigaciones, asi
como un espacio de capacitacion, para lo que se conto inicialmente con el apoyo del
Centro de Investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas (CIOH) y el Instituto
Colombiano de Antropologia e Historia (ICANH), aunque esto ultimo

desafortunadamente no pudo concretarse.

Si se concretd una capacitacion organizada por parte del ICANH, el CIOH, la
Universidad Externado de Colombia y la UNESCO en 2015, sobre la normativa del
Patrimonio Cultural Sumergido en Colombia, los procedimientos y recomendaciones de
la UNESCO -claramente en contravia de la legislacion colombiana, como luego
veremos-, una introduccién a la arqueologia subacuatica, historia de la navegacion,
técnicas de registro, batimetria y sensores remotos, entre otros. Este curso estaba abierto
a un publico general, no especializado, y de hecho buena parte de sus participantes eran

buzos profesionales que no tenian formacion ni experiencia en arqueologia.

Estas capacitaciones, positivas desde luego, hay que entenderlas y valorarlas sin
embargo en el contexto legal del pais y en la obligatoriedad de realizar estudios
arqueoldgicos en aquellas obras que puedan afectar de algin modo al patrimonio de la
nacién, la llamada arqueologia preventiva o de contrato. Para el caso particular del
patrimonio cultural sumergido, este tipo de estudios ha sido muy demandado en los

ultimos afos como consecuencia de las numerosas labores de adecuacion de la
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infraestructura portuaria llevadas a cabo, asi como el dragado de canales de acceso o la
exploracién de hidrocarburos en mar abierto (offshore).

La arqueologia de contrato o preventiva aplicada al ambito marino ha supuesto la
aparicion de nuevas oportunidades laborales y por supuesto la ocasion de continuar con
la labor de prospeccion, identificacion e intervencion de potenciales yacimientos,
evitando ademas su destruccién, pero también se ha convertido en un arma de doble filo
para la disciplina en el pais. Realizada en la mayoria de los casos al margen de las
universidades y centros de investigacion y al tener unos objetivos bien delimitados,
muchos de sus resultados quedan sin publicar, archivados como informes en la
biblioteca especializada del ICANH en Bogota, pero sin la debida difusion entre la
comunidad cientifica y fuera de todo debate académico. Fuera también casi de cualquier
tipo de control sobre quienes los llevan a cabo, pues si bien es cierto que segun la
normativa actual (Decreto 1080 de 2015) este tipo de trabajos debe ser efectuado por
personal “idoneo”, en ningun lado de la normativa colombiana se precisa el concepto de
idoneidad. Y ante la proliferacion en los Gltimos afios de investigadores e instituciones
interesadas en estudiar el patrimonio cultural subacuatico del pais, lamentablemente no
se puede asegurar que todos los profesionales que desarrollan arqueologia subacuatica
cuenten con formacion suficiente ni especializada en el tema, pues se puede justificar
dicha idoneidad simplemente con haber asistido a algin curso o participado como

auxiliar en proyectos arqueolégicos de patrimonio cultural sumergido.®

No obstante, y puestos a ver el lado positivo, la diversificacion de proyectos y
personal, con la incorporacion de equipos multidisciplinares, ha supuesto la

consideracién de nuevos paradigmas y preguntas de investigacion, asi como la

% Seglin el Decreto 1080 de 2015, para realizar dichos estudios arqueoldgicos subacuaticos se debe contar
con una autorizacion de intervencion arqueolégica emitida por el ICANH. De igual forma la obra debe
contar con las respectivas autorizaciones del Ministerio del Medio Ambiente y la DIMAR. Y si los
proyectos de infraestructura se encuentran en sitios de importancia arquitecténica, histérica o patrimonial,
el Ministerio de Cultura debe avalar previamente los alcances del mismo para que el ICANH pueda
aprobar la propuesta de intervencidn arqueolégica.

® No es el propésito de este articulo elaborar un estado del arte detallado de los programas de arqueologia
preventiva del pais vinculados con intervenciones sobre espacios maritimos. Sin embargo, para
contextualizar las aseveraciones de este parrafo y para aquellos interesados en profundizar en la materia,
se recomienda consultar en la biblioteca especializada del ICANH los informes de autores como: Tatiana
Santa Rios, Ana Cristina Cuello, Marcela Bernal Arévalo, Diana Patricia Mufioz, Lilian Tatiana Gémez,
Catalina Garcia, Lorena Palacio, Angela Maria Rodriguez, Katherine Montaguth, Diana Villada, John
McBride, Carlos Del Cairo, René Romero, Juan Guillermo Martin, Victor Pérez, Eduardo Roa, Yuri
Romero Picén, Sebastian Fajardo, Carlos Castafio Uribe, Javier Enrique Gutiérrez, Wilhelm Londofio,
Eduardo Forero, Felipe Pérez, entre otros.
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implementacion de nuevas técnicas y analisis de muestreo no intrusivos. El uso de la
geofisica en las prospecciones, con el sonar de barrido lateral, la ecosonda y los
magnetdmetros, para detectar todo tipo de anomalias de interés se ha vuelto cotidiano en
los ultimos proyectos realizados (DEL CAIRO y PALACIO, 2014; DEL CAIRO ET
AL., 2015a; 2015b; DEL CAIRO, 2014; MARTIN, 2015, 2017b, 2017c; PEREZ ET
AL. 2012; PEREZ y ROA, 2016). Y esta dando ademas excelentes resultados, como en
el caso del proyecto realizado por Del Cairo y Palacio en el canal de Bocachica -la
entrada a la bahia de Cartagena- que permitio localizar evidencias relacionadas con
fortificaciones y restos pertenecientes a dos naufragios, supuestamente del siglo XVIII,
y varios cafiones (DEL CAIRO y PALACIO, 2014).

Mientras la disciplina ha ido progresando durante este tiempo de manera lenta y
en cierto modo empujada por la necesidad que generan las obras de infraestructura
portuaria, la actividad de cazatesoros y los casos de expolio en el pais también han sido
continuos y bien conocidos desde hace décadas, ya sea a manos de particulares o con el
concurso de auténticas empresas constituidas a tal efecto. Un ejemplo muy claro del
primer caso es el pecio del vapor alemén Prinz August Wilhem, hundido frente al
muelle de Puerto Colombia en 1918 y ampliamente desmantelado por la poblacion local
dada su facil accesibilidad (YIDI y MENDOZA, 2014). Otras veces, las labores de
saqueo adquieren formas mas sutiles, revestidas incluso de cierta cientificidad, lo que
las hace mas peligrosas atn por el amparo que pretenden y a veces consiguen obtener.
Asi, por ejemplo, en los afios noventa —cuando recién empezaba la arqueologia maritima
en Colombia, recordemos--, el ingeniero e historiador aficionado Daniel de Narvaez
daba cuenta del hallazgo de un conjunto de cafiones en los cayos de Serranilla, en el
archipiélago de San Andrés y Providencia, mientras realizaba trabajos de exploracién en
la zona (PADILLA, 2011). Los restos se identificaron como pertenecientes a un
naufragio colonial y después de una busqgueda en el Archivo General de Indias de
Sevilla, se llego6 a la conclusion de que posiblemente se tratara de los restos de parte de
la Flota de Tierra Firme de Luis Fernandez de Cordoba quien perdié cuatro de sus
buques en 1605. Narvaez traté de conseguir que el Estado colombiano reconociera su
hallazgo, pero su localizacién en aguas disputadas con Nicaragua frend el proceso. No
obstante, una compafiia norteamericana, la Pacific Geographic Society, terminaria

ganando en 1994 una licitacion para rescatar los restos de esos mismos cuatro barcos
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hundidos de la flota de 1605. Desgraciadamente, de esta intervencion no se conocen
informes, la relacion de elementos extraidos, la metodologia de trabajo o la forma como

se encontraron y dejaron los yacimientos arqueolégicos.

Lo anterior no ha impedido que Daniel de Narvéez haya alcanzado a partir de
entonces un amplio reconocimiento en el pais, tanto a nivel mediatico como politico,
siendo catalogado como uno de los pocos “expertos” del pais en patrimonio cultural
sumergido, dandole incluso el titulo de “historiador nautico” (PADILLA, 2009, EFE,
2016), con contactos al mas alto nivel como veremos luego. Y es que es muy dificil
desarraigar del imaginario colectivo la irresistible atraccion que ejerce todo lo
relacionado con los naufragios y el sempiterno mito de los tesoros hundidos en el fondo
del mar. Una vision mercantilizada de nuestra disciplina que podria ser incluso
entendible hasta cierto punto cuando hablamos del publico generalizado, pero que
tristemente parece guiar también la toma de ciertas decisiones politicas y lo que es mas
dificil de digerir, también comienza incluso a normalizarse entre algunos sectores de la
academia. El pleito y las circunstancias que rodean la busqueda, hallazgo y explotacién
del pecio del San José, hundido en 1708 en las cercanias de Cartagena de Indias y que
se prolonga por mas de tres décadas, no solo no ha ayudado en nada, sino que se ha
convertido en ejemplo claro de todo lo anterior. Condicionando, ademas, el contexto
legal en el que debe practicarse la disciplina en Colombia 0 més bien, mantenerse a
flote, pues a dia de hoy la ley que regula el patrimonio cultural sumergido en el pais, se

ha convertido en su principal amenaza.

Los cazatesoros imponen su criterio en Colombia: La Ley 1675 de 2013

La relacion del Estado colombiano con empresas cazatesoros se remonta al afio
1979, cuando la Sociedad Glocca Morra Company Inc le solicitd a la Direccién General
Maritima (DIMAR) un permiso para adelantar una exploracion submarina de la
plataforma continental para localizar el galebn San José. Luego de cumplir los
requisitos, la DIMAR expidié la resolucion 0048 de enero 29 de 1980, autorizando la
operacion de esta empresa. Dos afios mas tarde, acumulando nuevas prorrogas
(resolucién 0753 de octubre 13 de 1980, resolucion 0066 de febrero 4 de 1981,
resolucion 0025 de enero 29 de 1982 y resolucion 0249 de abril 22 de 1982) y con una
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inversion aproximada a los doce millones de dolares, esta empresa denuncié ante la
DIMAR el hallazgo de un tesoro (como lo reconocia en su momento la legislacion
colombiana), mediante un reporte confidencial que ubicaba su hallazgo ligeramente al
oeste del meridiano 76. En ese sentido y, de acuerdo con la legislacion del momento,
solicité de inmediato se le confiriera la titularidad de todos los privilegios.
Posteriormente, para el afio 1983, la DIMAR mediante la resolucion 204 del 24 de
marzo, autorizo la cesion de todos los derechos de Glocca Morra Company Inc a la Sea
Search Armada (SSA).

Teniendo en cuenta el derecho de preferencia adquirido legalmente, la SSA
recibio de parte de la DIMAR, el 2 de noviembre de 1984, una minuta para el rescate de
especies naufragas, limitando la ganancia de la empresa de cazatesoros al 5% de los
tesoros (originalmente era del 50%)’ y negandole también el derecho de preferencia
para el rescate. Aunque los términos habian cambiado, SSA decidié aceptarlos, pero a
partir de ese momento el Estado colombiano traslada de la DIMAR a la Presidencia de

la Republica este tema y suspende toda comunicacion con dicha empresa.

El 13 de enero de 1989, la SSA demandd a la Nacion, buscando reestablecer su
dominio sobre el 50% de los tesoros denunciados, demandando también ante la Corte
Constitucional los articulos que habian sido modificados en 1984, reduciendo la
participacion al 5% del descubridor y denunciante de tesoros. Al final esta corte,
mediante sentencia del 10 de marzo de 1994 (C-102/94), declar6 inexequibles los
articulos demandados y reestablecio el dominio de la SSA sobre la mitad de la carga del
galedn San José. Sin embargo, un afio antes de esta sentencia, el gobierno colombiano
celebrd un contrato sobre el San José (544-93) con el consorcio encabezado por Roberto
Avila Garavito, Columbus Exploration Limited Partnership y Columbus America
Discovery Group Inc, de propiedad de Thomas Thompson® y representado en Colombia
por el industrial Fabio Echeverri Correa, quien desde este momento jugé un papel

decisivo en el tema.

’ Remitirse a la Ley 2324 de 1984, articulos 188 y 191, que reformaron el articulo 701 del cédigo civil
colombiano.

8 Vale la pena anotar que Thompson se encuentra en prisién en los EEUU, cumpliendo una condena por
estafa y otros delitos cometidos contra la casa de subastas Christie’s, asi como a inversores que le
financiaron en 1988 el supuesto rescate del Central America.
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Esta decision del gobierno colombiano, de firmar un nuevo contrato, llevé a la

SSA a solicitar en los tribunales el embargo del gale6n San José, el cual obtuvo en
primera instancia el 12 de octubre de 1994. Esta sentencia fue ratificada el 7 de marzo
de 1997, por parte del Tribunal Superior de Barranquilla, en donde ademas se preciso
que cuando se realizara el rescate de los tesoros, sin importar quién esté a cargo de esta
actividad, debe depositarse todo lo extraido en el Banco de la Republica de Cartagena
de Indias, con el fin de adelantar las diligencias legales del secuestro. Estos
antecedentes tendran implicaciones en el disefio de la legislacion colombiana, como se

vera mas adelante.

Por otro lado, y en el ambito constitucional, la legislacién colombiana ha ido
evolucionando en el tiempo. La normativa en torno al patrimonio cultural vy
arqueoldgico de la Nacion, se remonta a los articulos 12° y 14° de la Ley 163 de 1959,
reglamentada por el Decreto 264 de 1963. Se refuerza afios mas tarde con el decreto
1397 de 1989. A partir de la Constitucion Politica de 1991, se hace mas especifica con
los articulos 7°, 8°, 63°, 70°, 71°y 72°. Posteriormente, la denominada Ley General de la
Cultural (Ley 397 de 1997), precisa nuevos aspectos del patrimonio arqueoldgico y su
gestion. Posteriormente surge el decreto 833 del 26 de abril de 2002, la Ley 1185 de
2008, las disposiciones de Titulo 1V del decreto 763 del 10 de marzo de 2009, decreto
1530 de 2016 y, recientemente, el decreto 138 de 2019 (RIVERA y MARTIN, 2018).

Un aspecto que se mantiene y reafirma constantemente en la legislacion
colombiana es, sin embargo, que el patrimonio arqueolégico pertenece a la Nacién, es
imprescriptible, inembargable e inalienable. En términos especificos sobre el patrimonio
cultural sumergido, la Ley 397 de 1997 (Titulo 11, Articulo 9), es la primera que precisa
el concepto, cobija las especies naufragas constituidas por los pecios y su dotacion,
incluyendo especificamente su carga (bienes muebles yacentes dentro de estos) y sin
limitar la época del naufragio. En ese mismo aparte aclara que es el Ministerio de
Cultura quien dispondra de los permisos para su intervencién, siempre y cuando se
cuente con personal especializado, acreditado por el propio ministerio. Es decir, el
patrimonio cultural subacuatico de Colombia, estaba protegido desde 1997, cuatro afios
antes de la Convencion de UNESCO de 2001, que el gobierno de Colombia no ha

ratificado.
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Es asi como en el afio 2011, la ministra de cultura de Colombia, Mariana Garcés,
inicia el tramite de una ley sobre patrimonio cultural sumergido, buscando abrir
legalmente la operacion a empresas de cazatesoros en el pais. El director encargado del
Instituto Colombiano de Antropologia e Historia en ese momento, Carlo Emilio
Piazzini, se rehuso a respaldar esta iniciativa, por lo que tuvo que presentar su renuncia
(PIAZZINI, 2013). Esto llevd a que fuera Fabidn Sanabria, profesor de la Universidad
Nacional de Colombia, quien asumiera la direccion del ICANH vy facilitara la
tramitacion de la ley, con el acompafiamiento de su recién nombrado en la subdireccién
técnica, Ernesto Montenegro Pérez (EL TIEMPO, 2012).

El tramite de la ley conté con innumerables contradictores, nacionales e
internacionales, quienes presentaron contundentes argumentos cientificos, técnicos y
legales en contra de ese proyecto legislativo. Sin embargo, cazatesoros como Bruce
Webber y seudo historiadores como Daniel De Narvaez tuvieron el camino facil, con
acceso a los borradores de la ley, incluso antes de que los especialistas pudieran leerla
(OQUENDO, 2012). Muchos detalles del texto sancionado por el presidente Juan
Manuel Santos retoman aspectos que De Narvéez ya habia hecho publicos afios atras
(DE NARVAEZ, 1999).

Una revision ligera de la Ley 1675 de 2013, no encontraria nada malo. Sin
embargo, en el paragrafo del articulo 2, sale la verdadera esencia de la misma: qué no
considera el Estado colombiano como parte integral del patrimonio cultural. Fuera de la
categoria patrimonial quedaron: 1. Las cargas comerciales constituidas por materiales
en su estado bruto, cualquiera que sea su origen, tales como perlas, corales, piedras
preciosas y semipreciosas, arenas y maderas, 2. Los bienes muebles seriados que
hubiesen tenido valor de cambio o fiscal tales como monedas y lingotes y 3. Las cargas
industriales. De igual forma esta ley permite que a través de la figura juridica de
Asociacion Pablico Privada -APP- se puedan adelantar exploraciones y rescates con la
posibilidad de pagarle a los cazatesoros con el 50% de lo que Colombia no considera
patrimonio. El fundamento para ello, comunicado en su momento por la Ministra de
Cultura, Mariana Garces, era que el pais no tenia tecnologia ni el personal especializado
para este tipo de proyectos. Paraddjicamente, en ese mismo afio 2013, en la bahia de
Cartagena de Indias se estaba desarrollando un proyecto de investigacion de arqueologia
subacuética con la participacion de la Universidad del Norte, la Texas State University,
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el Centro de Investigaciones Oceanogréaficas e Hidrograficas -CIOH-, con el apoyo de
especialistas del National Park Service de los EEUU, bajo la autorizacion del ICANH
(AIA 4368) y financiacion de la National Geographic Society y el Waitt Institute (Grant
W276-13) contradiciendo la afirmacién de la Ministra de Cultura, que hacia llegar de
manera interesada a la opinion publica, la supuesta incapacidad de los investigadores
colombianos o la falta de medios en el pais (MARTIN et al., 2013).

La ley 1675 de 2013 fue demandada ante la Corte Constitucional. Con la
Sentencia C264-14 se resolvio por un lado declarar inexequibles los numerales 1y 2 del
articulo 3, es decir aquellos relacionados con la representatividad y singularidad. De
otro lado declar6 exequible el criterio de repeticion, del inciso cuarto del articulo 3,
aclarando que el Estado debera reservar una muestra representativa, sin llegar a precisar
qué es una muestra de este tipo, involucrando de manera directa al Consejo Nacional de
Patrimonio Cultural en la decisién de lo que, en un eventual hallazgo, deberia 0 no
considerarse patrimonio nacional. Desafortunadamente esta sentencia dejé abierta la
posibilidad de comercializar bienes seriados, desestimando que “las diferentes
actividades de comercializacion con monedas provenientes de naufragios traicionan los
principios éticos fundamentales de la investigacion y preservacion del patrimonio
cultural” (CIARLO, 2016:46).

Posteriormente se tramitd la redaccion del decreto 1698 de 2014, que reglamentd
la nueva ley de 2013. El objetivo de la reglamentacién era limitar las posibilidades para
que empresas cazatesoros pudiesen contratar con el estado colombiano. Para esta tarea
el director del ICANH, Ernesto Montenegro, contratd la asesoria profesional, a través de
la Fundacion Trenza, de Juan Guillermo Martin, profesor asociado de la Universidad del
Norte. Para ello J.G. Martin recibié un borrador inicial de parte del director del ICANH
el 25 de febrero de 2014. La bdsqueda de normativas similares Ilevéd al estudio de dos
que podrian servir de referencia para el caso colombiano, las de los estados de Carolina
del Sur y la Florida (EEUU). Fue asi como se disefi6 un decreto que dificultaba la
actividad de cazatesoros en varios puntos fundamentales: 1. Los proyectos presentados
debian ser de caracter cientifico y contar con investigacion de archivo (y evaluados por
pares académicos); 2. Las areas maximas de exploracion no podian ser superiores a los
50 Km% 3. La presentacion y direccion del proyecto debia estar a cargo de un
especialista en la materia, con los titulos que asi lo acreditaran, previa convalidacion de
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los mismos ante el Ministerio de Educacion de Colombia (si los titulos hubiesen sido
obtenidos en el extranjero); 4. El equipo extranjero deberia adelantar los tramites
migratorios pertinentes (permisos de trabajo) y 5. Los especialistas debian acreditar su
experiencia profesional en proyectos cientificos. La ultima revision del texto del decreto
de reglamentacion fue el 25 de abril del mismo afio, sin embargo, el texto sancionado
por el presidente Santos el 5 de septiembre de 2014 fue otro, eliminando los puntos

mencionados anteriormente y modificando el texto de manera sustancial.

Esta situacion, resulta evidencia clara de que el gobierno de Juan Manuel Santos,
asesorado por los funcionarios de sus entes culturales (Ministra de Cultura y director del
ICANH), habia encontrado la férmula legal para que quien intervenga el patrimonio
cultural subacuatico en Colombia pueda obtener un aprovechamiento econémico a
cambio de su supuesto interés cientifico. El caso del galedn San José, hundido en 1708,
demuestra como los intereses personales y privados, apoyados por toda la maquinaria
del Estado, planificaron una ruta de trabajo para modificar, tanto a nivel académico® y
legal, los sustentos basicos de los conceptos de patrimonio cultural y arqueoldgico de la
Republica de Colombia (MARTIN, 2017).

Argueologia en la bahia de Cartagena de Indias: el ataque inglés de 1741

De entre las caracteristicas y particularidades de la arqueologia maritima
colombiana desde sus origenes hasta hoy, hay una que destaca y no es nada menor: su
elevada concentracion espacial de estudios en la bahia de Cartagena de Indias. Y es que
esta ciudad y su entorno han acaparado la casi totalidad de los proyectos, contratos
preventivos y también cursos de formacion. A la fecha, son muy pocas excepciones las
que se salen de este puerto colonial. En el Caribe, por ejemplo, se destacan la
investigacion de maestria de Juan F. Pérez en el puerto fluvial de Mompox (PEREZ,

2013a), junto con dos proyectos de arqueologia preventiva offshore, en aguas

% En 2019, como parte del proceso legal que adelanta el exmagistrado César Augusto Duarte en contra de
la Nacidn, el Ministerio de Cultura y el Instituto Colombiano de Antropologia e Historia (Accion Popular
No. 25000234100020180054000), ante el Tribunal Administrativo de Cundinamarca, se pudieron
constatar los pagos de la empresa de cazatesoros MACS a distintos profesionales y reconocidas
instituciones. En los documentos legales aportados por el Estado colombiano, se confirma la participacion
del arquedlogo espafiol Claudio Lozano y del profesor de arqueologia de la Universidad Externado de
Colombia, Carlos Del Cairo Hurtado, durante la fase exploratoria del proyecto, asi como el pago de
1277.787.60 dblares americanos a Woods Hole Oceanographic Institution.
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profundas, también a cargo del mismo investigador (PEREZ, 2013b y 2013c); una
prospeccion llevada a cabo en el golfo de Uraba, coordinada desde la Universidad del
Norte, con un equipo internacional y el apoyo del ICANH, tratando de ubicar los restos
de lo que fue el puerto de Santa Maria la Antigua del Darién (MARTIN et al.,2015) y
un proyecto alrededor del pecio del Prinz August Wilhem, en la bahia de Puerto
Colombia, liderado y también financiado por la misma Universidad del Norte
(MARTIN et al., 2017a) vy, para la cuenca del Pacifico, los programas de arqueologia
preventiva adelantados por la fundacion Apalaanchi en los puertos de Buenaventura y
Tumaco (PEREZ et al., 2017a; 2017b; y 2017c).

El innegable protagonismo de Cartagena de Indias y su entorno maritimo puede
ser hasta cierto punto comprensible, dado su enorme potencial patrimonial, aunque
desde luego no es del todo deseable. Ligada al comercio desde su fundacion, durante el
periodo colonial la ciudad se convirtié en un puerto fundamental dentro del comercio
atlantico, escala obligada en la denominada Carrera de Indias para aquellos buques que
conectaban la peninsula Ibérica con sus posesiones suramericanas. Sera objeto del deseo
para piratas y enclave geoestratégico vital en la pugna por el control de las rutas
comerciales que mantendran Gran Bretafia, Francia y Espafia durante siglos
(ZAPATERO, 1990). De aquel mundo que fue y sus glorias ajadas, siguen siendo
testigos su conjunto de fortificaciones, su opulenta arquitectura urbana y un buen
namero de naufragios en sus aguas circundantes, pero el prdspero pasado colonial
tampoco explica por si solo el desmedido interés de la arqueologia en la ciudad. El
desarrollo urbano ligado al turismo y un puerto que sigue siendo fundamental para el
pais por su actividad, han multiplicado las obras en la costa y hacia el interior de la
bahia en trabajos de adecuacion portuaria, con lo que ello supone de demanda para la

arqueologia preventiva.

Mas alla de esta significativa concentracion espacial, también se echan de menos
trabajos que se ocupen de una temporalidad distinta a la colonial. Lo prehispanico y lo
contemporaneo estan aun por explorar y solo los trabajos realizados en Puerto Colombia
escapan a esa tonica. Dentro de los abrumadoramente mayoritarios trabajos realizados
en torno a Cartagena y su bahia, estos a su vez han demostrado un innegable interés por
un episodio histérico en concreto, el ataque inglés de 1741, reduciendo todavia mas el
horizonte. Y lo que es peor, sin terminar de aprovechar la cantidad de esfuerzos y
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tiempo empleados en construir una explicacion solida, de conjunto y bien
contextualizada del mismo. Aunque aqui seguramente estariamos entrando ya en otro
debate, desde ciertas perspectivas, acerca de si la arqueologia historica tendria que tratar
de contribuir al conocimiento histérico o no (MONTON Y ABEJES, 2015).

Como quiera, tanto el curso de 2001, como los trabajos de pregrado y maestria de
Carlos Del Cairo (DEL CAIRO, 2004 y 2009) se realizaron sobre sitios relacionados
con el ataque inglés a Cartagena de Indias en 1741. De esta forma en 2001 se bucearon
y documentaron arqueoldgicamente los restos de lo que se identifico como El
Conquistador, barco de la armada espafiola hundido intencionalmente en el interior de la
bahia durante la confrontacion. Adicional a ello, Carlos Del Cairo en sus tesis de grado
y posgrado trabajé en dos de las baterias situadas en Tierra Bomba, la de Chamba y la
de San Felipe —aunque en realidad la que excavo fue la de Santiago, como veremos--,
ambas arrasadas durante el ataque, igual que el Castillo de San Luis de Bocachica, parte
de cuyos vestigios supuestamente se encontraron en 2012 (DEL CAIRO, 2013). En
2014 se encontraron restos hundidos de naves, en el marco de un proyecto de
arqueologia preventiva en el canal de acceso de Bocachica, los cuales se relacionaron

con este mismo ataque.

No hay duda de que los sucesos de 1741 fueron un formidable generador de sitios
arqueoldgicos tanto en tierra como bajo el mar, por eso precisamente se puede echar de
menos una vision mucho mas integradora de los mismos que las que se han venido dado
comunmente, mas si tenemos en cuenta que dicho episodio también dej6 un formidable
rastro en la documentacién histérica y se podria aprovechar la conjuncion de ambos
tipos de evidencias de manera muy ventajosa, o al menos para tratar de evitar errores de
bulto y desechar concepciones mayoritariamente asumidas, pero no por ello mas ciertas

ni comprobadas.

Sobre el ataque inglés a Cartagena de Indias y la consecuente defensa de la ciudad
se ha escrito mucho, muchisimo (BELTRAN y AGUADO, 2018). Sin embargo, todavia
nos quedan muchos vacios por llenar y aspectos que conocer. Los hechos forman parte
del imaginario colectivo de al menos tres paises, los actuales herederos de quienes se
hicieron con la victoria: Colombia y Espafia, pero también, en parte, de la derrotada:
Gran Bretafia. Lejos de ayudar, esto tiende a envolver los sucesos historicos de entonces

en un cierto halo legendario, demasiado tentador, que ha engendrado relatos actuales
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excesivamente proclives a la heroicidad y la exaltacion nacional. Aunque, a decir
verdad, el afan panegirico y cierto sesgo tendencioso ya inundaban las narraciones de
los mismos protagonistas de los hechos. Basicamente, la relacion de los acontecimientos

€S como sigue.

El intento de toma de la ciudad se produjo en el marco de la Guerra del Asiento o
de la Oreja de Jenkins, como es conocida por la historiografia britanica, conflicto que
habia estallado en 1739 fruto de la rivalidad que mantenian los imperios de Espafia y
Gran Bretafia por el control del comercio en América. Dentro de los planes briténicos, el
objetivo principal consistia en tratar de estrangular el circuito comercial que
comunicaba Espafia con sus colonias y para ello contaban con apoderarse de dos de los
puertos clave de la ruta hacia Suramérica: Portobelo y Cartagena de Indias, puntos de
Ilegada obligada de la Flota de Tierra Firme. Portobelo cay6 en noviembre de 1739 sin
oponer demasiada resistencia y en 1740, marzo y mayo, hubo sendos intentos sobre

Cartagena, aunque realmente no muy serios y los dos con un resultado infructuoso.

Finalmente, entre el 13 de marzo y el 20 de mayo de 1741, se produciria el
definitivo ataque inglés sobre la ciudad, después de meses reuniendo y pertrechando una
imponente flota en sus bases del Caribe. Las operaciones las dirigiria el almirante
Edward Vernon, el mismo vencedor de Portobelo. Por parte espafiola, la defensa estaria
encabezada por Sebastian de Eslava, virrey del recién creado Virreinato de la Nueva
Granada,™ y el teniente general Blas de Lezo, que estaba al mando de los buques de la
armada anclados en el puerto. El enfrentamiento se desarrollaria por fases y sectores,
como consecuencia de la defensa por lineas y en profundidad planteada en torno a la
plaza. La ciudad, totalmente amuralla y préacticamente rodeada de agua, era
inexpugnable desde el lado de mar abierto y solo podria ser forzada desde el interior de
la bahia, una vez eliminadas las defensas que desde la parte de tierra la protegian, pero
para ello habia que entrar primero dentro de la bahia superando las defensas dispuestas

en su acceso (Figura 1).

1% Aunque creado de forma permanente en 1739, el Virreinato ya habia tenido una efimera existencia
anteriormente, entre 1717 y 1723.

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 203-237) http:/th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

220


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“Una mirada critica...” JUAN MARTIN, JOSE ESPINOSA,
FREDERICK HANSELMANN Yy JUAN PEREZ

Figura 1. Plano de Cartagena de Indias, su puerto y peninsula de Tierrabomba

Fuente: Plano de Cartagena, su Puerto y Peninsula de tierra bomba hasta boca chica, en estado
de ofensa y defensa por disposicion del Ex[celentisimo] S[efio]r D[o]n Blas de Lezo,
Commandantte General de los presentes navios galeones de S[u] M[ajestad] Catholica". Espafia,
Ministerio de Cultura y Deporte, Archivo General de Indias, ES.41091.AGI/27.20//MP-
PANAMA,140.

La estrategia defensiva propuesta por los sitiados consistia en una combinacion de
fuerzas terrestres y navales que descansaba sobre todo en la capacidad de resistencia de
las baterias y castillos que jalonaban el perimetro de la plaza y su acceso desde la bahia,
convenientemente apoyados por la capacidad de fuego de los buques de la armada
fondeados en el interior de la misma. La defensa espafiola estaba en una manifiesta
inferioridad numérica con respecto a los atacantes, pero a su favor jugaba la geografia,
pues a la enorme bahia de 84 Km? en realidad solo se podia acceder desde un estrecho
canal navegable situado en uno de sus extremos: Bocachica. Seria alli donde se
desarrollaria el grueso de las acciones durante las primeras semanas y donde con mas
empefio se emplearian defensores y atacantes. Los ingleses no pudieron forzar la
entrada en el canal hasta el dia 5 de abril, tras haber arrasado las baterias de Santiago y
San Felipe, que defendian la cara de mar abierto, y una vez tomado el fuerte de San

Luis, sobre el mismo canal y que hacia fuego cruzado a su vez con la bateria de San
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José, colocada del otro extremo y abandonada cuando ya todo se consideraba perdido.
Los buques de la armada San Carlos, San Felipe, Africa y Galicia, que habian estado
dando apoyo artillero a las defensas de tierra desde el interior del canal también fueron
abandonados y se trataron de utilizar para cegar la entrada echandolos a pique, pero solo
los tres primeros pudieron ser hundidos y ante lo precipitado de la accion tampoco
pudieron conseguir su objetivo, el Galicia, por su parte, fue apresado por los ingleses
antes de que pudiera ser inutilizado.

Una vez conseguido el acceso a la bahia, la segunda linea de defensa se coloco en
torno al estrechamiento que daba acceso al fondeadero y ya dejaba expedita la entrada al
puerto y por tanto la ciudad. El punto lo defendia de un lado el castillo grande de Santa
Cruz y del otro el fuerte de Manzanillo, entre uno y otro y bloqueando el acceso por
mar, se colocaron los dos buques de guerra restante, el Dragén y el Conquistador, méas
los navios mercantes atracados en puerto y una serie de embarcaciones menores. Al
igual que se habia intentado en Bocachica, la estrategia consistia en resistir lo maximo
posible y llegado el caso, hundir las embarcaciones para obstaculizar el paso de los
navios enemigos. Pero igual que habia sucedio en el caso anterior, la estrategia no dio
resultado, pues al echar a pique las naves, una de ellas, el Conquistador, quedd a medio
hundir y pudo ser desplazada por los ingleses dejando libre el camino. Para el dia 11 de
abril, parecia que la toma de la ciudad ya solo seria cuestion de tiempo. Sin embargo,
todavia quedaba por sortear un altimo escollo, el ejército atacante debia hacerse con el
castillo de San Felipe de Barrajas, que desde una colina tierra adentro dominaba y
defendia la ciudad. Después de haber desembarcado en el interior de la bahia, los
ingleses lanzaron su ataque definitivo sobre el castillo el dia 20 de abril, pero el intento
se saldo con un rotundo fracaso. Todavia hasta el dia 30 habra algunas escaramuzas y
timidos intentos mas, tratando de recuperar la iniciativa por parte de los atacantes, pero
el signo de la batalla esta ya decidido. El dia 30 cesan los bombardeos y el ejército
sitiador comienza a organizar la retirada, antes de hacerla efectiva desmantelara todas y
cada una de las defensas que habian logrado tomar, castillos y baterias. Y finalmente, el

20 de mayo los tltimos barcos ingleses se alejan de las inmediaciones de Cartagena.**

1 De la parte espafiola, los principales relatos de los acontecimientos, narrados por sus propios
protagonistas, son: Diario de lo acaecido en Cartagena de Indias desde el dia 13 de marzo de 1741 hasta
el 20 de mayo del mismo afio que remite a S.M. D. Blas de Lezo. Afio de 1741. Archivo Histdrico
Nacional (AHN), Estado, 2335; Diario de lo ocurrido en la expugnacion de los fuertes de Bocachica y
sitio de la ciudad de Cartagena de las Indias, formado de los pliegos remitidos a S.M. (que Dios guarde)
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Podemos reconstruir el desarrollo de las operaciones casi que dia a dia, se
conservan diarios y relaciones varias de los hechos, tanto por parte inglesa como
espafola, una representacion cartografica considerable, que nos permite ubicar e ilustrar
todo lo relacionado con el mismo, y por supuesto, abundantes restos materiales. En el
caso de las fuentes escritas su profusion se debe primero y obviamente a lo relevante de
los hechos, las autoridades espafiolas se apresuraron a dar noticias de los
acontecimientos para glorificar el éxito de las armas hispanas —incluso se produjo una
version impresa-*2 y en el caso inglés, igualmente corrieron rios de tinta tratando de
explicar lo dificilmente explicable, el fracaso de una operacion cuando la victoria ya
parecia asegurada.® Ademas de ello, en el caso del bando ganador, se produjo una
circunstancia mas que resefiable que elevo sobre manera la produccion escrita al respeto
de la defensa de Cartagena.

Durante la preparacion de la defensa y en el transcurso de la batalla, las dos
cabezas visibles del ejército defensor habian vivido en una permanente confrontacion
por cuenta de la estrategia a seguir. EI mando de las operaciones le correspondia
claramente a Eslava, que era el virrey, pero Lezo en tanto que responsable de la Armada
tenia mucho que decir o al menos eso entendia él. La disputa iba mas alla de las
personas de Lezo y Eslava y podria entenderse, en realidad, como un pulso entre las dos
ramas del Ejército, los hombres de tierra y los de mar, por ver a quién correspondia la
iniciativa. La consecucidon de la victoria no consiguid hacer olvidar el desencuentro ni
apagar los recelos entre uno y otro, es mas, en cuanto las Gltimas velas inglesas
desaparecieron del horizonte cartagenero ambos se aprestaron para hacer llegar a la
Corte su particular version de los hechos, con el respaldo adicional de las declaraciones
e informes de hombres de su confianza.* La defensa se habia resuelto con un

incontestable éxito de las armas esparfiolas, pero hay que tener claro que no fue ni fruto

por el virrey de Santa Fe D. Sebastian de Eslava con D. Pedro de Mur, su ayudante general (1741). AHN,
Estado, 2335; Relacion de la defensa que hizo el Castillo de Bocachica desde el dia 20 de Marzo hasta el
5 de Abril a los ataques de la Escuadra Inglesa comandada por el Almirante Vernon. Carlos Deshaux,
Cartagena, 3 de mayo de 1741. Archivo General de Indias (AGI), Santa Fe, 572.

12 Diario de lo ocurrido en la expugnacién de los fuertes de Bocachica y sitio de la ciudad de Cartagena
de las Indias, formado de los pliegos remitidos a S.M. (que Dios guarde) por el virrey de Santa Fe D.
Sebastian de Eslava con D. Pedro de Mur, su ayudante general. AHN, Diversos-colecciones, 28, N. 5.

13 Beltran y Aguado (2018), demuestran que es un falso mito que en Gran Bretafia se impusiera una ley
del silencio sobre los hechos tratando de acallar los ecos de la derrota.

14 Una lista pormenorizada de la documentacién enviada por uno y otro bando a la Corte buscando ganar
su favor en: (MARTIN et al., 2013). El desarrollo del pleito entre ambos bandos y sus consecuencias en:
(BELTRAN y AGUADO, 2018).
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de una brillante estrategia, simplemente el ejército atacante no pudo sostener por mas
tiempo el ataque, ante las bajas y los problemas logisticos que comenzaban a tener, ni se
habia conseguido a un precio menor, sobre todo para la gente de mar, pues todos los
barcos de la Armada y los particulares amarrados en puerto habian acabado en el fondo
de la bahia, ademéas para nada, porque no habian conseguido evitar el avance del
enemigo en realidad.

Maés alla de todos los topicos recurrentes de los que se suele echar mano a la hora
de tratar el tema, a la altura de 2012 quedaban todavia muchas incognitas que resolver al
respecto. Y asi, en ese afio, un grupo de trabajo multidisciplinar e internacional,
compuesto por arquedlogos e historiadores, se embarcd en un proyecto que trataba de
superar algunas de las falencias detectadas en gran parte de lo trabajado y publicado
sobre los acontecimientos de 1741 y sus yacimientos asociados. Este proyecto serviria
ademas para aplicar por primera vez en Colombia procedimientos geofisicos en el
reconocimiento subacuético, mediante el empleo de sensores remotos (sonar de barrido
lateral -SBL- y magnetémetro). Desde el punto de vista historico, se acometeria un
exhaustiva investigacion de archivo que permitiera reunir y contrastar las diversas
versiones de los acontecimientos, al menos desde el lado espariol, tratando con ello de
esclarecer las circunstancias en que fueron hundidos los buques de la Armada y también
los mercantes, hasta entonces totalmente olvidados en el relato histérico y también los
trabajos arqueoldgicos, tratando de ponerles nombre y, sobre todo, contexto a su
presencia en el puerto de Cartagena de Indias de 1741.

Durante la primera temporada de campo, la idea fue retomar el esfuerzo iniciado
en 2001 (DEL CAIRO y GARCIA, 2002) con la implementacion de la nueva tecnologia
qgue estaba a nuestra disposicion y sumando a ello la investigacion documental
exhaustiva, para tratar de corroborar las conclusiones a las que se habia llegado tras los

trabajos de entonces. Los datos del sonar de barrido lateral™

del area ya trabajada en
2001 (Figura 2) mostraron con claridad la presencia de cuatro grupos de anomalias,
entre las que se observan con claridad varios cafiones (Figura 3). Luego de la

prospeccion remota, se llevd a cabo la verificacion y demarcacion de anomalias

5 El equipo utilizado en este proyecto fue el KLEIN 3000, con una frecuencia 500 KHz, que nos
garantizaba la maxima resolucién de imagenes y un rango promedio de 50 m. Paralelamente se utiliz6 un
equipo de posicionamiento DGPS TRIMBLE DSM 132, con el fin de contar con informaciéon geo-
referenciada. La recoleccion de la informacién se hizo mediante Hypack Max2012a, con el mddulo
Hyscan.
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mediante buceos de inspeccidn. A pesar de la escasa visibilidad, se pudieron detectar
varias acumulaciones de cafiones, un caldero y presencia abundante de lastre incluso

como para pensar que se podria tratar de mas de una nave.

Figura 2. Detalle de los resultados de sonar de barrido lateral adelantado en
diciembre de 2012 por personal del CIOH y apoyo de C.N. Juan Carlos Acosta.

(R
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Fuente: Centro de Investigaciones Oceanogréaficas e Hidrograficas — CIOH (2013)

La comparacién entre los datos obtenidos por el SBL y el dibujo realizado en
2001 arroja claras diferencias sobre la posicion de los restos, muy apreciables en las
concentraciones de cafiones, no obstante, podrian haber sufrido desplazamientos por el
paso del tiempo y las circunstancias e intervenciones y dragados en la bahia. No se pudo
encontrar evidencia alguna, sin embargo, que permitiera identificar fehacientemente el
pecio con los restos del Conquistador. En realidad, sabiamos lo mismo que en 2001, la
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identificacion se hizo entonces con base en las fuentes documentales que indican que el
Conquistador se hundio en la zona de Castillo Grande: “Los enemigos han metido
dentro de la bahia dos fragatas, y dos bombardas franqueando ese paso abrazandolas al
Conquistador, un navio de 70 cafiones y suspendido su Popa con un pescante

arrimandolo hacia Castillo grande”.*®

Figura 3. Verificacion mediante buceo de algunos de los cafiones identificados
mediante el SSS.

Fuente: Foto de F. Hanselmann.

Claro que en esa misma zona también se encontraba el Dragon e incluso un
mercante artillado, el Trechuelo, pues como se sefial6 anteriormente, como Ultimo
recurso para evitar la entrada de los enemigos en el fondeadero se habia decidido

acordonar la bahia desde Castillo Grande a Manzanillo: “se determind hechar a pique en

18 Diario de lo acaecido en Cartagena de Indias desde el dia 13 de marzo de 1741 hasta el 20 de mayo del
mismo afio que remite a S.M. D. Blas de Lezo. Afio de 1741. AHN, Estado, 2335.
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el Canal del Castillo Grande de Sta. Cruz, los Navios de S. M. nombrados el Dragén y

el Conquistador, con otros marchantes de Galeones”."’

Hay muchas probabilidades de que sea el Conquistador, es cierto, aunque tal
cantidad de lastre tal vez no casaria muy bien con un buque que se queda a medio
hundir precisamente por la falta de este: “el accidente de haver quedado voyante el
Conquistador por falta de correspondiente lastre, dio motivo a que los enemigos con
aparejos, lanchas y la fuerza de un navio, deshiasen un poco mas la popa que dexo
descubierta”.*® De todos modos, no era segiin parece lastre de piedra el que le faltaba,
sino de hierro: “Que por el defecto del fierro o enjuques sacados del Conquistador, no

pudo guardar la linea en que se le puso y facilmente le estrageron los enemigos”.*

Ademas de la mucha o poca existencia de lastre, también podria plantear algunas
dudas la posicion del navio, pues si la orientacion que se determiné en 2001 es correcta,
seria muy complicado que la popa del Conquistador hubiese quedado orientada hacia el
interior de la bahia, pues eso significaria que no habria sido arrastrado a la hora de
apartarlo sino empujado, ya que fue por la propia popa que se alzo para ser desplazado.
Como quiera, se estara de acuerdo en que hay muchas interrogantes todavia y que a falta
de mayores indicios es un poco aventurado asegurar que el pecio en cuestion se trata del
Conquistador. Y sin embargo, desde la primera a la ultima publicacion que sobre
arqueologia subacuética han aparecido en el pais (DEL CAIRO y GARCIA, 2002;
PEREZ, 2019), todas han asumido dicha identificacion sin cuestion.

De otra parte, para la segunda temporada de campo del proyecto realizada en
2013, se contd con el apoyo adicional de personal del National Park Service de los
Estados Unidos y se estuvo trabajando en el exterior de la bahia, justo al frente de la isla
de Tierra Bomba. En un sitio ya conocido por los lugarefios por la presencia de cafiones
y anclas. Se llevé a cabo una primera fase de prospeccién remota®® y posteriormente
labores de documentacién y registro subacuatico preliminar. Se prospectaron un total de
16 transectos con una intensidad de 20 m, con un largo estimado de 500 m. Las

profundidades oscilaron entre los 30 y 100 pies. En esta area se detectaron 8 anomalias.

7 Carta de Sebastian de Eslava a Jose de la Quintana, Cartagena, 9 de mayo de 1741. AGI, Santa Fe, 572.
18 Carta de Sebastian de Eslava a José de la Quintana. Cartagena, 9 de mayo de 1741. AGI, Santa Fe, 572.
9 pedro de Mur a Sebastian de Eslava, Madrid, 6 de noviembre de 1741. AGI, Santa Fe, 572.

20 Se utilizé un equipo Marine Magnetics Explorer y paralelamente se recuperd informacién de posicion
geogréfica a través de un GPS con correccidn diferencial.
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Mediante las labores de buceo se pudo constatar la presencia de restos diseminados a lo
largo de un &rea aproximada de 900 m?, identificandose siete anclas y diecisiete cafios
de gran tamarfio (entre dos y tres metros). No se pudieron obtener pruebas que ayudaran
a identificar los restos, pero sabemos que en la zona fueron hundidos varios navios

ingleses durante este mismo ataque de 1741:

“Mompox, y marzo 28 de 1741 (...). Por aca hay la novedad de las muchas velas
que estan a la vista de Cartagena (...) dicen habian cargado toda la fuerza los
enemigos a Bocachica, a donde hacian fuego sin cesar, pero que habian logrado
los nuestros con la artilleria que tenian en los fortines que habian hecho a la vera

del agua, pues con dicha artilleria habian echado a pique tres navios de los
n 21

grandes".

En cuanto al trabajo meramente de archivo, se logré determinar el nimero de los
barcos mercantes que también terminaron hundidos en la bahia durante la batalla y las
circunstancias de su presencia en el puerto cartagenero. Se trataba de embarcaciones
que habian arribado a la ciudad con la flota de 1737, la misma en la que habia llegado el
propio Blas de Lezo, que la comandaba, y curiosamente también el navio Conquistador,
como parte de su escolta.”? Que los navios llegados con la flota de 1737 estuvieran
todavia en Cartagena cuatro afios después, ciertamente se puede considerar una
anomalia dentro del normal funcionamiento del sistema. Para eso afios, sin embargo, el
sistema de flotas habia perdido ya parte de su regularidad y se encontraba en franca
decadencia, sobre todo en lo que atafiia a la Flota de Tierra Firme, la que tenia como
destino Suramérica, donde los mercados estaban cada vez més saturados y las poderosas
corporaciones comerciales criollas, ademas, habian ido ganando peso e independencia

frente a sus homonimas peninsulares.

Asi las cosas, aunque la flota llegd a Cartagena de Indias en 1737, para cuando
estallé la guerra ain se seguia esperando que los comerciantes y los capitales del Per
Ilegaran a Portobelo para poder realizar la feria. Con la guerra de por medio, los buques

mercantes ya nunca saldrian de su refugio cartagenero y alli les sorprenderia el ataque

2! Testimonio del cuaderno de las cartas, 6rdenes e instrucciones que se han expedido a los gobernadores,
corregidores, alcaldes ordinarios y oficiales de milicia del distrito del Nuevo Reino en razén de alistar
milicias y bastimentos para la guerra contra la nacion inglesa. AGI, Santa Fe, 304.

%2 AGlI, Contratacion, 3248,
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sobre la ciudad.” Los buques hundidos en la bahfa son: San Francisco de Paula; Nuestra
Sefiora del Rosario y San Francisco Javier; Nuestra Sefiora de la Concepcion; San
Miguel y San Cayetano; San Jorge, alias Infanta; Nuestra Sefiora de los Dolores, alias el
Rayo, y Santisima Trinidad y Santiago, ademéas de un bergantin y un navio francés,
ambos sin identificar.”* Aunque con la flota de 1737 habia llegado un mercante més, el
Nuestra Sefiora de los Dolores, alias la Princesa, este sin embargo habia regresado a la

peninsula en 1738 antes del inicio del conflicto.?®

Hoy dia, no obstante, algunos de los interrogantes que teniamos en 2012 se han
ido resolviendo, sobre todo desde la perspectiva de la historia. Y se podria haber
avanzado mucho mas, si por ejemplo los esfuerzos que se han seguido realizando en la
bahia desde la arqueologia se hubieran orientado mas hacia una légica de explicacion
que trascendiera el puro ejercicio técnico. Algo que no siempre sucede. El proyecto de
2012 fue un intento de abordar la arqueologia maritima de la bahia de Cartagena de
Indias desde una perspectiva multidisciplinar, conjugando restos materiales y fuentes
documentales en busca de respuestas que aportaran al conocimiento histérico. Sin
embargo, no parece haber cundido el ejemplo. Seguramente la arqueologia preventiva
no deje mucho margen de maniobra. Pero tampoco se aprecia mucha intencion
explicativa en otro tipo de proyectos que han abordado también estos mismos temas.
Incluso escasean los trabajos que tratan de dar una vision de conjunto de la bahia y de
los sucesos de 1741, inmersos en su propia dindmica historica, a pesar de lo mucho que
se han trabajado sitios y pecios de manera individual. En alguno de los casos en que se

ha hecho el resultado, ademas, es francamente decepcionante.

Las relaciones entre la arqueologia y la historia es verdad que han sido y son
complicadas (LANGEBAEK, 2004). Entre la arqueologia disciplina auxiliar de la
historia y usar las fuentes documentales en los proyectos de arqueologia simplemente
como recurso de consulta puntual media un mundo, pero en realidad son los dos
extremos de un mismo error. Error de consecuencias especialmente graves si tenemos

en cuenta que estamos hablando de trabajos de arqueologia historica. Y no saber

23 Sobre pleito entre el comercio y don Pedro Lince en nombre de los maestros de naos que fueron a
Cartagena con Don Blas de Lezo en 1737. AGI, Consulado 500.

24 Carta de Antonio Parra del Castillo a D. Francisco Garcia Padin. Cartagena, 2 de noviembre de 1741.
AGl, Consulado, 767.

2 José Lasquetti a Don Miguel Lazo de la Vega, Cadiz 16 de junio de 1738. AGI, Consulado, 418.
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interpretar o desdefiar alguno de los tipos de fuentes de informacion que tenemos a
nuestra disposicion se vuelve un pecado capital. En lo que respecta a los trabajos
realizados sobre la bahia de Cartagena hay ejemplos tanto de lo uno -no saber
interpretar- como de lo otro -desdefiar- y en cualquier caso el resultado es igual de

calamitoso, impropio de un trabajo cientifico.

Uno de los primeros trabajos que se ocup6 del ataque inglés a Cartagena de Indias
de 1741 desde la arqueologia fue el realizado por Carlos Del Cairo para la obtencion de
su titulo de maestria. En él se ocupaba de las estructuras defensivas de Tierra Bomba: el
fuerte de San Luis de Bocachica, la bateria de Chamba, la de San Felipe y la de
Santiago. Ninguna de ellas sobrevivié el ataque inglés de 1741, no obstante, siguieron
localizandose en algunos mapas e incluso hoy dia todavia son visibles algunos de sus
restos. Del Cairo centrd su trabajo en la bateria de San Felipe, que excavd y explicd
atendiendo a su papel en los acontecimientos de 1741, como referente tedrico utilizo los
paradigmas de la arqueologia de la guerra, que ya por entonces comenzaba a estar
consolidada. El trabajo mereci6 ser publicado (DEL CAIRO, 2009) y en cierta medida
es un referente dentro de la arqueologia maritima y de la guerra dentro y fuera de
Colombia (LANDA, 2013), sin embargo, Del Cairo confundio la bateria que estaba
estudiando e identifico como San Felipe la que en realidad era la de Santiago (DEL
CAIRO, 2011a).

El origen del error seguramente esté en las fuentes consultadas, pues en los mapas
y cartas levantados por el ingeniero Antonio de Arévalo entre 1758 y 1759, cuando las
baterfas ya estaban arruinadas, los nombres aparecen intercambiados® respecto de los
mapas realizados cuando las baterias aln estaban en pie, por ejemplo los
confeccionados por Blas de Lezo en 1739, para dar cuenta del estado de las defensas de
la bahfa.?” Las relaciones de la defensa de 1741 hechas por los protagonistas, de las que
es facil deducir la ubicacion de cada una de ellas, confirman el error de Arévalo e

igualmente en los mapas ingleses de la época también se identifican las baterias al

?® Plano del Canal de Boca Chica, Cartagena de Indias, 1758. AGI, MP-Panama, 342; Plano del Canal de
Boca Chica, 1758. AGI, MP-Panam4, 342BIS; Plano general de la playa del costado del norte de la Canal
de Boca Chica y parte de esta entrada de los navios a la Bahia de Cartagena, 1759. AGI, MP-Panama,
344; Plano de la Canal de Boca Chica y terrero inmediato, para conocimiento de los efectos del mar en la
playa norte desde 1757, 1769. AGI, MP-Panama, 346.

% Plano de Cartagena, su Puerto y Peninsula de tierra homba hasta boca chica, en estado de ofensa y
defensa por disposicion del Ex[celentisimo] S[efio]r D[o]n Blas de Lezo, Commandantte General de los
presentes navios galeones de S[u] M[ajestad] Catholica, 1739. AGI, MP-Panama, 140.
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contrario de como se ha venido publicando desde 2009.% El ejemplo anterior es muestra
de los riesgos, pero también de las enormes oportunidades que ofrece la arqueologia
historica en general y maritima en este caso particular que nos ocupa. La posibilidad de
sumar fuentes y cruzar informacion ya son una practica habitual, ojala también en el
futuro se fuera generalizando cada vez maés la suma de preguntas, métodos y
perspectivas de andlisis. Un aspecto, desde el que la arqueologia maritima podria marcar
la diferencia como disciplina y no solo en lo que concierne a la arqueologia y la historia,

sino también al dialogo con otras areas de conocimiento.

¢ Tiene futuro la arqueologia maritima colombiana?

Con este articulo se ha querido ofrecer un panorama general del desarrollo de la
arqueologia maritima en Colombia, el contexto legal e institucional en el que se lleva a
cabo su practica y los resultados que ha ido brindando. A la luz de todo ello y con base
especialmente en los trabajos que hasta la fecha se han ido -hemos ido- realizando,
podrian sintetizarse una serie de particularidades que caractericen a la arqueologia
maritima del pais, aunque algunas seguramente no sean privativas de ella. Queriamos
también poner de manifiesto y alertar sobre algunos de los males que a nuestro juicio
mas amenazan a la disciplina en Colombia, como Unico medio a través del que poder

construir un futuro con fundamentos mucho mas solidos para la misma.

La préactica de la arqueologia maritima en Colombia es relativamente reciente.
Apenas cuenta con dos décadas de trayectoria y no posee agenda académica definida,
méas proclive a satisfacer necesidades puntuales y situaciones coyunturales (DEL
CAIRO Y GARCIA, 2002; McBRIDE, 2003; URIBE, 2006).

Ha tenido que lidiar con un contexto legal, la institucionalidad y un estado de
opiniéon publica en donde la mercantilizacién del patrimonio cultural sumergido,
enmascarado con un sentimiento hispanofébico, estd totalmente naturalizado y en
algunos, escasos casos, ha conseguido permear incluso la academia (GARCIA
CALERO, 2019).

%8 A plan of Fort St. Louis, St. Joseph, St. Jago & of St. Philip scituated at ye entrance of Cartagena
Harbour or Boca-Chica with ye parts adjacent and also of the attacks made against the said forts. Library
of Congress Geography and Map Division Washington, D.C. 20540-4650 USA dcu.
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El incremento de su préctica se ha visto fuertemente impulsado por la arqueologia
preventiva, desarrollada a partir de los dragados, la creciente infraestructura porturia y
la exploracion de hidrocarburos costa afuera, que plantean unos objetivos muy
especificos, evidenciando un desbalance (;0 confusion?) entre el disefio metodoldgico y
las técnicas de investigacion implementados en cada proyecto. Ahora contamos con la
tecnologia avanzada que facilita la exploracion detallada de los fondos marinos, pero se
pierde de vista el andlisis de contexto y la aproximacion a otras fuentes de informacion,
mas alla de los recursos geofisicos. Se trata de trabajos que responden a necesidades
préacticas que no encuentran articulacion alguna entre unos y otros, en buena medida
debido a la ausencia de un sistema de informacion arqueoldgica funcional que, desde la
autoridad en el tema, deberia gestionarse aprovechando los millonarios recursos que

destina la empresa privada y el Estado colombiano para tal fin.

Hay una excesiva concentracion espacial de los estudios arqueoldgicos de corte
maritimo en el pais. La bahia de Cartagena ha venido monopolizando los mayores
esfuerzos y recursos, haciendo énfasis ademas en la época colonial. ;Qué pas6 con los
pueblos prehispéanicos y sus relaciones con el mar? Los tesoros y los eventos historicos
de gran magnitud, siguen imponiendo, si es que la hay, la agenda de investigacion (ie.
MUNOZ, 2019).

Se echa de menos el desarrollo de proyectos multidisciplinarios, teniendo en
cuenta que la aproximacién a la comprension y/o explicacion de procesos del pasado,
convoca la presencia y participacién obligatorias de diversos especialistas. Se hace poca
investigacion de archivo y las fuentes documentales y cartograficas son tratadas de
manera superficial (¢tal vez ingenua?), cuando se recurre a ellas. Es menos cuestion de
grandes alardes teoricos, como de los que algunos autores hacen gala, que de practicar
el minimo sentido critico exigido a la hora de abordar una fuente (DEL CAIRO Y
GARCIA, 2002; DEL CAIRO, 2009; DEL CAIRO Y PALACIO, 2014).

Al final, y sin una produccién cientifica que garantice su calidad, se difunden
resultados sin sustento o haciendo uso superficial tanto de las fuentes historicas como
del registro arqueoldgico, para alcanzar una noticia pasajera que termina desinformando
a la opinion puablica, poniendo en evidencia la falta de rigurosidad cientifica, con
afirmaciones sin sustento ni contrastacion de las fuentes, en contravia de lo que es una

disciplina cientifica como la arqueologia.
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Como cierre, Colombia navega en un océano de inseguridad juridica frente a su
patrimonio cultural sumergido. Se aventurd en un viaje a contracorriente buscando
favorecer capitales privados que han demostrado su desdén por el pasado. Y es mas
lamentable aun, que se presten algunos pocos profesionales para avalar estos proyectos
con argumentos que se caen por su peso. La ética en la arqueologia tiene unos limites
claros y no puede ser negociada bajo ninguna circunstancia. En el futuro inmediato se
sabra si las politicas colombianas en esta materia se concibieron para construir y
reforzar un patrimonio nacional o si, por el contrario, fueron disefiadas, como todo
parece indicar, para satisfacer la codicia de aquellos que piensan que lo que se encuentra

en el mar no tiene duefio.
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RESUMEN

Este articulo presenta un panorama de investigaciones arqueoldgicas sobre sitios de
naufragios historicos en Argentina en base a una seleccién de siete casos de estudio. Las
embarcaciones consideradas son de distinto tipo y se asocian a contextos cronoldgicos y
culturales diversos. La distribucion geografica de los sitios abarca desde el rio de la Plata en
la ciudad de Buenos Aires hasta el extremo austral de Tierra del Fuego. Se sintetizan los
objetivos, la metodologia y los resultados obtenidos en cada uno de los casos destacando el
aporte de la disciplina al conocimiento del pasado maritimo en el sur del continente
americano.

PALABRAS CLAVE: arqueologia; naufragios; rio de la Plata; Patagonia; Tierra del
Fuego; Argentina.

MARITIME ARCHAEOLOGY IN ARGENTINA-INVESTIGATIONS ON
SHIPWRECKS FROM THE 17TH TO THE 20TH CENTURIES

ABSTRACT

The work presents an overview of archaeological investigations on shipwreck sites in
Argentina based on a selection of seven case studies. The vessels considered are of
different types and are associated to various chronological and cultural contexts. The
geographical distribution of the sites ranges from the La Plata river in Buenos Aires city to
the southernmost tip of Tierra del Fuego. The goals, methodology and results obtained in
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each of the cases are summarized, highlighting the contribution of the discipline to the
knowledge of the maritime past in the south of the American continent.

KEYWORDS: archaeology; shipwrecks; Rio de la Plata; Patagonia; Tierra del Fuego;
Argentina.
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ARQUEOLOGIA MARITIMA HISTORICA EN ARGENTINA:
INVESTIGACIONES DE NAUFRAGIOS ACAECIDOS ENTRE
LOS SIGLOS XVIIy XX

Introduccion

Aceptando la definicion de arqueologia como una ciencia social que investiga
sociedades pasadas basandose en las manifestaciones materiales de la conducta humana,
adjetivarla como maritima e historica requiere algunas consideraciones. En cuanto a lo
primero, hoy en dia se reconoce que el concepto puede incluir ambientes estuariales y
fluviales, o incluso lacustres, en particular al tratar sobre rutas de navegacion que unian
océanos con aguas interiores (BASS, 2011:4). En este trabajo adoptamos dicho enfoque

amplio.

En cuanto a la arqueologia histérica, es sabido que tampoco hay consenso global para
definirla, y es objeto de un debate mas complejo que el relativo a la arqueologia maritima.
A menudo se asocia a la arqueologia historica con sociedades para las cuales, ademas de
restos materiales, se cuenta con testimonios escritos o iconograficos -incluso orales- que
permiten estudiar su pasado. Ello a su vez puede vincularse con el origen y configuracion
del mundo moderno, como lo explicita la Sociedad de Arqueologia Histérica
(https://sha.org/), o con el pasado post-prehistorico (ORSER y FAGAN, 1995: 14) o con el
arribo y la expansion de la cultura europea a partir del siglo XV (DEETZ, 1996: 5). Se ha
sefialado que este tipo de definiciones conllevan una serie de limitaciones, como ser que el
contacto europeo con otras sociedades fue muy variable en su modo de manifestarse y en su
cronologia, que hubo influencias europeas previas a su establecimiento efectivo fuera de
dicho continente, 0 que se trata de una vision que privilegia la historia occidental (ver, por
ejemplo, CONNAH, 2007). En ese sentido nos parece operativa una definicion que en
esencia es la de Robert Schuyler (1970) quien expresa que la arqueologia histérica es “El
estudio de la manifestacion material de la expansion de la cultura europea dentro del mundo
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no europeo” (SCHUYLER, 1970: 88). Para el contexto geografico y cultural aqui
considerado, el sector mas austral del continente americano, la presencia y manifestacion
europea llega con la expedicion de Magallanes-El Cano que se inicia en Espafia en 1519
(PIGAFETTA, 1954 [15227]).

Por ultimo, sefialamos que el tipo de evidencia arqueoldgica histdrica que constituira
el foco del trabajo son las embarcaciones naufragadas -0 pecios- y su contexto material
asociado. Por razones de espacio y la consiguiente necesidad de sintesis, hemos optado por
acotar los casos de estudio considerados a aquellos pecios localizados en la costa maritima
del actual territorio argentino (incluyendo el estuario y rio de la Plata) y solo en cuanto a
aquella informacién de indole cultural." También decidimos minimizar las referencias a los
pecios en los cuales las investigaciones arqueoldgicas son muy preliminares y a los
materiales de origen nautico que no constituyen sitios arqueoldgicos sino que se encuentran

dispersos y sin asociaciones contextuales claras.

A continuacion, pasaremos a los casos de estudio seleccionados para este trabajo y
cuya localizacion geografica se indica en la Figura 1. La presentacion seguira un orden

cronoldgico que abarca segmentos de la etapa pre-colonial, colonial y republicana.

Siglo XVII: El jaacht holandés Hoorn

El Unico pecio hallado hasta la fecha que corresponde al periodo de exploracién
temprana de la region es el correspondiente al jacht Hoorn,? una de las dos naves de la
expedicion holandesa liderada por los empresarios maritimos Jacob Le Maire y Willem C.
Schouten. Ellos buscaban un nuevo paso interoceanico hacia las codiciadas Islas de la
Especieria, dado que la Compafiia de Indias Orientales (Vereenigde Oostindische

YEsta aclaracion es pertinente dado que omitiremos los estudios de procesos de formacion natural de sitios de
naufragio, tema que ha sido tratado por distintos investigadores en algunos de los casos considerados. Aqui
solo se hara referencia a los procesos culturales de formacién de sitios.

2 El supuesto hallazgo de la nao Santiago de Hernando de Magallanes se ha reportado en distintos medios en
mas de una oportunidad. Sin embargo, en ningin caso se presentd evidencia respaldatoria o informacion
fidedigna, por lo cual consideramos que no se justifica su tratamiento en este trabajo. Para mayor informacion
ver Elkin (2007).
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Compagnie, mas conocida por su sigla VOC) tenia el monopolio comercial de la ruta del
Estrecho de Magallanes, asi como la del Cabo de Buena Esperanza.

Figura 1: Mapa de la Republica Argentina con la ubicacion de los sitios de naufragio
considerado.

Referencias:
1 Pecio Hilton
2 Pecio Zencity
3 Presidente Roca
4 Kaiser

5 Hoomn
3
7

Purisima Concepcion

; T
wory soauw Fuente Capas Base.IGN 000w

Fuente: Area de Geomatica, Instituto Nacional de Antropologia y Pensamiento Latinoamericano.
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Las dos embarcaciones que conformaban la pequefia flota eran la Eendracht y la
Hoorn. Representaban a la denominada Compafia Austral y llevaban en conjunto una
tripulacion de 87 hombres (LE MAIRE, 1622; SCHOUTEN, 1618). Partieron del puerto de
Hoorn en junio de 1615 y para diciembre se encontraban en la ria Deseado.® Alli, unos
Kilometros aguas arriba de la desembocadura, vararon ambas naves con el objeto de
carenarlas. Mientras realizaban este procedimiento en la Hoorn se produjo un incendio que
la dejo inutilizada, por lo que toda la carga y tripulacion de ambas naves debid continuar
viaje a bordo de la Eendracht. Fue en esta travesia que lograron descubrir el paso hacia el
océano Pacifico por el estrecho que llevaria el nombre de Le Maire y el cabo Hoorn* en

honor a la ciudad holandesa de la cual parti6 la expedicion.

En el afio 2003 se inicié un proyecto arqueoldgico destinado a localizar e investigar
los restos del Hoorn bajo la direccion de Damidn Vainstub y Cristian Murray, en
representacion del PROAS®-Argentina y Martijn Manders, del Servicio Nacional de
Patrimonio (ROB)® de Holanda.

La metodologia de trabajo (MURRAY et al.,, 2007; MURRAY et al.,, 2008;
VAINSTUB y MURRAY, 2006) comprendi6, por un lado, la recopilaciéon y andlisis de
documentos histdricos relacionados con la expedicion del Hoorn y su contexto. Estos
incluyeron fuentes como los diarios de navegacion de Schouten (1618) y Le Maire (1622)

asi como fuentes cartograficas e iconograficas pertinentes.

También se realiz6 una interpretacion minuciosa de las caracteristicas
geomorfoldgicas de la costa a fin de identificar sectores donde una nave como la Hoorn
pudo haber sido varada a fin de carenarla. Precisamente en una de estas areas se hallaron
tiestos ceramicos entre los guijarros, los cuales fueron posteriormente asignados al contexto
cronoldgico-cultural en estudio. El area inicial de prospeccion terrestre se selecciond

entonces en base a los referidos hallazgos.

® Actual provincia de Santa Cruz, Argentina.

* Cabo de Hornos en espafiol.

Programa de Arqueologia Subacuatica del Instituto Nacional de Antropologia y Pensamiento
Latinoamericano.

®Rijksdienst voor het Oudheidkundig Bodemonderzoek (Servicio Nacional del Patrimonio Arqueolégico de
Holanda).
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El trabajo, inicialmente focalizado en la zona intermareal, se realizd por medio de una
prospeccion visual superficial asistida con detectores de metales. También se realizaron
sondeos estratigraficos en areas que presentaban mayor densidad de materiales
arqueoldgicos en superficie. En uno de estos sectores se hall6 una serie de rocas de
apariencia aloctona, luego confirmado por medio de andlisis petrogréficos, lo cual sugiri6
que se trataba de lastre (MURRAY et al., 2007; VAINSTUB y MURRAY, 2006). Otros
hallazgos producidos tanto en superficie como en los sondeos incluyeron fragmentos
metalicos fundidos que podrian haber estado asociados al fuego producido durante el

carenado.

A raiz de los distintos hallazgos mencionados se infirié que el depoésito arqueoldgico
primario, asociado al carenado e incendio del Hoorn, habia sido localizado. Sin embargo, al
no hallarse partes estructurales del barco en la prospeccion terrestre se decidio continuar la
misma bajo el agua. Esto comenzd con una serie de buceos de reconocimiento en la franja
submareal adyacente a la zona de costa previamente relevada, registrando variables tales
como topografia, caracteristicas sedimentarias, visibilidad y corrientes (MURRAY et al.,
2007; VAINSTUB y MURRAY, 2006). En la temporada de campo siguiente se prospectd
un area mayor por medio de sensores remotos (sonar de barrido lateral y magnetometro),
combinado con buceos puntuales en donde se detectaran anomalias, a fin de inspeccionarlas
visualmente (MURRAY et al., 2007: 353).

Los principales resultados surgidos del proyecto arqueoldgico Hoorn son los

siguientes:

Se identifico el sitio donde el fuego destruy6 la nave, cumpliendo asi con el principal
objetivo planteado. Los materiales asociados consisten esencialmente en fragmentos
metalicos de plomo fundido (algunos de estos Gltimos con semillas y carb6n en su interior),
de plata, de aleaciones de peltre y otros metales, y clavos de cobre. Todo ello se encontr6
asociado a las rocas aloctonas atribuidas a lastre (MARCONETTO et al., 2005,
VAINSTUB y MURRAY, 2006). Adicionalmente, dispersos a lo largo de la franja de alta
marea, se hallaron unos 170 tiestos ceramicos muy desgastados y rodados. Muchos poseian

inscripciones y sellos asignados a la ceramica stoneware -0 lozapiedra- de tipo Raeren,
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Frechen y Westerwald (ELKIN y MURRAY, 2008). Esta ceramica constituyé un fuerte
indicador cronoldgico cultural, compatible con el contexto del Hoorn, y también fue
determinante para acotar el area de trabajo (MURRAY et al., 2007).

La madera y las semillas carbonizadas que se hallaron dentro de los fragmentos de
plomo fundido fueron analizadas por especialistas (MARCONETTO et al, 2005). En el
primer caso se identifico roble y pino, en tanto que las semillas correspondieron a lentejas.
Ello permitié conocer la materia prima utilizada en la construccion del barco y aportar

informacion sobre la alimentacion a bordo.

En cuanto a los restos metélicos, hay consistencia entre los hallados en el sitio y los
qgue se mencionan en las fuentes historicas (LE MAIRE, 1622), lo cual refuerza la

identificacion del sitio Hoorn.

Las prospecciones subacuaticas complementarias posibilitaron el hallazgo de
concreciones ferrosas. Estudios de estas concreciones por rayos X revelaron improntas de
artefactos de hierro que habian sufrido corrosion, tales como clavos, herrajes y pernos
(CIARLO, 2006; MURRAY et al., 2007).

En ninguna de las prospecciones se hallaron restos de madera. Es probable que ello
sea producto de una combinacion de factores, como ser los procesos naturales de formacién
de sitios alli operantes (debe tenerse presente que se trata de un ambiente sumamente
dinamico), asi como el salvamento de madera tanto por parte de la tripulacion misma como
por parte de la poblacion local que habit6 la zona tanto en la época de la pérdida del Hoorn
como en tiempos posteriores, dado que este es un recurso escaso en ambientes esteparios

como el aqui considerado.

El resultado principal del proyecto fue cumplir con el objetivo de localizar el sitio.

Como indicamos es el mas antiguo identificado hasta la fecha en aguas argentinas.
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Siglo XVIII: Un barco mercante espafiol en el puerto de Buenos Aires

En diciembre del afio 2008 se produjo de forma casual el descubrimiento de los restos
de una embarcacion de madera en el contexto de las excavaciones asociadas a la
construccion del complejo edilicio Zen City en la ciudad de Buenos Aires (ver Figura 1).
La obra se localizaba en un sector aledafio al dique uno de Puerto Madero,’ una zona de la
ciudad que fue objeto de relleno para ganar tierra al rio a fines del siglo XIX (VALENTINI
y GARCIA CANO, 2011; WEISSEL et al., 2011).

A raiz de este hallazgo intervino la Direccion de Patrimonio e Instituto Historico del
Ministerio de Cultura de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, acordandose con la
empresa privada que se implementaria un trabajo de rescate y excavacion del pecio en un
plazo de cuatro meses (VALENTINI y GARCIA CANO, 2011).

La estructura del pecio, que se hallo enterrada a unos diez metros de profundidad,
media casi 22 metros de largo y estaba asociada a una importante cantidad de otros
materiales culturales que al menos en parte correspondian a la carga del barco (GARCIA
CANO y VALENTINI, 2013: 252-253). En breve haremos referencia a estos materiales.

La primera tarea consistio en el relevamiento exhaustivo del sitio por medio de
distintos recursos graficos (JOHNSON, 2011). Seguidamente se procedio a la remocién del
casco, para lo cual se desarrolld un exoesqueleto de perfiles de acero que lo protegio
durante el proceso. Previamente al izado, el pecio fue cubierto con un geotextil sintético
que también fue utilizado para forrar el interior del foso donde fue reenterrado. Esto dltimo
se realizd en un predio de la ciudad de Buenos Aires que brindaba las condiciones
adecuadas a tal fin y donde seria monitoreado mediante sensores (GARCIA CANO vy
VALENTINI, 2013: 254-6). Es digno de mencion que el reenterramiento del casco del
pecio de Zen City constituyo la primera accion en su tipo en toda Latinoamérica

" Este es el puerto cuya construccion se realizé entre 1887 y 1897 (Rocca 2008). Puerto Madero reemplazé al
antiguo puerto de la ciudad que estaba ubicado en un lugar cercano, la boca del Riachuelo, un curso de agua
gue desemboca en el rio de la Plata. Los puertos de la ciudad de Buenos Aires siempre tuvieron el problema
de la gran sedimentacion, poca profundidad, y creciente aumento del tamafio y calado de las embarcaciones.
Una década después Puerto Madero también quedd obsoleto por esos motivos y fue reemplazado por el
denominado Puerto Nuevo.
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La etapa siguiente consistio en el estudio en laboratorio de los distintos materiales
asociados, entre los que se destacan numerosos contenedores cerdmicos de una arroba y de
media arroba, restos de toneles o barriles, utensilios tales como azuelas, hachas, cuchillos y
cucharas, cuatro cafiones y una carga de platinas de hierro. Los investigadores sefialan que
muchos de estos materiales fueron encontrados en su posicion de estiba en la bodega
(GARCIA CANO y VALENTINI, 2013: 253).

Otros objetos recuperados incluyen clavos de hierro, pernos con y sin chaveta,
tachuelas, aros y argollas, varios metros lineales de cabos, 12 toneladas de piedras de lastre,
mas de 200 fragmentos de cerdmica indigena y un namero similar de fragmentos de lozas y
mayolicas, 29 restos de pipas de ceramica y caolin, y gran cantidad de restos 0seos
animales (GARCIA CANO y VALENTINI, 2013:253; VALENTINI, 2012). Estos Gltimos
incluyen huesos de mamiferos y apdéfisis cornea de vacunos, aunque no estarian asociados

contextualmente al pecio (SILVEIRA, com. pers. 2019).

El procesamiento de los datos relevados in situ y el analisis posterior de materiales
arrojé resultados de interés. Se constatd que el casco no tenia mas de 30 m de eslora, con
bodega completa de proa a popa y un disefio de maximo aprovechamiento para la carga de
espacio bajo la misma (GARCIA CANO, 2011: 30).

Los restos de botijas cerdmicas, ubicadas en los sectores de estiba de la bodega del
barco, superan los 200 ejemplares. Uno de ellos contenia restos de aceitunas (CASTRO,
2011). Constituyen una de las mayores colecciones de Argentina de este tipo de artefactos
utilizados en el comercio ultramarino entre Espafia y el puerto de Buenos Aires en el
periodo colonial. Hay piezas enteras y fragmentadas de distintas capacidades, la mayoria de
ellas con coccion oxidante (DE GRANDIS y ROEL, 2011).

Entre los otros tipos ceramicos se encuentra una ceramica blanquecina de pasta muy
delgada, representada en pequefios contenedores tipo jarritas y cuencos. Fueron estudiados
a la luz de bibliografia especializada y de fuentes iconograficas, pudiendo concluirse que se
trata de recipientes que eran usados para mantener el agua fresca que incluian las llamadas
“alcarrazas”, “tallas” y un posible “cantarillo” de mayor tamafio que las anteriores. Se
presume que pudieron haber sido utilizadas a bordo, haber constituido parte de la carga
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para ser comerciada en el Puerto de Buenos Aires, o bien haber cumplido ambas funciones
(VALENTINI, 2012: 87-88).

Las pipas fueron estudiadas por SPORTELLI (2011). La muestra se compone de 27
ejemplares -solo 2 enteros- e incluye piezas de ceramica, de caolin y una de tradicion

africana. Algunas estan decoradas.

El estudio de los elementos de fijacion revelo su utilizacion tanto para la construccion
de la nave como para operaciones de mantenimiento. Se analizaron muestras de tachuelas,
clavos y pernos revelando caracteristicas particulares en el proceso de manufactura
respectivas. Todos los elementos son de hierro forjado, producidos a mano segun la
tecnologia de fabricacidén habitual del siglo 18 y de manera consistente con las técnicas
espafiolas reportadas (VALENTINI y GARCIA CANO 2011: 55-59).

Paralelamente a la investigacion arqueoldgica se realizaron analisis de anatomia
vegetal y estudios dendrocronoldgicos. En el primer caso, pudo determinarse que la madera
con la cual fue construido el barco es un tipo de roble. En secciones mas pequefias de la
estructura se observo la presencia de una madera diferente, de caracteristicas afines al
género Cedrela, cuya distribucion geografica tiene lugar en América tropical y subtropical.
Se interpreta que podria reflejar reparaciones hechas a esta nave en puertos que no son los
de origen (CASTRO, 2011).

El estudio dendrocronolégico se hizo en base a 26 secciones transversales de distintas
partes de la embarcacion (MUNDO, 2011). Mundo sefiala que el fechado ubica la
construccion del barco® hacia mediados del siglo 18 (MUNDO, 2011: 83).

El navio de registro Purisima Concepcion-Perdido en Tierra del Fuego

El 12 de enero de 1764 partieron del puerto de Cadiz hacia los mares del sur y El
Callao dos navios mercantes: Nuestra Sefiora del Buen Consejo (alias Los Placeres), de

fabricacion portuguesa, y el Purisima Concepcion (alias Los Pasages), de fabricacion

8 En realidad se trataria de la fecha de corte de la madera, no necesariamente la de construccion del barco.
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espafiola y comandado por José Joaquin de Ostolaza.” Ambas embarcaciones eran buques
de registro, es decir que tenian privilegios reales y eran los Unicos que podian comerciar

entre Espafia y sus colonias de América.

Tras haber pasado por el puerto de Montevideo, a principios de diciembre la fragata
Purisima Concepcion continud su ruta hacia el sur. De las fuentes documentales con las
gue se cuenta hasta la fecha se destaca el diario de navegacion de la nave,™ donde se relata
en detalle lo acontecido previa y posteriormente al accidente. La entrada correspondiente al
9 de enero de 1765 indica que a mediodia no pudo observarse el sol por estar cerrado el
horizonte y que estimaban hallarse a una latitud de 53° 37'. A las 8 de la noche ain no
habian avistado tierra y continuaron navegando de noche. Subitamente, a las 2.30 de la
madrugada del 10 de enero se encontraron “varados Yy sin que todavia se viese tierra en la

Isla que llaman del Fuego™.**

Las 193 personas que viajaban a bordo de la Purisima Concepcion sobrevivieron al
naufragio debido a que el varamiento se produjo cerca de la costa y a que gradualmente
todos pudieron llegar a tierra firme. Se establecieron en una pequefia bahia ubicada a pocas
leguas del lugar del naufragio,'? donde convivieron en armonia con los pobladores nativos
durante casi tres meses. Este lapso fue destinado a la construccion de una nueva
embarcacién, para lo cual utilizaron madera del bosque aledafio y elementos que pudieron
rescatar del pecio. Finalmente, el 2 de abril de 1765, se botd exitosamente una goleta
bautizada Nuestra Real Capitana San Joseph y las Animas del Buen Suceso, a bordo de la
cual los ndufragos de la Purisima Concepcion regresaron al rio de la Plata.

%En el Archivo General de Indias (en adelante A.G.I) encontramos la siguiente documentacion relativa a estos
dos navios mercantes: A.G.I. Contratacion, legajo 1755, “Registros de ida de navios al Mar del Sur...”
(1764); y A.G.I. Contratacion, Legajo 5507, N.3, R. 3, por Juan Gregorio Jalavera, quien tiene carga de “su
cuenta y riesgo” en el navio nombrado La Concepcidén, Los Plaseres, su maestre Joseph Lezcano.Vease
también: “Diario de la pérdida del navio nombrado La Concepcidn”, escrito por D. Pedro José de Ayesta,
Archivo del Museo Naval de Madrid (A.M.N). Ms. 0328-11, fechado en Buenos Aires, 28 de abril de 1765.

19 “Diario de navegacion y acaecimientos del Navio nombrado La Purisima Concepcién, cn (a) los Pasages,
de Cadiz al mar Pacifico, que dio principio en 12 de Enero de 1764. Se perdi6 en la Tierra del Fuego”, Ms.,
Documento anénimo (an.), fechado en 1764. El documento se localizé en el archivo bibliografico del Museo
del Fin del Mundo de Ushuaia (M.F.M).

1 M.F.M.,“Navio Purisima.....”, Ms., an., folio 135 (passim).

2En coincidencia con lo expresado por algunos autores (cf. CORNEJO,1987), consideramos que esta bahia
corresponde a la actualmente Ilamada Caleta Falsa, ubicada en la zona oriental de la costa atlantica de la Isla
Grande de Tierra del Fuego.
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Esta asombrosa hazafia representa desde hace décadas un hito relevante en la historia
fueguina y ha sido objeto de diversas publicaciones (BELZA, 1974; RATTO, 1930; 1940).
De cualquier manera, hasta hace pocos afios no existia evidencia material vinculada con
suficiente fundamento ya sea al pecio o al campamento de los naufragos. El Unico
antecedente era un cafion de hierro hallado en el afio 1981 en la costa atlantica de Tierra
del Fuego, a pocos kilébmetros de Caleta Falsa, en el marco de una expedicion organizada
por el Museo del Fin del Mundo.*® Desde el momento de su hallazgo se presumi6 que este

cafion provenia de la fragata Purisima Concepcion.

Las investigaciones arqueoldgicas asociadas a la Purisima Concepcién comenzaron
en el marco de un proyecto mas amplio consistente en el relevamiento de un segmento muy
extenso de la costa atlantica de Tierra del Fuego (alrededor de 200 kilémetros) en busca de

restos de origen nautico.'*

Las prospecciones se realizaron en la franja intermareal y supramareal, sin realizar
sondeos 0 excavaciones. En la temporada de campo de 2014 se produjeron hallazgos muy
promisorios que permitieron postular la probable localizacion de la Purisima Concepcion
en la zona de Caleta Falsa, en el extremo oriental de la isla grande de Tierra del Fuego (ver
Figura 1): Alli, en los alrededores de la estancia Policarpo, se encontré un fragmento de
ceramica de pasta gruesa con vidriado verde oscuro en una de sus caras y una cubierta tipo
engobe en la cara opuesta (Figura 2a y 2b). Poseia indicadores de haber sido
manufacturada con torno y por su tipologia se la interpreté preliminarmente como un
posible fragmento de botija de estilo espafiol. A unos kilometros de distancia, en un sector
costero presumiblemente coincidente con aquel donde se habia hallado el cafidn referido, se
encontraron varios proyectiles esféricos, de hierro, que podian provenir del armamento de
la Purisima Concepcion o de otra embarcacion historica de época similar (ELKIN y
MURRAY, 2014, ELKIN et al., 2017).

13 Por entonces denominado Museo Territorial.

4 En el afio 2010 se dio inicio al Programa Arqueolégico Costa Atlantica (PACA), impulsado por el Museo
del Fin del Mundo de la ciudad de Ushuaia (Tierra del Fuego, Argentina) y coordinado por el arqueologo Lic.
Martin Vazquez. EI PACA tuvo por meta efectuar un relevamiento de yacimientos arqueologicos
prehistoricos, asi como de restos de naufragios historicos, en una franja de alrededor de 200 kilometros de la
costa atlantica de Tierra del Fuego, entre Cabo Pefias, al norte, y Cabo San Diego, al sur (VAZQUEZ et al.,
2010).
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Figura N° 2: Ceramica tipo terracota, con vidriado verde oscuro en una de sus caras
(izquierda) y engobe verde oliva en la otra (derecha). Sitio Purisima Concepcion, Provincia de

Tierra del Fuego.
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' Fuente PROAS-INAPL.

A partir de estos hallazgos se planifico una temporada de campo con los objetivos
principales de localizar tanto el sitio de naufragio de la fragata como del campamento
donde se establecieron los naufragos durante su tiempo de permanencia en el lugar. Para el
cumplimiento de dichos objetivos se propuso oportunamente una metodologia de trabajo
acorde con los mismos y se tuvieron en cuenta, ademas de los hallazgos recién
mencionados, bibliografia y otras fuentes distintas fuentes relevantes para el presente
estudio (CORNEJO, 1987, entre otros).

Las prospecciones en busca del campamento se centrarian en la zona de la caleta
Falsa donde se habia hallado el fragmento de cerdmica descripto mas arriba. En cuanto al
lugar del naufragio, cabe recordar que la Purisima Concepcion varé en la costa, por lo cual
era esperable que los (escasos) restos que habrian permanecido en el lugar estuvieran a
poca profundidad y consistieran en elementos no rescatados por los naufragos. Por ende la
busqueda del pecio se centré en la localizacion subacuética del conjunto de cafiones de

hierro con los cuales habria estado artillada la fragata y que se presumia compondrian los
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vestigios méas significativos (ELKIN 2017)."> A tal fin se decidi6 utilizar un magnetémetro

como instancia previa a la actividad de buceo.

La zona elegida para la prospeccion subacuética fue delimitada de antemano teniendo
en cuenta los hallazgos arqueoldgicos que se habian realizado en el afio 2014 en la zona
intermareal, ubicandola de manera adyacente a este sector. La nueva campafia se realiz6 en
diciembre del afio 2017 bajo la direccion de la autora y la co-direccion del Lic. Martin
Vézquez (CONICET-CADIC).*®

En relacion a la prospeccion subacuatica, esta comprendio 26 transectas separadas
entre si por 15 metros de distancia a fin de asegurar una cobertura efectiva del area
seleccionada. Cada transecta tenia una longitud de 336 metros, sumando un largo total de
8,724 metros. La prospeccion pudo completarse en 20 de las transectas mencionadas, area
dentro de la cual se registrd un total de 12 anomalias magnéticas, 9 de ellas agrupadas en un
conjunto que muy probablemente represente a los cafiones de hierro mencionados. La mala

visibilidad y las adversas condiciones de buceo impidieron corroborarlo.

De manera complementaria a la prospeccién subacuatica se volvié a realizar una
inspeccion del sector intermareal donde se habian hallado los proyectiles y otros restos
arqueologicos en 2014. Se prestd especial atencion a la localizacion de material
arqueoldgico que pudiera haber quedado entrampado en las grietas y depresiones rocosas
que abundan en la restinga.

En esta oportunidad se hallaron mas proyectiles de hierro de las mismas
caracteristicas que los encontrados en el afio 2014.También se encontraron diversos
fragmentos ceramicos. Varios de ellos consisten en loza decorada con una combinacion de
colores que incluyen tonos de verde, ocre y castafio, y corresponden a tipologias de origen
inglés comUnmente utilizadas en el siglo 18 (ELKIN, 2018). Otros corresponden a una
ceramica ordinaria, de pasta gruesa tipo terracota, analoga a la que se habia hallado dentro

de la Caleta Falsa en 2014. Como se expres0, se consider6 que este tipo de tiestos podrian

5 La Purisima Concepcion habria sido artillada con 20 cafiones de hierro (A.G.1, Contratacion, 1764). Se
estima que la mayoria de ellos habrian permanecido en el lugar del naufragio.
18 Centro Austral de Investigaciones Cientificas y Técnicas.
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provenir de un recipiente tipo botija, como los que transportaban los barcos mercantes
espafioles en la época que nos ocupa.

En la restinga también se hallaron otros artefactos, incluyendo pequefias piezas de
vidrio formatizadas a modo de gemas para engarce, tachuelas metalicas con forma de domo
y de tipo tapiceria, fragmentos de vidrio sin decoracién y muy erosionados, y trozos de
piezas planas de metal -al menos una de ellas de plomo y que podria haber sido destinada a
recubrimiento del casco-, y un compés de bronce que pudo haber sido destinado a su uso en

navegacion o carpinteria.

Dentro de la Caleta Falsa el trabajo consistié fundamentalmente en la realizacion de
varios sondeos estratigraficos con el fin de determinar la presencia de materiales atribuibles
al campamento de los naufragos de la Purisima Concepcion y al contacto que éstos
tuvieron con la poblacion indigena. Se seleccionaron dos sectores para la realizacién de
sondeos. Uno de ellos esta ubicado en una pequefia planicie o explanada natural y en la cual
se hallé el fragmento de cerdmica de estilo espafiol en 2014. Es un area dentro de la caleta
que posee varias condiciones apropiadas para el establecimiento de un campamento como
el de los naufragos de la Purisima Concepcién (CORNEJO, 1987, ELKIN, 2017). El otro
sector se encuentra dentro del bosque que circunda esta misma explanada, en la cual ya se
conocia la existencia de sitios arqueoldgicos indigenas aunque se requeria la realizacion de

informacidn estratigréafica.

En la planicie se realizaron 5 sondeos (ELKIN, 2018, VAZQUEZ y ZANGRANDO,
2018), de los cuales los principales hallazgos consisten en un pequefio conjunto de tablas de
madera colocadas de manera adyacente entre si a modo de piso, varios fragmentos de loza
fina monocroma y policroma de estilo inglés, y, nuevamente, fragmentos de ceramica tipo
terracota con clara evidencia de haber sido manufacturados con torno. Como ya se sefiald,
su tipologia remite a las botijas espafiolas frecuentemente utilizadas en la época colonial
para transportar productos como vino y aceite de oliva (ver GOGGIN, 1960 y MARKEN,
1990, entre otros). Andlisis de activacion neutronica efectuados sobre una muestra de este
conjunto permitié constatar que efectivamente, el origen de la cerdmica es espafiol
(GLASCOCK et al., 2018).
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Los sondeos efectuados en el bosque, por su parte, también arrojaron evidencia de
sumo interés para la presente investigacion. Se destaca el hallazgo de una punta de
proyectil y una cuenta de collar, ambos de vidrio, en un contexto arqueoldgico tipo
conchero de caracteristicas netamente indigenas (VAZQUEZ y ZANGRANDO, 2018).
Teniendo en cuenta que esta materia prima es de origen europeo, su mera presencia es
indicio de acceso a la misma por parte de la poblacién nativa. También apunta, aunque no
de manera concluyente, al probable contacto entre indigenas y europeos. A la luz de toda la
evidencia obtenida, estos europeos serian los naufragos espafioles de la fragata Purisima

Concepcion.

La presencia briténica-la corbeta de guerra HMS Swift

La corbeta HMS (His Majesty’s Ship) Swift era una nave de guerra de la Armada
Britanica que en 1769 integraba una pequefia escuadra apostada en las islas Malvinas.'” En
marzo del afio siguiente, en el contexto de un reconocimiento geogréafico de la region y con
casi 100 tripulantes a bordo, naufrag6 en la ria Deseado (ver Figura 1) tras haber encallado
en una roca oculta por la alta marea. Tras mas de dos siglos bajo el mar, el pecio fue
descubierto en 1982 por buzos locales, dando inicio a lo que se convertiria en un proyecto
pionero en arqueologia subacudtica en la Argentina (MURRAY, 1993, ELKIN, 2002).

Ya desde las primeras inmersiones en el sitio realizadas por sus descubridores pudo
constatarse que el mismo se hallaba en un extraordinario estado de preservacion. Tras una
serie de intervenciones protagonizadas por distintas personas e instituciones, a mediados de
la década de 1990 se solicitd al equipo de arqueologia subacuatica del Instituto Nacional de

Antropologia que tomara a su cargo la investigacion arqueoldgica del pecio Swift.

En el disefio de proyecto elaborado a tal fin se propusieron diversas lineas y temas de
trabajo: aspectos constructivos del barco, relacion entre los artefactos hallados a bordo y

jerarquias sociales -enmarcado a su vez en los avances tecnologicos que caracterizaron al

7 Este archipiélago fue descubierto en el siglo XV en el marco de los viajes de exploracién al Atlantico Sur
protagonizados por distintas unidades politicas europeas. Fueron llamadas Malouines por los franceses,
Malvinas por los espafioles y Falkland por los britanicos.
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siglo XVIII en Europa- vida a bordo de la nave, y procesos de formacién del sitio. A
medida que transcurrieron las sucesivas temporadas de campo, determinados hallazgos
generaron la apertura de nuevas lineas de estudio a las cuales nos referiremos

oportunamente.

Los primeros afios de trabajo fueron destinados al analisis minucioso de uno de los
principales testimonios documentales disponibles: el diario escrito por el teniente Gower
(GOWER, 1803), el cual describia los hechos acontecidos antes, durante y después del
naufragio. Paralelamente se fueron recopilando distintos tipos de fuentes primarias en
archivos britanicos, tales como los planos,*® correspondencia,’® y la corte marcial que tuvo

lugar oportunamente.®

La excavacion se inicio en el afio 2002, una vez seleccionados los sectores del pecio
destinados a ello en funcion de los temas y preguntas de investigacion planteados. Los
resultados generados a partir de entonces fueron volcados en decenas de publicaciones e
informes inéditos, por lo que se remite al libro que los compila en detalle (ELKIN et al,
2011), y a las referencias bibliograficas alli incluidas. A continuacion presentaremos el caso

de manera sucinta en funcién de limitaciones de espacio.

Uno de los temas analizados desde el comienzo de los trabajos de campo es el
referido a aspectos constructivos de la nave. El interés fue especialmente motivado por la
discordancia presentada entre dos planos originales de la Swift: En tanto el plano de
cubiertas ilustra la nave arbolada con dos palos,? el plano de lineas lo hace con tres.”? A
poco de iniciar el relevamiento subacuatico pudo constatarse que al momento del naufragio
la Swift estaba arbolada con tres palos. Por su parte el documento denominado Progress
and Dimension Books: Swift 1762-1769% provee un dato que podria contribuir a esclarecer

por qué el plano de cubiertas muestra a la nave con dos palos. Aqui se consigna una costosa

'8 National Maritime Museum, Greenwich (N.M.M), ZAZ 4672: Lines & Profile, Swift and Vulture, 1763; y
ZAZ 4724 Decks, Vulture Class, 1762.

19 La correspondencia en: The National Archives, Reino Unido (en adelante TNA), ADM, 1/1789: Captain’s
Letters; George Farmer, 17 de Noviembre de 1769, 19 de febrero de 1770 y 22 de septiembre de 1770.
“TNA, ADM 1/5304: Courts Martial: Loss of HMS Swift, 29 September 1770.

2L NMM ZAZ 4724 (passim).

22 NMM ZAZ 4672 (passim).

% TNA, ADM 180/3.
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modificacion efectuada al casco -sin especificar cual-, y es posible que la misma haya
incluido el agregado de un tercer palo. Otro hallazgo de interés es una bomba de plomo
portatil hallado en el sitio, la cual posee la inscripcion G.R.3 (por George Rex tercero), y el
afio 1769. Esta fecha coincide con la de trabajos de mantenimiento realizados a la Swift en

el arsenal de Deptford,?* por lo que probablemente fue colocada en ese momento.

En cuanto a la relacion entre cultura material y las jerarquias sociales representadas
en la tripulacion del barco, se observé que la mayoria de los artefactos asociados a los
oficiales (hallados en las dependencias de popa en la cubierta principal de la nave) en
general poseen una buena calidad de manufactura, e incluyen ceramica inglesa, porcelana
china, y elementos de plata, bronce, peltre y vidrio. Uno de los artefactos destacables forma
parte de las piezas relacionadas al servicio de té halladas en el sitio (Figura 3). Se trata de
una tetera con una decoracién geomeétrica en relieve que sélo podia lograrse con el uso de
un torno mecanico que efectuaba movimientos sincronizados en distintas direcciones. La
bibliografia consultada indica que estos tornos eran costosos y que pocas fabricas disponian
de ellos y de los torneros especializados que se requerian para operarlos; en consecuencia,
se habrian utilizado en pocos lugares de Inglaterra, y recién a partir de la década de 1760
(HAWKINS, 1999). Este tipo de tetera seria entonces ilustrativa de avances tecnolédgicos de

la época, asociado a su vez con un estatus social alto en cuanto a su propietario.

Para los elementos asociados a los marineros comunes disponemos de menos
informacion arqueoldgica, aunque se hallaron platos de madera en el area de la cocina que
podrian haber integrado sus pertenencias o bien los elementos utilizados por ellos en caso

de que fueran propiedad de la Armada.

La alimentacion a bordo es un aspecto en el cual la investigacion arqueoldgica
contribuyé de manera significativa. Seguramente gracias la baja temperatura del agua y las
condiciones anaerdbicas del sitio, se han preservado e identificado pasas de uva, semillas
de zapallo y de alguna variedad de aji, mostaza, nuez moscada y dos especies de pimienta.
El caso de la mostaza es digno de notar, dado que el capitan de la Swift, George Farmer,

2 TNA, ADM 180/3 Swift 1762-1769.
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habia solicitado al Almirantazgo la provision de este producto pero recibié una respuesta

negativa,® por lo cual se interpreta que lo consigui6 de manera extraoficial.

Figura N° 3: Arriba a la izquierda: Tetera inglesa esmaltada en color verde y ocre con
decoracion en relieve; arriba a la derecha: tetera inglesa con decoracion estilo chinesco; abajo
a laizquierda: taza de loza inglesa con decoracion floral; abajo a la derecha: taza de
porcelana china con decoracién oriental. Sitio Swift, Provincia de Santa Cruz.

A B A
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Fuente: PROAS-INAPL.

También se hallaron restos de huevos de pingtino Rey, lo cual debe haber constituido
un complemento dietario particularmente apreciado en largas travesias maritimas y con
recursos alimenticios muy poco variados. La mayoria de los elementos mencionados se

% TNA. ADM 111/65, 16/10/1769. Victualling.Board and Comities. 1769.

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 238-275) http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

257


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“Arqueologia maritima histérica...” DOLORES ELKIN

hallaron en el sector ocupado por los oficiales; es de esperar una mayor cantidad y variedad
de elementos en las bodegas y ciertos sectores de la cocina destinados a almacenamiento de

comida, los cuales aun no fueron excavados.

Los unicos restos faunisticos hallados hasta la fecha que podrian relacionarse con la
alimentacion consisten en huesos de cerdo, y son muy escasos. Esto Ultimo es esperable
dado que habitualmente los desperdicios se arrojaban al mar y la carne seca o salada se
transportaba ya sin hueso.

Con respecto a las bebidas, la presencia de botellas cerradas permitié efectuar algunos
analisis quimicos del contenido. Una de las botellas cilindricas halladas en el sitio contenia
en su interior un vino blanco tipo jerez. Es posible que esto refleje la provision de vino de
Madeira mencionada para la Swift en alguna de las fuentes.?® En el caso de las llamadas
habitualmente “botellas de ginebra”, de seccion cuadrada y en ocasiones de considerable
mayor tamafio que las cilindricas, solo pudo identificarse la presencia de etanol (es decir
que casi con seguridad contenian algun tipo de bebida alcoholica) pero la filtracion de agua

de mar impidio efectuar mayores precisiones.

Otros recipientes de gran interés, dado que en muchos casos se hallaron cerrados,
corresponden a lo que muy probablemente era un arcon medicinal. Los contenedores son en
su gran mayoria frascos pequefios vidrio. Los analisis quimicos efectuados sobre el
contenido revelaron la presencia de sustancias que se habrian utilizado para el tratamiento
de distintas enfermedades y dolencias: mercurio, habitual (y errdneamente) empleado en
esa época para combatir la sifilis; extracto de antraquinona, el cual se consideraba
apropiado para el tratamiento del escorbuto, y copal, sustancia recomendada para
afecciones de la garganta y las encias, asi como para quemaduras y otros trastornos de salud

gue podian afectar al sistema nervioso central.

En la temporada de campo del verano 2005-2006 se produjo el hallazgo de un
esqueleto humano completo, el cual fue estudiado desde el punto de vista bioantropolégico,
asi como en funcion de los materiales que se hallaron adheridos y/o asociados al cuerpo. En

el primer caso, los estudios revelaron que el cuerpo corresponde a un individuo masculino

% TNA. ADM 3/77. Board’s minutes. 16/08/1769 y 19/10/1769.
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de alrededor de 25 afios de edad, probablemente diestro y que gozaba de buena salud
general. También se determiné que su muerte no fue producto de un trauma, lo que sugiere
que debio haberse ahogado al no poder escapar a tiempo del barco que se inundaba de agua.
El buen estado de preservacion de los huesos permitié la extraccion de ADN, pero al
tratarse del tipo mitocondrial, ello constituye una gran limitacion para el rastreo
genealdgico dado que éste se transmite por linea femenina y han transcurrido numerosas

generaciones desde 1770 hasta la actualidad.

Los huesos tampoco permiten estimar la edad en un grado de precision estadistica

suficiente como para asociar el cuerpo a alguna de las personas fallecidas en el naufragio.

Lo que si permitid avanzar en la identificacién del individuo considerado fueron
pequefios restos de tela adheridos a algunos huesos de la parte superior del esqueleto. Pudo
determinarse que se trataba de lana roja tefiida con una sustancia obtenida de la planta
conocida como madder (Rubia tinctorum). A su vez ello permitié deducir que ello debia ser
parte de la chaqueta roja que vestian los soldados del grupo de marines que viajaban a
bordo. Otros restos asociados al esqueleto (botones, hebillas y fragmentos de polainas)
también apuntan a un uniforme militar y no a la indumentaria utilizada por los marineros
comunes. A partir de todas esas lineas de evidencia se concluye con alto grado de certeza
que el cuerpo hallado en el sitio Swift corresponde a uno de los dos infantes de marina

reportados como desaparecidos en el naufragio: Robert Rusker o John Ballard.

Desafortunadamente, las muestras de ADN obtenido del esqueleto no han permitido
hasta la fecha precisar a cual de estas personas corresponde. Se trata de ADN mitocondrial,
transmitido por linea femenina y por ende particularmente dificil de rastrear

genealdgicamente a través de tantas generaciones.

Siglo XIX'y principios del siglo XX. La ciudad de Buenos Aires: el pecio Hilton

En el afio 1998 durante el proceso de construccion del hotel Hilton de la ciudad de
Buenos Aires en el Dique 3 del barrio de Puerto Madero se hallaron los restos de una
embarcacion de madera. Al momento de notificacion del hallazgo al arquedlogo del

instituto Histdrico de la Ciudad de Buenos Aires, el pecio ya habia sido severamente
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dafiado por las maquinarias que realizaban la excavacion de la obra (WEISSEL, 1998).Por
tratarse de restos de un naufragio, el Dr. Weissel convoco al equipo del Programa de
Arqueologia Subacuatica del Instituto Nacional de Antropologia y Pensamiento

Latinoamericano.?’

Las circunstancias y la ubicacién de este hallazgo son muy similares a lo ocurrido con
el pecio de Zen City, con la salvedad de que en el caso del “pecio Hilton”, como fue
bautizado, no habia sido promulgada la ley de proteccion del patrimonio arqueoldgico que
contemplaba a los restos de tiempos histéricos.

Gracias al apoyo de la Defensoria del Pueblo de la Nacion y la Prefectura Naval
Argentina, se realizo la restitucion de algunos restos y una intervencién arqueoldgica de
rescate en el sitio, aunque solo durante unos pocos dias. Los materiales recuperados en el
sitio consistian principalmente en restos asociados a por lo menos una embarcacion y a la
actividad portuaria; se destacaban piezas estructurales de madera, herrajes y cadenas de
hierro y probables piezas de lastre. Se interpreto que la embarcacion era de porte pequefio y
correspondia al siglo XI1X. Por otra parte, los materiales hallados antes de la intervencion
arqueoldgica se componian de botellas y fragmentos de botellas, una bombilla de mate,
fragmentos de loza inglesa y un fragmento de mandibula animal. En base a su técnica de
manufactura de botellas y otros recipientes se interpretd que correspondian al siglo XI1X'y,
uno de ellos anterior a 1850. Algunos fragmentos de loza, tipo pearlware, habrian sido
fabricados entre 1750 y 1830 (WEISSELet al. 1998).

Por distintas circunstancias el estudio de los materiales del pecio Hilton recién fueron
retomados afios después, constituyendo el tema central de la tesis de licenciatura en
arqueologia de Ana Castelli (CASTELLI, 2017), fuente de lo que se expresa a

continuacion.

Los principales objetivos de la investigacion fueron caracterizar el disefio y la
tecnologia empleados en la construccion de la embarcacién y precisar su funcion en el
contexto cronoldgico, cultural y geografico considerado. EI material analizado consistio

fundamentalmente en los escasos y fragmentados restos de la embarcacion, constituidos por

2" Por entonces Instituto Nacional de Antropologia (Secretaria de Cultura de la Nacién).
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elementos de madera y metal (en el ultimo caso solo clavazén). Para cumplir con los
objetivos planteados se realizd un analisis arquitectonico, buscando determinar las
dimensiones y otras caracteristicas principales de la embarcacion. También se realizaron
observaciones que permitieran reconocer las principales técnicas empleadas en la
construccion y se recabo informacion acerca de las materias primas utilizadas (tanto madera
como metal). Los restos disponibles para el estudio permitieron inferir el angulo con el cual
las varengas parten de la quilla, indicando que el fondo de la embarcacién era casi plano.
También hay indicios de la presencia de un mastil y una botavara, lo cual se asocia con
propulsién a vela. Entre los restos disponibles no hay evidencia de propulsion a vapor o de

la existencia de un motor.

Las dimensiones del barco se estimaron a partir de distintas vias, infiriéndose una
manga maxima de alrededor de tres metros, una eslora de entre nueve y 15 metros y un
puntal inferior a dos metros. En el conjunto de materiales disponibles también pudieron
identificarse durmientes de bao y tablas asociadas a una bita que posiblemente
correspondan a la estructura de una cubierta 0 media cubierta. Todas estas caracteristicas
son coherentes con una balandra, embarcacion frecuentemente representada en fuentes
iconograficas del siglo XIX y también mencionada en los documentos histéricos. Estas
pequefias embarcaciones eran destinadas al comercio de cabotaje y al trasbordo de

cargamento y pasajeros.

Los estudios botanicos de este pecio permitieron identificar maderas duras y de buena
calidad provenientes de la selva paranaense y de la region chaquefia. Lo que no puede
precisarse es si el barco fue construido alli -0 en una zona cercana- o si la materia prima
Ilegé como mercancia a los astilleros de Buenos Aires, probablemente transportada rio
abajo. Por otro lado, se considera que los elementos de fijacion pudieron haber llegado en
cargamentos desde el exterior, posiblemente Inglaterra o Estados Unidos; o bien haber sido

obtenidos mediante barras de hierro trabajadas por herreros locales.

Para este tipo de embarcaciones no se dispone de tratados constructivos u otras
fuentes que echen luz sobre la forma de trabajo de los carpinteros de ribera y demas

artesanos involucrados, y probablemente los conocimientos se transmitian de manera oral
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de generacion en generacion. En el caso del pecio Hilton el estudio de Castelli permitio
determinar que en la construccion se utilizaron sierras y azuelas y mejoraron las
terminaciones con herramientas como cepillos. Utilizaron taladros manuales para realizar
orificios de diametro levemente menor al de los pernos, que eran forzados mediante
martillado. También se hicieron algunos calados decorativos, aunque sencillos y algunas

piezas visibles, como la bita de amarre, fueron pintadas.

Los clavos de méaquina constituyen un importante indicador cronolégico, ya que antes
de 1830 no estaban disponibles en el pais. Ello apunta a que el barco probablemente fue
construido después de esta fecha, y necesariamente antes de las obras del dique 3,
inaugurado en 1892. A su vez, la frecuencia de estos clavos sugiere que corresponden a la
construccion original, en tanto que la presencia de clavos pequefios de cable, mas modernos

y de localizacion acotada apuntan a reparaciones.

La explotacién de recursos marinos: El ballenero de Bahia Galenses

En el marco del Proyecto “Investigacion y Puesta en Valor del Patrimonio Cultural
Subacuético de Peninsula Valdés, (Provincia del Chubut) dirigido por quien suscribe y co-
dirigido por el arquitecto Cristian Murray, comenzé a relevarse en el afio 2004 un sitio
consistente en una estructura plana de madera que asomaba del sedimento en la zona
intermareal de una playa de la ciudad de Puerto Madryn conocida histéricamente como
Bahia Galenses.”® A cierta distancia de esta estructura, en el sector submareal solo
descubierto con grandes bajantes de marea, se encuentra otra que, al menos en su parte

visible, es de menores dimensiones.

Las primeras inspecciones se focalizaron en la estructura mayor -denominada BG 2-
y sugirieron que podrian corresponder a una embarcacion de tamafio mediano construida
entre los siglos XVIIl'y XIX (ELKIN y MURRAY 2004, 2005). Relevamientos posteriores
que incluyeron sondeos Yy trincheras en sectores diagnosticos permitieron determinar que

los restos consistian, efectivamente, en una porcion de una embarcacion de madera

%8E| topénimo hace referencia al lugar de desembarco de los primeros galeses que llegaron a la Patagonia en
1865.
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representada por una estructura continua de 28 m de largo y 4,20 m de ancho constituida
principalmente por cuadernas y tracas del forro externo e interno. Se observaron también
cabillas (cilindricas y facetadas), pernos de aleacion de cobre y clavos de laton. Asimismo,
se hallé un zapato de cuero que podria estar en asociacion contextual con la estructura, de
estilo analogo a otros hallados en contextos norteamericanos del siglo XIX (MURRAY et
al., 2009).

Durante el proceso de investigacion posterior se realizo la determinacion botanica de
la madera, revelando que las cuadernas y el recubrimiento del forro fueron construidas con
roble europeo y pino, en tanto que las cabillas eran de falsa acacia. Los dos primeros tipos
de madera son de origen europeo pero el pino se introdujo en Norteamérica en tiempos
coloniales; el caso de la falsa acacia es inverso: originariamente proviene del SE de Estados
Unidos pero ya se encontraba disponible en Europa en el siglo XVIII.

Las principales conclusiones referidas a este sitio surgidas del andlisis detallado de
los aspectos constructivos y otras lineas de evidencia como las mencionadas fueron que se
trataria de una nave mercante o de pesca, probablemente propulsada a vela y construida en

el siglo XIX en una nacidn anglosajona del hemisferio norte (MURRAY et al., 2009).

Mas recientemente la investigacién arqueoldgica del sitio fue retomada bajo la
direccion del arquitecto Murray y la Dra. Modnica Grosso, ambos del Programa de
Arqueologia Subacuética del INAPL. Su trabajo consistié en una evaluacion integral no
solo de la estructura BG2 sino también de otros restos que podrian asociarse a ella, en
particular la segunda estructura que se encuentra en la zona submareal -denominada BG1- y
un recipiente metalico tipo caldero que habia sido observado en contadas ocasiones. Esta
nueva etapa de investigaciones incluyd excavaciones subacuaticas en ambos lugares y
permitid constatar que las dos estructuras corresponderian a la misma embarcacion.
Asimismo, pudo apreciarse que el recipiente metalico no estaba aislado, sino que se hallaba
junto a otro similar, y que a su vez se encontraban asociados a un conjunto de ladrillos. Los
recipientes parecian ser tipologicamente compatibles con los calderos utilizados en barcos
balleneros del siglo XIX, por lo cual se recopil6 mayor informacién sobre las caracteristicas

constructivas de este tipo de embarcaciones y su equipamiento.

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 238-275) http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

263


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“Arqueologia maritima histérica...” DOLORES ELKIN

En la dltima publicacion referida al conjunto arqueoldgico de Bahia Galenses
(MURRAY, 2019) se sefiala que las estructuras BG1-BG2 probablemente corresponden a
un barco ballenero construido en Norteamérica en la primera mitad del siglo XIX. En
cuanto a los calderos, su forma y tamafio son efectivamente compatibles con las de aquellos
tipicamente utilizados en el siglo X1X a bordo de los barcos balleneros para la obtencion de
aceite a partir de la grasa de cetaceos. Los ladrillos podrian ser parte del fogon que se

construia alrededor de los calderos y que contenia los hornos de combustion.

Grandes vapores en Patagonia: Presidente Roca y Kaiser

En varias partes del mundo -en particular en Occidente- el desarrollo tecnolégico que
tuvo lugar durante la segunda mitad del siglo XIX fue muy significativo. De la mano de la
segunda revolucién industrial, tuvo un impacto directo o indirecto en muchos aspectos de la
cultura. Para el ambito nautico, el periodo se caracterizd por dos hitos destacables: la
transicion de la vela al vapor como medio de propulsion, y el uso intensivo del hierro y el
acero por sobre la madera en la construccion de embarcaciones de cierto porte. Las
decisiones y cambios tecnolégicos de la época también tienen que ver con la respuesta al
creciente tamarfio de los cascos y el gran peso de las maquinas de vapor (BAISTROCCHI,
1930).

A pesar de la indudable relevancia que posee el estudio arqueoldgico de estas
embarcaciones de fines del siglo 19 y principios del 20, no se les ha prestado la debida
atencion sino hasta recientemente. A continuacion, presentamos dos interesantes casos en

Argentina.

El vapor Presidente Roca

Este barco fue construido en 1896 en Inglaterra para la empresa naviera alemana
Hamburg Stdamerikanische. Con una eslora y manga de 91 y 12, 55m respectivamente, era
propulsado por una maquina de triple expansion con dos calderas de tipo escocesas.

También tenia velas para propulsion auxiliar. En 1904 el barco fue transferido a la empresa
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Hamburgo Sudameérica-Delfino en Argentina con el propoésito de cubrir rutas de cabotaje
conectando los emergentes puertos de Patagonia (KLUDAS, 1976).

En Febrero de 1909 el Presidente Roca comenzo su viaje de rutina desde el puerto de
Ushuaia (Tierra del Fuego) con destino final San Antonio Oeste, al sur de la Provincia de
Buenos Aires. La carga principal consistia en rollizos de madera y fardos de lana. Los
pasajeros incluian grupos familiares, viajeros individuales, esquiladores de ovejas, y un
grupo de convictos con condena cumplida en la carcel de Tierra del Fuego. A poco de dejar
atrés la localidad de Puerto Madryn, en la provincia de Chubut, en la madrugada del 18 de
Febrero se produjo un accidente con una lampara de aceite que inicié un incendio en el
comedor. El fuego no pudo ser controlado, en gran medida por la cantidad de fardos de lana
altamente inflamables (ABEIJON, 1977; BARBA RUIZ, 2000). Eventualmente el capitan
pudo llevar la nave hasta la costa y encallarla, pero hasta que ello ocurrié se perdieron

muchas vidas.

El lugar donde yace el pecio del Presidente Roca se ubica unos 65 km al NE de
Puerto Madryn, en la costa atlantica de la Peninsula Valdés (Figura 1). Los restos se
concentran en el sector intermareal, pero alcanzan la franja submareal somera y

supramareal.

El estudio arqueoldgico de este sitio se inicid hace mas de una década en el marco del
proyecto Relevamiento del Patrimonio Cultual Subacuético de Peninsula Valdés,
comenzando por un relevamiento preliminar del mismo (ELKIN y MURRRAY, 2005).
Hasta el dia de hoy el sector principal del sitio consiste en la parte baja del casco,
destacandose una de las dos grandes calderas de vapor aun emplazada en su lugar original
(Figura 4a y 4b). Alrededor del casco hay un gran numero de restos dispersos cubriendo

una extensa superficie.
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Figura N° 4: Vista panoramica del sitio Presidente Roca (izquierda) y detalle de la caldera de
babor (derecha). Provincia de Chubut.

Fuente: PROAS-INAPL.

En afios recientes el pecio del Presidente Roca y de otras embarcaciones de casco
metalico de la misma época fueron objeto de estudios detallados protagonizados por
Guillermo Gutiérrez respecto a aspectos tecnoldgicos y de procesos culturales de formacion
de sitios con foco en actividades de salvamento (GUTIERREZ y ELKIN, 2010;
GUTIERREZ, 2013, 2017, 2018).

La metodologia de trabajo fue disefiada en virtud de los objetivos buscados. Para la
evaluacion de aspectos tecnoldgicos se relevaron elementos diagnésticos y se tomaron
muestras para analisis metalograficos; a su vez ello se estudi6 a la luz de manuales y

reglamentos de construccion naval contemporaneos al periodo considerado.

Para el estudio de procesos culturales de formacion del sitio se evaluaron variables
tales como la cantidad y diversidad de materiales presentes, su potencial de reutilizacion, e
indicadores de intervencion humana en el sitio y su entorno. También se revisaron archivos

documentales que pudieran brindar informacion de utilidad.

Las calderas escocesas son representativas del desarrollo tecnolégico de la época y

para inicios de la primera guerra mundial alcanzaron gran difusion.

Pudo constatarse que el Presidente Roca fue construido en acero, material que
durante las décadas de 1870 y 1880 fue reemplazando al hierro debido a que poseia mayor
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dureza que este Ultimo. De hecho en 1877 la sociedad maritima Lloyd’s Register of
Shipping establecié que algunos componentes del casco podian realizarse con 20% menos
de espesor si se utilizaba acero en lugar de hierro, lo cual generaba importantes beneficios
econdmicos (GUTIERREZ, 2018 y referencias alli incluidas).

El disefio constructivo corresponde a un sistema transversal, con una sobrequilla
continua de la cual parten las cuadernas hacia ambos lados. Probablemente la eleccion de
este sistema constructivo se relacione con la presencia de velas para propulsion auxiliar. El
sistema transversal era un sistema eficiente para contener los esfuerzos ejercidos por las
velas, aungue en los cascos de gran porte tendia a generarse una deformacion longitudinal.
Ya para la época en la cual los vapores dejaron de tener velas los sistemas de construccion
solian ser mixtos, con una distribucion longitudinal en la base del casco y una trasversal en
las bandas (BAISTROCCHI, 1930). Esto era mas eficiente para soportar el gran peso de las
maquinas y calderas de vapor (GUTIERREZ, 2018).

También pudo comprobarse que el Presidente Roca  poseia doble fondo
(GUTIERREZ, 2013). Este formaba un tanque en la parte baja del casco, en la cual solia
utilizarse agua como lastre. El doble fondo era de tipo celular, es decir compartimentado
(WALTON, 1908). Esto representaba un avance tecnoldgico relevante dado que facilitaba
el movimiento del lastre dentro del barco segun las necesidades, al tiempo que constituia un
factor de seguridad en caso de una perforacion en la parte externa del casco
(BAISTROCCHI, 1930).

La contrastacion de la evidencia arqueoldgica y la documental permitié avanzar en
otro aspecto constructivo del Presidente Roca. Fuentes fotograficas indican que
originalmente la cubierta principal de la nave tenia un saltillo en la proa, un puente en el
sector medio y una toldilla en la popa que no estan presentes en los restos arqueolégicos.
Estos revelan una cubierta continua desde el centro de la nave hasta la popa, lo que se
interpreta como una modificacion que permitiera aumentar la capacidad de transporte de
pasajeros (GUTIERREZ, 2017: 174-175).

Por ultimo, el pecio del Presidente Roca revela intensas operaciones de salvamento,

con la extraccion de partes de la estructura y del equipamiento y el uso de oxicorte. Una de

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 238-275) http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

267


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“Arqueologia maritima histérica...” DOLORES ELKIN

las calderas fue cortada en varias partes, probablemente para facilitar el transporte a traves
de la playa, e incluso se implementd un sistema de poleas y rieles para llevar estos y otros
elementos hasta la cima del acantilado de rodea la playa (GUTIERREZ, 2013).

El vapor Kaiser

EL Kaiser era un barco mercante de acero construido en Hamburgo en 1891 y su
primer propietario fue la empresa Deutsche Ost-Afrika-Linie (DOAL). Con una eslora de
101,14 m y una manga de 12,04 m, tenia, al igual que el Presidente Roca, una maquina de

vapor de triple expansion y velas auxiliares.

Inicialmente fue utilizado para el transporte de carga y pasajeros entre Europa y
Africa y luego entre Sudafrica y la India. En 1912 la DOAL vendi6 la nave a la Sociedad
Anonima de Importacién y Exportacion (SAIYE), la cual operaba en la Patagonia chilena 'y

argentina.

En 1915, cuando el Kaiser se encontraba en Puerto Madryn cargando mercaderia, se
desaté un incendio en la bodega que se propagd muy rapidamente, dejando la nave
inutilizada (SANABRA, 2009). Dias después ésta fue encallada en su localizacion actual,
en la zona intermareal de una playa ubicada en los suburbios de la ciudad de Puerto Madryn
(Figura 1).

El pecio del Kaiser se compone actualmente de la parte inferior de la embarcacion, en
la cual se aprecia el doble fondo y un sistema de construccion transversal, tal como es el
caso del Presidente Roca. Se preserva una porcion de la banda de babor, con 160 cuadernas
visibles, parte de la estructura de proa, la sobrequilla, placas del forro interno y externo y
algunos otros componentes estructurales (GUTIERREZ, 2017).

Luego de su abandono el Kaiser fue objeto de al menos dos operaciones de
salvamento, una entre 1916 y 1919 para recuperar parte del sistema de propulsion y otra en
1944 para obtener acero. Es pertinente sefialar que la fecha de este Gltimo evento es
coincidente con la escasez de acero generada por la segunda guerra mundial (GUTIERREZ,
2017).
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Tal como sucede en el caso del Presidente Roca, hay evidencia de uso de oxicorte
para la recuperacion de materiales, y se considera que el salvamento de ambas naves fue
producido de la manera que Gibbs (2006) denomina sistematico, es decir planificado,
intensivo, de larga duracion e incluso acompafiado de cierta infraestructura, por
contraposicion a un salvamento oportunistico, el cual es menos intensivo, breve, y se

focaliza en la recuperacion de solo algunos elementos.

Palabras finales

Puede apreciarse que, pesar de su escaso humero, los casos de estudio expuestos han

aportado valiosa informacion cultural.

El hallazgo del pecio Hoorn permitio determinar el lugar preciso en el cual se perdio
la nave y constituye el testimonio méas antiguo de un naufragio histérico hallado en aguas
del territorio argentino. Reveld, ademas, aspectos vinculados a la materia prima utilizada en

su construccion y a la alimentacion de los tripulantes.

El pecio de Zen City se destaca por posibilitar un mayor conocimiento del comercio
ultramarino entre Espafia y el Rio de la Plata en el siglo XIII y aspectos de la vida a bordo

de la nave.

Sobre la Purisima Concepcion puede decirse con muy alto grado de certeza que se
localiz6 el campamento de los naufragos y muy probablemente, también el sitio del
naufragio. Los restos de loza inglesa, asi como materiales de origen europeo pero cuyo
contexto cronoldgico-cultural todavia no pueden precisarse, pueden haber formado parte de

la mercaderia transportada a bordo.

La corbeta Swift es un sitio arqueolégico sumamente rico y que pudo ser objeto de
minuciosas investigaciones desarrolladas a lo largo de varios afios. En consecuencia, ha
echado luz sobre una gran diversidad de temas relativos a la nave en si, a su equipamiento,
a las actividades y costumbres de sus tripulantes e incluso a aspectos bioantropolégicos. Es
un testimonio, ademas, la presencia inglesa en un contexto histérico de disputas sobre la

soberania de los territorios del Atlantico Sur.
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Uno de los principales aportes de la arqueologia de naufragios histéricos es la
informacion es que brinda informacion sobre embarcaciones menores y poco documentadas
en las fuentes escritas o iconograficas. Es el caso del pecio Hilton, un pequefio barco de
madera, probablemente una balandra, que habria sido destinada a la navegacion de cabotaje
por el Rio de la Plata y otras zonas de la cuenca. Esta investigacion ademas demuestra el
grado de conocimiento que puede generarse a partir del estudio minucioso de unos pocos

restos desarticulados y fragmentados.

El pecio de Bahia Galenses constituye un caso de gran interés por ser el testimonio
de una actividad maritima que tuvo un gran desarrollo en el siglo XIX y principios del XX
en la Patagonia: la caza de cetaceos y mamiferos marinos. A las numerosas fuentes
documentales referidas a este tema se suma ahora la primera evidencia material, la cual
seguramente brindard mas informacion a medida que avancen los estudios arqueologicos e

interdisciplinarios.

Finalmente, los vapores Kaiser y Presidente Roca representan a la primera
generacion de embarcaciones que implementaron las innovaciones tecnoldgicas surgidas en
el contexto de la Segunda Revolucion Industrial y que en el transporte de larga distancia
gradualmente reemplazaron a las que caracterizaban a los barcos propulsados a vela.
Ambos pecios también fueron objeto de salvamento intensivo, actividad que cobra
particular sentido en una region remota como la Patagonia y en una época en la cual

escaseaban gran cantidad de productos y materiales.

Confiamos que el presente trabajo haya ilustrado como los estudios arqueoldgicos de
embarcaciones naufragadas estan contribuyendo significativamente a una comprensioén mas

integral de la historia maritima del extremo sur americano.
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RESUMEN

Este articulo es la sintesis de un trabajo de investigacion iniciado en los afios 90 sobre el
naufragio del San Telmo, navio de guerra de 74 cafiones espafiol que desaparecio en
1819 al Sur del Cabo de Hornos en su viaje de Cadiz a Lima. Su objetivo es la
realizacion de un examen critico de las fuentes britanicas que se refieren a los viajes del
bergantin Williams y de los testimonios del capitdn William Smith para esclarecer las
circunstancias aun oscuras de uno de los grandes naufragios de la Marina Espafiola. Se
trata también, en un segundo plano, de arrojar luz sobre unos acontecimientos histéricos
de gran transcendencia ya que estan ligados al descubrimiento de la Antartida.

PALABRAS CLAVE: San Telmo; naufragio Antartica; descubrimiento Antartica,;
William Smith; Williams of Blyth; Rosendo Porlier.

RESEARCH ON THE DISCOVERY OF ANTARCTICA: IN THE WAKE OF
SAN TELMO AND WILLIAMS (1819-1821)

ABSTRACT

This paper is the synthesis of a research initiated in the 90s on the shipwreck of San
Telmo, a Spanish 74-cannon warship that disappeared in 1819 South of Cape Horn on
its voyage from Cédiz to Lima. Its purpose is to carry out a critical examination of the
British sources referring to the voyages of the brig Williams and the testimonies of
Captain William Smith in order to clarify the still unclear circumstances of one of the
great shipwrecks of the Spanish Navy. It also aims, in the background, to shed light on
historical events of major significance since they are linked to the discovery of
Antarctica.

KEYWORDS: San Telmo; shipwreck Antarctica; discovery Antarctica; William
Smith; Williams of Blyth; Rosendo Porlier.
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PESQUISAS SOBRE EL DESCUBRIMIENTO DE LA ANTARTIDA:
TRAS LAS ESTELAS DEL SAN TELMO Y DEL WILLIAMS
(1819-1821)

Introduccion

Con mas de 14 millones de km2, el continente antartico es una inmensa tierra
congelada situado en los confines del mundo.* Su lejania de las zonas pobladas y su
clima hostil lo han dejado al margen de la actividad humana hasta hace poco: tan sélo
han pasado dos siglos desde su descubrimiento. Desde entonces, su conquista ha sido un
verdadero desafio afrontado por hombres y mujeres cuya audacia ha permitido su

exploracion.

Es justo mientras se escribe este articulo, septiembre de 2019, que se celebra el
bicentenario del descubrimiento del sexto continente. La revelacion de su existencia es
el altimo episodio de la historia de los "grandes descubrimientos”, tres siglos después de
los aportados por el Renacimiento. Hay que decir, sin embargo que a diferencia de los
que hicieron célebres a Vasco de Gamma, Cristobal Colon o Magallanes, el de la
Antértida permanece poco conocido. Esta también sujeto a confusiones y
aproximaciones que nublan su asombrosa historia, y contribuyen a dejar en el olvido a

aquéllos que formaron parte de ella.

Esta historia fue escrita por varias naciones, entre ellas la espafiola. En efecto, fue
en esta region donde en septiembre de 1819, el buque de guerra de 74 cafiones, el San
Telmo, probablemente naufragd en las Islas Shetland del Sur, primeras costas de la
Terra Australis Incognita. Al quedar atrapado en una tormenta en el Cabo de Hornos, y

habiendo roto su timén, derivo al Sur y desapareci6 con 644 hombres a bordo.

Unos meses antes, sin embargo, en febrero de 1819, el capitan britanico de la
marina mercante William Smith habia observado estas mismas costas a bordo de su

bergantin el Williams de Blyth. Pero no pisara esta tierra hasta el 16 de octubre del

! A efectos comparativos, Oceania tiene alrededor de 8 millones km2 y América del Sur 17,8 millones de
Km2.
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mismo afio, casi un mes y medio después de la desaparicion del San Telmo, cuyos
vestigios los descubri6 de forma extraordinariamente casual en la playa donde

desembarco.

Este estudio es el resultado de la confrontacion y del andlisis de documentos
ubicados en archivos -principalmente anglosajones- en el curso de un proyecto de
investigacion llevado a cabo durante estos Gltimos veinte afios. Tiene un doble objetivo:
el primero, aprovechando la celebracion del bicentenario, documentar y arrojar luz
sobre los acontecimientos historicos que llevaron al descubrimiento de la Antértida. El
segundo, vislumbrar la probable zona de naufragio de este gran buque de guerra, cuya
desaparicion sigue siendo aun hoy dia, uno de los grandes misterios de la historia de los

naufragios de la Armada Espafiola.

Cabe sefalar que este articulo estd desprovisto de todo deseo de glorificacion
nacional y no busca determinar qué nacion —la espafiola o la britanica- fue la primera en
llegar a estas tierras. Asi mismo, es importante no olvidar el paso de los rusos con la
expedicion de Fabian Gottlieb von Bellingshausen, en enero de 1820, al otro lado del
continente antartico, desconocido hasta entonces, pocos meses después de que Smith
alcanzara las islas Shetland del Sur. Sin embargo, nuestro estudio se centra en la historia

del navegante britanico y en la pérdida y localizacién del San Telmo.

Por Gltimo, en cuanto a este navio, cabe destacar que se trata de una extraordinaria
méaquina flotante. Un buque de guerra que es la culminacién tecnoldgica de la
construccién naval anterior a la llegada del vapor.? Desde este punto de vista, el interés
arqueoldgico y cientifico de este navio junto con la importancia histérica del
descubrimiento del continente antartico, lo convierten en un estudio de investigacion de

gran trascendencia.

Una breve resefia historica sobre el San Telmo y el descubrimiento del continente
antartico

El intento de resolver el "enigma del San Telmo" requiere un analisis detallado de

los documentos presentes en los archivos y bibliotecas anglosajones. Este es el objetivo

2 Sobre el navio de 74 cafiones, ver el libro de Jean Boudriot, Le Vaisseau de 74 canons. Traité pratique
d’Art Naval (BOUDRIOT, 1977).
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principal de este articulo. No obstante, es necesario presentar brevemente el navio y la
situacion geopolitica de Espafa que la llevo a organizar una flota militar que seré a su

vez el origen de su pérdida.

El dltimo viaje del San Telmo
La creacion de la "Division del Mar del Sur"

Durante las dos primeras décadas del siglo XIX, Espafia experimento
probablemente la mayor crisis politica, econdmica y social de su historia. Las
conspiraciones politicas, la ocupacién napolednica (1808-1813) y las guerras de
independencia que llevaron a la pérdida de su imperio americano (1809-1825),
perturbaron el orden establecido y Ilevaron al pais a una época de profunda decadencia.

Bajo este contexto turbulento, el rey Fernando VII, presionado por los
gobernadores de las provincias espafiolas del Pacifico que luchaban por contener la
independencia y las tendencias insurreccionales, concibié en 1817 el proyecto de enviar
una flota militar para ayudar a las fuerzas "ultramarinas” aln leales a la Corona. Sin
embargo, el envejecimiento y la disminucion significativa de la Armada Espariola tras la
batalla de Trafalgar en 1805 contra los ingleses complicaron la tarea.® Aprovechando un
ingreso de 400.000 libras esterlinas pagadas por los ingleses tras el tratado de abolicion
de la esclavitud firmado el 27 de septiembre de 1817,* Fernando VI intent6 reforzar su
flota comprando barcos a Rusia. Sin embargo, los cinco navios que Espafia compré a
Rusia en 1818 estaban en malas condiciones y s6lo aumentaron la obsolescencia de su

Armada.

Serda a principios de 1819 cuando se formd un escuadron con el propdsito

mencionado anteriormente. Se denomind "Division del Mar del Sur" y quedd bajo el

® Durante la batalla de Trafalgar (octubre de 1805), la flota franco-espafiola opuesta a la inglesa sufri6
grandes pérdidas. De los 15 navios espafioles involucrados en el conflicto, 10 seran capturados o
hundidos. Ver Michéle Battesti, 2004, Trafalgar, les aléas de la stratégie navale de Napoléon, Ed.
Econdmica.

* Zamora y Coronado, José Maria, 1844-1846, Biblioteca de legislacion ultramarina en forma de
diccionario alfabético, Madrid: Imprenta de Alegria y Charlain, vol. 111, p.122-124.
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mando del Brigadier’ Rosendo Porlier y Asteguieta. Esta divisién se componia de

cuatro navios:

El San Telmo, nave capitana de la "Division", cuyo Capitan fue Don Joaquin de
Toledo y Parra. Navio de guerra de 74 cafiones construido en el Ferrol en 1788. Fue el
segundo de una serie de ocho "74 cafiones” llamados "lldefonsinos"” construidos en El
Ferrol y Cartagena entre 1785 y 1794. Sus formas y disefio fueron confiados a José
Romero Fernandez de Landa, Ingeniero General de la Armada Espafiola (JUAN-
GARCIA DE AGUADO, 1998). Tenia una eslora de 190 pies (53 metros), una manga
de 52 pies (14,5 metros) y 25 pies de puntal (7 metros). Antiguo buque emblematico de

la flota de guerra espafiola, en 1819 era un barco con una antigtiedad superior a 30 afos.

El Alejandro I, cuyo Capitan fue Don Antonio Tiscar y Pedrosa. Buque de guerra
de 74 cafiones construido en San Petersburgo en 1813, formé parte de los barcos
comprados a Rusia en 1818. Aunque no era tan antiguo como el San Telmo, el fondo de

su casco estaba bastante deteriorado.

La Prueba, cuyo Capitdn fue Don Manuel del Castillo. Fragata de 50 cafiones

construida en los astilleros ferrolanos en 1804.

La Primorosa Mariana, cuyo Capitan fue Don Meliton Pérez del Camino. Fragata

de comercio armada de 48 cafiones.

La pérdida del San Telmo

La escuadra de la “Division del Mar del Sur” salié de Cadiz el 11 de mayo de
1819 con una dotacion de 1.400 hombres, encabezada por el Brigadier Rosendo Porlier
y Asteguieta, marinero de origen peruano y veterano de la batalla de Trafalgar. Al
cruzar el Trépico de Capricornio, el Alejandro I, cuyo casco hacia agua, tuvo que
regresar a Espafia. Después de poco menos de cuatro meses de navegacion y una escala
en Rio de Janeiro y otra en Montevideo, la escuadra reducida a tres barcos llegé al nivel

del Cabo de Hornos.

> El grado de «brigadier» de la Armada Espafiola ha sido definido en 1704 bajo el reinado de Felipe V, y
estaba situado entre el grado de coronel y de general.
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Los temporales sucesivamente encontrados terminaron por separar los barcos. El
San Telmo fue visto por ultima vez por la Primorosa Mariana el 2 de septiembre. Su
cuaderno de bitacora especifica la posicion: 62° de latitud sur y 70° de latitud oeste
(meridiano de Cadiz). La fragata llegd al puerto del Callao el 8 de octubre. La
informacion que ella report6 fue que el San Telmo, atrapado en la tormenta, fue dafiado
en su timén, jarcia y proa.® A partir de esta fecha, no se recibiran mas noticias del barco
espafnol. Un Real Decreto del 6 de mayo de 1822, oficializo la pérdida del San Telmo y

de los 644 hombres que estaban a bordo.’

Los viajes de W. Smith a las Islas Shetland del Sur y el descubrimiento de la
Antértida a partir de las fuentes documentales

Fuentes documentales

La presencia de tierras en el Polo Sur ha sido presentida desde la antigua Grecia,
con Aristételes y Eratdstenes (250 a.C.) en particular, ubicando Ptolomeo (90-168) la
Terra Incognita en su mapa mundial. Siglos méas tarde, después de la primera
circunnavegacion con la expedicion de Magallanes (1519-1522), esta intuicion fue
confirmada por los testimonios de varios navegantes que entre los siglos XVI y XVIII
reportaron haber observado tierras en estas regiones australes. Esta mas alla del alcance
de este articulo hacer un inventario de estos testimonios, tan sdlo nos centraremos en los
viajes de William Smith, que fueron el origen probado de la primera observacion

conocida y la llegada a tierras antarticas.

William Smith era un capitan de la marina mercante de Blyth, una ciudad del

condado de Northumberland en la costa noreste de Inglaterra. Naci6 en 1790, hijo de

® El documento AGMAB 67.012 “Expediciones a Indias” especifica “Que en Lima no se tienen noticias
del San Telmo (26 de enero 1820). -En 62° S. y 70° W. se separ0 de su conserva la fragata mercante
Primorosa Mariana, que lleg6 al Callao el 8 de octubre. Parece que tenia averias de timon, arboladura y
tajamar».

" AGMAB 70.44. La mayor parte de la informacién sobre la historia del San Telmo se conserva
actualmente en la subseccion "Expediciones a Indias" del Archivo General de la Marina "Alvaro de
Bazan" entre las signaturas 63 y 71. Una parte de estos documentos han sido puestos en linea por el
Ministerio de Defensa Espafiol, en la WEB de su biblioteca virtual:
http://bibliotecavirtualdefensa.es/BVMDefensa/i18n/estaticos/contenido.cmd?pagina=estaticos/presentaci
on
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Mary Sharp y William Smith Sr.2 Smith comenzé a navegar a la edad de 14 afios,
comerciando con carbén y luego cazando ballenas en Groenlandia.® A partir de 1817 se
especializd con su barco, el bergantin Williams, en el comercio entre Buenos Aires

(Argentina), Montevideo (Uruguay) y Valparaiso (Chile).

En febrero de 1819, mientras viajaba entre Buenos Aires y Valparaiso, después de
haber desviado su navegacion al sur del Cabo de Hornos a raiz de un temporal,
descubrio tierras al sur del 62° paralelo. Esta primera observacion de las tierras
antarticas fue el punto de partida de una serie de cinco viajes que Smith realizo en los
meses y afios siguientes, siendo su primer desembarco conocido en King George
Island,*® en octubre del mismo afio. El cuaderno de bitacora del Williams, la principal
fuente de informacion sobre sus tres primeros viajes a las Islas Shetland del Sur, se ha
perdido. Sin embargo, existen copias que se publicaron de forma ma&s o menos

completas, logrando recopilar siete de ellos:

1 - Una copia del cuaderno de bitdcora de W. Smith enviada por William H.
Shirreff'* en 1819 al Almirantazgo Britanico bajo el titulo "Extract from the William'’s
Log Book from Buenos Ayres to Valparayso beginning February 19th 1819.”
(SHIRREFF, 1819)."

2- Un articulo de John Miers™ que contiene extractos del cuaderno de bitécora de
Smith publicado en 1820 en el Edinburgh Philosophical Journal bajo el titulo "Account
of the Discovery of New South Shetland, with observations on its importance in a
Geographical, Commercial, and Political point of view: with two plates".

® Una relacién biografica de William Smith puede ser consultada en el articulo de A. G. E. Jones
publicado en The Geographical Journal (JONES, 1975, 445-461).

? Este hecho ha sido explicado por John Miers (MIERS, 1820, 370).

19 Buena parte del presente articulo siendo basada sobre el estudio de la toponimia de las Islas Shetland
del Sur, hemos optado por mantener los nombres de las islas y de su geografia con sus nombres en inglés.
Y William Henri Shirreff (1785-1847) era el capitan de HMS Andromache. Estaba destinado en Chile en
el momento del descubrimiento de William Smith, como representante y comandante de la Armada
Britanica en el Pacifico.

> TNA ADM 1/2548.

13 John Miers (1789-1879) era hijo de un joyero londinense. Fue a Chile bajo la invitacién de Lord
Cochrane donde se lanzd a la explotacién del cobre. Su vinculo con William Smith proviene del hecho
que él lo contratd para realizar el transporte de las maquinarias hasta su empresa situada en Concon
(Norte de Valparaiso).
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Figura N°1: Mapa actual de las principales islas de las Shetland del Sur.
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Fuente: Mapa elaborado por Arnaud Cazenave, en base a imagenes satelitales.

3- Un articulo en la Literary Gazette & Journal of Belles Lettres, del 14 de
octubre 1820.

4- Un "Memorial” de William Smith donde también recapitula brevemente la
informacion de su tercer viaje en un manuscrito sin fecha pero sellado y fechado por el
Almirantazgo el 31 de diciembre de 1821.

1950, pp. 565 - 575.

Transcrito en el Registro Polar, No. 5,

5- Una memoria de John Purdy™ fechada en 1822: “Memoir descriptive and
Explanatory, to accompany the New Chart of the Ethiopic or Southern Atlantic Ocean

etc”, R.H. Laurie, Londres.

6- Fragmentos citados por James Weddell en su libro publicado en 1825, A

voyage towards the South Pole performed in the years 1822-24, Longman, p.129-13.

7- Y finalmente, John William Norie®® publicé extractos del cuaderno de bitacora
en relacién con el tercer viaje de Smith: “Piloting Directions for the East and West

“TNA ADM 1/5029
15 John Purdy (1773-1843) era un hidrégrafo inglés. Trabajaba para el grabador y editor Laurie y Whittle.
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Coast of South America from the River Plate to Panama etc., also for the South
Shetland, Falkland, Galapagos, and other islands etc., London” (p. 10-11).

Estos documentos son bastante fidedignos sobre el curso de los acontecimientos.
Su estudio permite reproducir el contenido del texto original con un grado satisfactorio
de fiabilidad. De estos siete textos, sin embargo, solo el del capitan Shirreff parece ser
una reproduccion textual del original. De hecho, es el més antiguo de ellos, y el Unico
que se escribid en primera persona, todos los demés fueron escritos en tercera persona.
Como tal, nos parece que el texto transmitido por Shirreff al Almirantazgo Britanico es
el unico al que se le puede atribuir el valor de fuente primaria. Sin embargo, omite el
registro diario de posicion especifica de un cuaderno de bitacora, que es probablemente

la razén por la que se define como un "extract".

Por otro lado, este valor de fuente primaria no puede atribuirse al "Memorial”, a
pesar de ser escrito por W. Smith. Este texto que se escribié dos afios después de su
tercer viaje no tenia como propdsito aportar un relato preciso de los acontecimientos,
sino solicitar una recompensa por los servicios prestados. De hecho, este texto es escaso
en detalles, conteniendo varios errores que dejan pensar que fue redactado mas bien
sobre la base del recuerdo que sobre los documentos escritos.*’ Este caracter de fuente
primaria no puede tampoco atribuirse a los otros textos ya que su fuente de informacion
no siempre es clara. Hay que afadir, de todas formas, que el informe mas completo y
detallado sobre los viajes de Smith es, sin lugar a dudas, el de John Miers. Este da
algunos detalles que no aparecen en ninguno de los otros textos, ni siquiera en el de W.
H. Shirreff. Podriamos suponer que el vinculo entre Smith y Miers, que era un hombre
de gran curiosidad, le permitié obtener informacion verbal privilegiada de Smith y que

por esta razén no aparecié en los otros relatos.

Por dltimo, cabe afiadir que pueden identificarse algunas diferencias entre los
relatos, debido en particular a errores de transcripcion. R. J. Campbell realizéd un
analisis comparativo detallado (CAMPBELL, 2000, 66-68), donde pone de relieve estas

diferencias permitiéndonos la mayoria de las veces corregirlas.

1® John William Norie (1772-1843) era un matematico e hidrégrafo miembro del Naval Academy.
17 Smith, por ejemplo ortografia mal el nombre del capitan Shirreff (« Sherriff ») y sitia su desembarco
en King George Island el 17 octubre cuando los otros textos coinciden en la fecha del 16 octubre.
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Fue probablemente en su tercer viaje cuando William Smith descubrio los restos
del San Telmo. Sin embargo, su cuaderno de bitacora no proporciona ninguna
informacién al respecto. Las Unicas referencias que se hacen sobre el naufragio del
barco espafiol son las de dos fuentes secundarias, la de Robert Fildes y la de James
Weddell, a las que volveremos en detalle mas adelante. Es importante destacar que el
estudio de las copias del Cuaderno de bitacora de Smith sigue siendo esencial, ya que la
confrontacién de la informacion que este aporta respecto al de las fuentes secundarias
permite desvelar la situacion geografica en la que se observaron los restos del San

Telmo.

Los cinco viajes de Smith a las Islas Shetland del Sur

Para ofrecer una vision clara y sintética de los viajes de W. Smith a las Shetland
del Sur, hemos optado por recopilar la informacion y las fechas esenciales en forma de
tabla:

Tabla 1: Los cinco viajes de William Smith a la Antartida

El primer viaje: el descubrimiento visual (Enero - marzo 1819)

16/01/1819 | El capitan William Smith Zarpa de Buenos-Aire con el Williams de
Blyth para con destino a Chile con un cargamento comercial destinado a
la empresa Mac Neill, Dixon & Co. de Valparaiso (HAMISH 1.
STEWART, 2014).

19/02/1819 | Smith descubre tierras al Sur del Cabo de Horno por 62°40'S y 60°O.
Debido a un fuerte temporal, pone rumbo al Norte por la noche y vuelve
al Sur por la mafiana.

20/02/1819 | A las 9h AM, con tiempo claro, el Williams avista una "punta de tierra
prominente” a 12 millas de distancia. Se encuentra entonces en la
posicion 62°17'S 60°12'0. Se trataria probablemente de la actual
Williams Point ubicada al N.E. de la isla Livingston (JONES, 1975:
451). Temiendo la vuelta del mal tiempo, a las 4hPM, pone rumbo al
Norte y prosigue su viaje a Valparaiso.

11/03/1819 | Llegada del Williams a Valparaiso. Smith da cuenta de su
descubrimiento a William Henry Shirreff, capitan del HMS Andromache
y representante naval britanico para la zona del Pacifico de Ameérica del
Sur. Pero su hallazgo no convence y Smith no tiene credibilidad alguna.
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El segundo viaje: el viaje abortado (Mayo - junio 1819)

16/05/1819

Salida del Williams para Montevideo con carga mercante y con el
objetivo de volver a pasar por las tierras descubiertas en febrero.

15/06/1819

A la altura de 62°12'S 67°O, William Smith ve el mar con mucho hielo.
Para evitar que su barco sea inmovilizado, decide poner rumbo al Norte
y proseguir hacia Montevideo. Esta experiencia le ensefia la
imposibilidad de llegar a las Shetland en temporada de invierno.

El tercer viaje: el primer desembarque en la Antartida
(Septiembre - noviembre 1819)

Final de sept.
1819

Smith zarpa de Montevideo con carga para Chile y pone rumbo hacia
las islas Shetland del Sur con 22 personas a bordo.

15/10/1819

William Smith avista tierra en 62°30' y 60° a las 6hP.M. Se cree que lo
que ve en esta ocasion es Desolation Island (JONES, 1975). Su
distancia de tierra es de 4 millas. Al atardecer, pone rumbo al Norte para
pasar la noche.

16/10/1819

El Williams se acerca nuevamente a la costa y orilla las islas hacia el
Este hasta encontrar la Gltima punta de King George Island que bautiza
"North Foreland", lugar donde fondea con su barco. Se envia la chalupa
a la costa y por primera vez pisa tierra. Se toma posesion de estas tierras
en el nombre del entonces rey de Inglaterra Jorge I1I.

17/10/1819

El Williams pone rumbo al Oeste y sigue la costa Norte de las islas hasta
Smith Island. De ahi pone el rumbo hacia el Noroeste en direccion de su
puerto de destino.

24/11/1819

Llegada a Valparaiso

Cuarto viaje: viaje con E. Bransfield. Reconocimiento y toma de posesion oficial
(Dic. 1819 - Abril 1820)

11/1819

El Capitadn Shirreff encarga a Edward Bransfield, primer oficial del
Andromache, la realizacion de un reconocimiento y estudio costero de
las Islas Shetland del Sur. Viajard en compafiia de W. Smith cuyo
bergantin Williams sera fletado para ello. Bransfield tomara posesion de
estas tierras en nombre de la Corona Britanica.

20/12/1819

El Williams sale de Valparaiso a las 5 de la tarde del 19 de diciembre.
La ausencia de viento lo obliga a fondear. La salida se pospone al dia 20
con viento en contra. EI 30 de diciembre se encuentra en el sur de
Valparaiso.

16 /01/1820

El Williams llega a la bahia de Barclays en una punta llamada Start
Point. Habiendo perdido agua debido a fugas en los barriles, tratan de
desembarcar para reabastecerse. La lancha ballenera sera botada y W.
Smith intentara buscar sin éxito un fondeadero seguro para el Williams:
el fondo es profundo y la costa con numerosas rocas peligrosas. Se
decide ir hacia el Norte, pero la niebla se espesa hasta el punto que el

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna
6/11, (2019: 276-317)

ISSN 2422-779X

http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

287



http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“Pesquisa sobre €l...” ARNAUD CAZENAVE DE LA ROCHE

barco se ve obligado a fondear. Cuando la niebla se aclara, levantan el
ancla, la pierden y se dirigen al Norte.

01/1820

El Williams rodea las islas por el lado Este, pasando por el Cape North
Foreland. Pasan por Deception Island y orillan la peninsula de la
Trinidad.

22/01/1820

Desembarco en el lado Sur de King George Island sobre un islote que
bautizan Penguins Island. Bransfield toma posesion en nombre del rey
Jorge 11 de Inglaterra. EI 28 de enero, el explorador ruso Fabian
Gottlieb von Bellingshausen avista tierras por el lado oriental de la
Antértica.

02/1820

Exploracion de la zona. EI 29 de enero se avista por primera vez las
tierras del continente antartico. EIl 4 de febrero se desembarca al sur de
la Clarence Island y el 13 de febrero se desembarca por tercera vez en
un islote llamado Seals Island ubicado al Norte de Elephant island.

03/1820

El 18 de marzo, el Williams llega de nuevo a la altura del Cape Shirreff.
Charles W. Poynter nota en su diario que Bransfield tenia pensado
realizar alli un cuarto desembarco, pero que las corrientes contrarias
frustraron este plan. El 29 de marzo, al nivel del 80° grado de latitud O.,
ponen rumbo al Norte para volver a Chile.

16/04/1820

Llegada a Valparaiso

El quinto viaje: la campafa de casa de focas (Diciembre 1820 - septiembre 1821)

12/1820

Salida del Williams de Valparaiso con 43 personas a bordo. Rumbo a las
Shetland del Sur con el objetivo de cazar lobos marinos.

A la llegada del Williams a las islas, Smith tiene la sorpresa de
encontrarse de 15 a 20 barcos britanicos y mas de 30 norte-americanos
cazando lobos marinos.

13/01/1821

Encuentro de Williams Smith con el capitan Robert Fildes (bergantin
Cora)

11/09/1821

En su viaje de vuelta, el Williams pasa por Rio de Janeiro y Lisboa.
Llega a Portsmouth, con 30.000 pieles de lobos marinos.

Sept.1821

A su llegada a Inglaterra, Smith recibe por sorpresa la mala noticia de
que sus tres socios estan en quiebra. EI Williams debe ser vendido en
junio de 1822. Smith no viajara mas a las Shetland del Sur. En los afios
que siguen estas islas seran rapidamente despobladas de sus lobos
marinos.

En busca de los restos del San Telmo en las fuentes escritas

Como se menciond anteriormente, la segunda dificultad de esta investigacion,

después de la pérdida del cuaderno de bitacora original de W. Smith, es que en ningun

momento de su relato menciona que en la playa donde desembarco ha visto los restos

MAGALLANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 276-317) http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

288



http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“Pesquisa sobre €l...” ARNAUD CAZENAVE DE LA ROCHE

del San Telmo. De hecho, tal como se menciond, las Unicas referencias a su naufragio
fueron reportadas por dos fuentes secundarias, la de Robert Fildes y James Weddell, que

examinaremos a continuacion:

El relato del naufragio en fuentes secundarias

Hace unos 30 afios, se llevaron a cabo tres campafias de reconocimiento en las
aguas de las Islas Shetland del Sur para localizar los restos del naufragio del San Telmo.
Fueron realizadas en las inmediaciones del Cape Shirreff (Livingston Island) entre 1990
y 1993 por el profesor Manuel Martin Bueno de la Universidad de Zaragoza (MARTIN
BUENO, 1993 y 1997). Se puede suponer gque fueron los escritos de Fildes y Weddell
los que marcaron el enfoque de la investigacion en esta zona geogréfica, ya que es aqui
donde ambos textos localizan los restos. Pero, ¢qué nos dicen exactamente estos textos
y qué credibilidad tienen? Aqui ofrecemos un analisis de los documentos de los

archivos y bibliotecas anglosajones:

El relato de Robert Fildes

Robert Fildes era un capitan de la marina mercante inglesa de Liverpool. En
cuanto se enterd del descubrimiento de las Islas Shetland del Sur, organiz6 una campafa
de caza de lobos marinos entre 1820-21 por iniciativa de Henri Wood'® y luego, otra
entre 1821-22. Sus cuadernos de bitacora describen con precisién las etapas de sus dos
viajes, registrando en un documento manuscrito varios mapas. El que se refiere a su
primer viaje se titula “Journal of a voyage in the brig Cora of Liverpool Bound to New
South Shetland Islands, 1820-7/8271.” No se ha publicado, pero se conserva en The
National Archives (Ex Public Record Office).™

¢Qué sabemos de Robert Fildes? La mayor parte de la informacion sobre él se

conserva en los archivos del Instituto Scott Polar (Universidad de Cambridge), donde se

18 Varios escritos que tratan los viajes de Robert Fildes presentan a Henri Wood como su suegro.
Recientes investigaciones realizadas por Lynn Barnes, una descendiente de Robert Fildes da a entender
que en realidad se trataba de su abuelo.

¥ TNA ADM 155/143.
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le consagra una coleccién de documentos.”® Naci6 el 13 de julio de 1793 en Liverpool,
su madre se llamaba Ellen Hogg y su padre John Fildes, el cual era maestro de escuela.
Navegara a bordo del bergantin Cora de 267 toneladas, adquirido por Henri Wood en
1813.# Tomé el mando en 1820, reemplazando al Capitan J. Kitchen, y llevé a cabo
una primera caceria de lobos marinos en el verano de 1820-21 en las Islas Shetland del
Sur. Es en esta ocasion cuando se encontrara con William Smith, el cual viajaba alli por

quinta y tltima vez, también con el proposito de cazar lobos.

Durante esta campafia, el bergantin Cora naufragd en Desolation Island el 6 de
enero de 1821. Fildes sobrevivio en un refugio improvisado construido con los restos
del naufragio siendo rescatado por el barco Indian del Capitan Spiller, que lo llevo de
vuelta a Inglaterra. Poco después, Fildes tom6 el mando de un nuevo barco, el bergantin
Robert, con el que llevo a cabo una nueva caceria de lobos marinos en la temporada
siguiente, entre 1821 y 1822. Naufragd de nuevo en marzo de 1822 en Clothier
Harbour. De vuelta a Inglaterra, después de un periodo de inactividad, Fildes tomd el
mando del Frances Ernest, del que fue capitan durante cuatro afios. Murié en diciembre
de 1827.%

Buena parte del cuaderno de bitacora de Robert Fildes fue probablemente escrita
en enero de 1821 en Desolation Island donde pasé varias semanas del verano austral de
1821 esperando ayuda después de su naufragio. Este documento estd compuesto de 86
folios manuscritos que establecen un relato detallado de las diferentes etapas de su viaje.
Este texto no se ha publicado, pero esta disponible en Internet.”® El naufragio del San
Telmo, cuyos restos fueron descubiertos por William Smith, se menciona brevemente en
los folios 47 y 48 de la parte relativa a la descripcion de la bahia nombrada en el texto
"Sherriffs Cove" (Sic) de Livingston island:

“Remarks on Sherriffs Cove.

Sherriffs Cove lies latt 62°.26°30” South and by me in long 60°5° West...

...if you walk over the land you will find a fine sandy beach or bay 3/4 of a mile in length
in form of a crescent and called the half moon beach here was found half of an anchor

20 Scott Polar Research Institute, SPRI GB 15 Robert Fildes/British Sealing Voyages.
?! Lloyd’s Register, year 1813, Suplemento.
22 Una corta biografia de R. Fildes puede ser consultada en el articulo de A.G.E. Jones titulado “Captain

Robert Fildes in the New South Shetland”, (JONES, 1975).
2 El cuaderno de bitacora de Robert Fildes esté accesible en linea en la siguiente direccion:
http://www.badc.ac.uk/cgi-bin/corral/view_images/a=55/p=9/1=143/v=1
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stock of a 74 iron hooped and copper bolted stud sail booms and other spars were found
here likewise the melancholy remnant of some poor fellows misfortune.”

Nota a pie de pagina:

“ + This anchor stock, Capn Smith brought home to have a Coffin made of, it has been
identify & found to have belonged to a Spanish 74 that was bound round Cape Horn with
1400 men against the Patriots & has never more been heard of.”*

Nada mas se menciona sobre este episodio en el resto del texto. La informacion
que proporciona es, como podemos ver, breve y carente de detalles. Sin embargo, la
descripcion geogréafica de la playa donde se vieron los vestigios es lo suficientemente

precisa, al menos en apariencia, como para que podamos suponer su ubicacion:

Aunqgue no habia ninguna "Sherriffs cove" en las costas de Livingston Island en

1821 podemos suponer que Fildes escribié mal el nombre "Shirreff"?°

y que en realidad
se referia al "Cape Shirreff" que fue asi llamado por Edward Bransfield, primer oficial
del capitan Shirreff en diciembre de 1819 durante su viaje de reconocimiento junto a

William Smith.

El Voyage toward the South Pole de James Weddell

El segundo texto que menciona el episodio también lo sitta en Livingston island.
Se trata de la relacion de James Weddell, capitan de la marina mercante inglesa, como
lo eran W. Smith y R. Fildes. De padres escoceses, nacio en Ostende (Bélgica), en 1787.
Comenz6 a navegar desde muy joven y serd a partir de 1805 cuando inicid sus primeros
viajes a las Indias Occidentales. Integrd la Royal Navy en 1810 donde fue nombrado
«master» de varios barcos. En 1816, al final de las guerras napolednicas, volvio a la

marina mercante.

2 TNA ADM 155/143, f47.

% TNA ADM 155/143, 248, Nota a pie de pagina.

2 El error ortogréafico que transforma el nombre de Shirreff en «Sherriff», « Sherriffs » o « Sheriff »
acompafia varios textos que tratan los viajes de William Smith. Antes de aparecer en el de Fildes, lo
encontramos en uno de los primeros periodicos que comunicd sobre el descubrimiento de Smith, le
Courrier publicado en Buenos-Aires, el 2 de mayo 1820 : « A new island has been discovered off Cape
Horn, ...by the ship William ... The same ship having beeing dispached by Captain Sheriff, of the
Andromach frigate to survey the cost... ». Este mismo error fue cometido por el mismo Smith en su
“Memorial” transmitido al Almirantazgo britanico a finales del afio 1821. De hecho, podemos pensar que
es la lectura de estos documentos lo que ha inducido a que Fildes cometa el mismo error.
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Como R. Fildes, sera la noticia del descubrimiento de las islas Shetland del Sur
por W. Smith lo que llevard a J. Weddell a realizar una campafia de caza de lobos
marinos en 1820. El segundo objetivo de este viaje era descubrir las legendarias islas
Aurora, de cuya existencia estaba convencido.”” El realizé esta expedicion a bordo de la
Jane, un bergantin de 160 t. de construccion americana. Volvio con las bodegas llenas
de pieles de lobos marinos y el éxito econémico de la campafia le llevo a realizar dos
mas. Una entre septiembre de 1821 y a finales del mes de marzo de 1822, y otra entre
septiembre de 1822 y mayo de 1824. Estas expediciones fueron acompafadas de un
segundo barco, el Beaufoy de 65t., cuyo capitan fue Michael McCleod. Es en la ocasién
de su tercer viaje, en el mes de febrero de 1823, cuando alcanzé la latitud record de
74°15°S,

En su Voyage towards the South Pole, que escribid a su regreso a Inglaterra en
1824 y que fue publicado en 1825, Weddell hace referencia al tercer viaje de William
Smith. Se trata de un texto tardio -el Gltimo publicado de las siete relaciones
mencionadas- seis afios después del descubrimiento de Smith. Hay ciertos errores e
inexactitudes, como por ejemplo, la fecha del descubrimiento de Smith que sitla en
1818 (WEDDELL, 1825: 2) o la confusion del nombre del Capitan Shirreff a “Sheriff”,
etc. Después de analizar las palabras y expresiones utilizadas y los errores cometidos,
este relato parece haber sido escrito inspirdndose del de John Purdy, de la misma
manera que el de John William Norie. De hecho, en su libro The Discovery of the South
Shetland, R. J. Campbell llega a la misma conclusion (CAMPBELL, 2000: 46).

La singularidad de la obra de J. Weddell, sin embargo, reside en un pasaje en el

que se refiere a los restos del San Telmo. Los términos son los siguientes:

“Several pieces of wreck have been seen on the western islands, and apparently of
the scantling of a 74 gun ship, which makes it too probable that these are the
remains of a Spanish ship of war of that rate, which has been missing since year
1818, when she was on her passage to Lima.

On a beach in the principal island, which I named Smith’s Island, in honor of the
discoverer, were found a quantity of seals’ bones, which appeared to have been
killed some years before, probably to sustain the life of some ship-wrecked crew ;

%7 Se tratan de tres islas que habrian sido avistadas entre las Malvinas y Georgia del Sur por primera vez
en 1762 por el barco espafiol Aurora, y luego por la corbeta también espafiola Atrevida en 1794, aunque
su existencia se revelard imaginaria.
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suggesting the melancholy reflection that some unfortunate human beings had
ended their days on this coast. In the year 1820, the first time these islands were
visited for their produce, four ships were totally lost. Part of the crews of these
vessels remained during the winter of 1821, but notwithstanding every precaution
they could take, with a strong house and ample supplies, they suffered severely.
The range of lands which lies 30 leagues to the south of the northern cluster,
consists of islands, and has been visited for produce, but not been accurately
described. It can seldom be approached on account of ice, and the mountains are
constantly covered with snow.”(WEDDELL, 1825: 144)

¢Es cierto que los textos de Robert Fildes y James Weddell son fuentes secundarias?

Esta pregunta nos la planteamos al inicio de nuestra investigacion. En la obra de
Elena Martin-Cancela (MARTIN-CANCELA, 2018) se presenta a Robert Fildes como
participe del descubrimiento de los restos del San Telmo. De hecho, Fildes se retrata

como un navegante que acompafié a Smith en su tercer viaje:

"Robert Fildes, quien acompafio a Smith en su primera incursion en tierras antarticas en
octubre de 1819, recoge en su diario que en playa Shirreff se encontraron "un cepo de
ancla de un barco 74 cafiones con aldaba de hierro y encabillada en cobre; botavaras con
velas aferradas y otras vergas". (MARTIN-CANCELA, 2018: 228).

Es importante precisar aqui que esta informacion contradice los documentos ingleses
que establecen que Fildes habia sido nombrado capitan de la Lady Troubridge el 19 de
agosto de 1817, un barco comprado por Henri Wood, y que después de dos viajes, uno a
Nueva Orleans entre agosto de 1817 y mediados de abril de 1818, y otro a las Bahamas
entre el 26 de junio y el 26 de octubre de 1818, hizo un viaje a Demerara (Guyana) y a
New Providence (Nassau) entre enero de 1819 y junio de 1820, de donde regresé con un
cargamento de cedro, algodén, pieles, pifia y otros productos.?

Asi pues, a la vista de estos documentos, es seguro que Fildes no pudo haber
estado con Smith en octubre de 1819 en las Islas Shetland del Sur. Pero mas all& de esta
incompatibilidad cronoldgica, el "cuaderno™ al que se hace referencia corresponde al de
su viaje a estas islas entre diciembre de 1820 y julio de 1821. Parece pues haber una

confusion entre dos viajes que se realizaron con méas de un afio de diferencia. Por

28 B.T. 98/78, Muster Roll, Liverpool. 1820, no. 304. Liverpool Mercury, 29 January 1819, 30 June 1820.
Estos documentos son citados por A. G. E. Jones en su biografia sobre Robert Fildes (JONES, 1975: 71).
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ultimo, la lectura de las descripciones del cuaderno de bitacora de Fildes no deja lugar a
dudas de que su viaje con el Cora fue el primero que realiz6 a las islas Shetland del Sur.

Segun Martin Cancela, Robert Fildes y James Weddell acompafiaron a William
Smith en 1819 en una expedicion para confirmar la ubicacion de los restos del San
Telmo: “Algunos meses mas tarde el capitan Robert Fildes y el navegante James
Weddell navegaron rumbo a la Antartida junto a Smith quien les dié las indicaciones
para llegar al punto donde supuestamente habria naufragado el navio San Telmo”

(MARTIN-CANCELA, 2018: 88).%

En la nota 71, se puede leer:

“El viaje de confirmacion de Fildes desde Valparaiso, donde observaba Inglaterra el curso
de las guerras de Independencia se debe a la falta de credibilidad hacia Smith, tildado de
fanfarrén y fantasioso. Fildes en su diario habla del hallazgo de los restos de un navio de
construccién espafiola, pero la noticia se silencia por obvias razones de intereses
politicos.”

Hemos destacado ya la incompatibilidad cronolégica de un viaje de Fildes a la
Antértida en 1819. Respecto a James Weddell, nos basaremos en el mismo argumento:

En primer lugar, sabemos que realizo tres viajes en la region austral. El libro A
voyage towards the South Pole performed in the years 1822-24 relata su tercer viaje
aunque proporciona detalles de sus viajes anteriores. Asi mismo, sobre las islas
Shetland del Sur, Weddell escribe en el capitulo que le dedica que él realiz6 sus
primeras observaciones en 1820, complementando las realizadas el mismo afio por E.

Bransfield:

“l began my observations in 1820, being the first vessel fitted out from England
which anchored in these parts; and have been happy, since that time, in imparting
the knowledge | possessed to persons who required information for the safety of
their ships and lives of their crews” (WEDDELL 1825: 132).

% De acuerdo al cuadro de la pagina 119, los tres navegantes se habrian encontrado en algiin momento del
afio 1819 para realizar esta expedicion: “1819 — Fildes y Weddell a tierras antarticas junto a Smith, para
corroborar el avistamiento de naufragio y presencia espafiola en tierras antarticas unos meses antes.”
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Tabla 2 - Cronograma de los viajes del San Telmo, W. Smith, R. Fildes y J. Weddell (1819-24)

Mes

San Telmo

William Smith

Robert Fildes

James Weddell

Afo 1819

Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo
Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre

16
19
11

Viaje 1

Zarpe Montevideo
El avistamiento
Llegada a Valparaiso

11

Zarpe de Cadiz

Pérdida

16
15

Viaje 2|

El viaje abortado

16
24

Viaje 3

Zarpe Montevideo
El Desembarco
Llegada Valparaiso

Ano 1820

Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo
Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre

20

16

Viaje 4

Zarpe de Valparaiso
Viaje de
reconocimiento con
Bransfield

Llega a Valparaiso

Afo 1821

Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo
Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre

Viaje 5

Zarpe de Valparaiso

Viaje de caza de
lobos marinos

Llegada a Blyth

Viaje 1

Zarpe Liverpool

Naufragio

Viaje con el
brigantin Cora

Llega a Gravesend
con el Indians

27

Viaje 1

Zarpe de Staten

Invierno en las islas
Falkland

Viaje de caza de
lobos marinos con
la Jane

Viaje a las Shetland

Afo 1822

Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo
Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre

Viaje 2

Zarpe Liverpool

Viaje con el
brigantin Robert

Naufragio

Llega Londres con el
George IV

Viaje 2

Zarpe de Londres
llegada a las Shetland

Viaje de caza de
lobos marinos con
la Jane y el
Beaufroy

Llegada a Londres

Aho
1823

Enero
Febrero
Marzo
Abril

Mayo

Junio

Julio
Agosto
Septiembre
Octubre

17

12
20

Viaje 3

Zarpe Londres

Viaje con la Jane y
el Beaufoy
South Orkney

Weddell llega a la
latitud 74215’

Viaje prosiguiéndose
hasta mayo 1824
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Por Gltimo, independientemente de lo que precede, que hubiera una expedicion
reuniendo Smith y Weddell en 1819 es técnicamente imposible, sabiendo que William
Smith lleg6 de su tercer viaje a Valparaiso el 24 de noviembre de 1819, volviendo a

viajar con E. Bransfield el 20 de diciembre.

Las dos probleméticas que surgen de la confrontacion de las fuentes

La probleméatica del lugar del naufragio

Se trata de una cuestion esencial que puede resumirse de la siguiente manera:

Las reproducciones del cuaderno de bitdcora de William Smith son unanimes en
el hecho de que en ningn momento se menciona que durante sus tres primeros viajes el
navegante britanico llegara a Livingston island. Como resultado, parece haber una
contradiccion mayor entre los escritos de Fildes y Weddell, que colocan los restos del
San Telmo en una playa de esta isla, y los escritos de William Smith, que revelan que no

habia puesto el pie en ella.

Por lo tanto, para resolver satisfactoriamente esta cuestion, es necesario examinar
detenidamente las distintas hipotesis que explicarian esta incoherencia histérica y
evaluar su grado de credibilidad:

Primera pregunta: ¢Es cierto que William Smith no llegé a Livingston Island?

¢Si nos centramos en su tercer viaje (oct. 1819), en el que realizdé su primer
desembarque en King George Island, podriamos pensar que Smith decidido un segundo

desembarque en Livingston island?

¢Qué nos demuestran los documentos? Todos estan de acuerdo sobre la ruta
seguida por el Williams durante este viaje: Como hemos visto anteriormente, las
primeras tierras descubiertas fueron las de un cabo situado en la extremidad Este de

King George Island. Smith lo nombré Cape North Foreland donde desembarcd el 16 de
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octubre® para tomar posesion de las tierras recién descubiertas en nombre de la Corona
Britanica.

El resto del viaje se describe claramente en los textos y se puede seguir la ruta del
barco en el mapa dibujado por Smith:*! El Williams siguié la costa en direccién suroeste
y pasé por la vertiente norte de las islas del archipiélago. Las reproducciones del
cuaderno de bitacora de Smith coinciden con la ruta seguida desde el 17 de octubre y los
dias siguientes: después de recorrer 150 millas néuticas y observar las Gltimas tierras
que llama Cape Smith,** William Smith decidi6 dirigirse hacia el norte y tomar rumbo a
Valparaiso. La razon de ello era que tenia a bordo una carga comercial que debia ser
entregada en Chile, y haber cumplido plenamente el objetivo de su viaje, que era
demostrar la realidad de las tierras descubiertas. Por lo tanto, considerd prudente
dirigirse a su puerto de destino. Esto se expresa en el texto de W. H. Shirreff de la

siguiente manera:

« | thought it prudent as having a Merchants cargo on board, and perhaps deviating from
the insurances to haul off to the Westward on my intended voyage... |1 again through
variable winds made Cape Williams, and could perceive some trees on the land to the SW
of the Cape® ... The weather coming thick and squally made sail to the Westward after
having sailed about 150 miles WSW, the weather being a little settled saw another head
land bearing about ENE, distance 10 leagues, very high and by observation in latitude
62°53°S. Long. By Chronometer 63°, 40°W from Greenwich named Smith’s Cape found to
extend from the Cape in a southerly direction, thinking it is fruitless to run away further
to the Southward under the circumstances above mentioned, | shaped my course to the
Northward for my intended port.”

El texto de John Miers coincide plenamente con el de Shirreff sobre el viaje de
Smith después de su desembarco en King George Island. EI 17 de octubre, continud su
camino hacia el SW, descubriendo varias islas a las que dio nombres: Nelson Island, H
en su mapa, Lloyd's Island, G en el mapa (fig.2).

%0 Sequn los textos de W. H. Shirreff y de John Miers, Smith llegé a las Shetland del sur el 15 de octubre
alas 6 h p.m. y desembarco al dia siguiente en la mafana.

L UK HO s. 90/3.

%2 Se trata seguramente del cabo mas al Norte de Smith Island, el cual guarda atin hoy dia este nombre.

%% Se trata probablemente de la punta més al Este de Livingston Island, la cual mantienen adn hoy dia el
mismo nombre. Es con su catalejo que Smith cree ver arboles, un detalle que es erréneo ya que ningln
arbol puede crecer bajo estas latitudes.
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Como lo precisa el texto de Shirreff, Miers confirma que Smith tomo su posicion
a la altura de un cabo que bautizd6 Cape Williams. Continu6 hacia el suroeste después
de nombrar otra punta Cape Smith que él califico de "mainland”, ubicada a 62° 53' S. y

63° 40" W. (B en el mapa), terminando aqui su viaje:

« His course hence was S.W., but the weather becoming thick and squally, he began to
abandon all thoughts of exploring the coast farther. He had now clearly ascertained the
existence and the situation of the land for the length of 150 miles in a WSW direction so
satisfactorly, as to remove the doubts of the most sceptical, and considering that no
curiosity could justify his farther delay, consistently with his duty as master of the brig,
he shaped his course westerly on his voyage.”

Figura N° 2: Mapa del articulo de J. Miers.
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'Fuente publlcado en el Edinburgh Phllosophlcal Journal Plate XII, BL 257 d.20, fig.2.

Los demas textos de referencia van todos en el mismo sentido. Por lo tanto, se
puede afirmar inequivocamente que Smith no desembarco en el Cape Shirreff durante

sus tres primeros viajes, y que la Gnica aproximacién que tuvo con Livingston Island fue
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observar a 10 leguas de distancia, segun Miers, el Cape Williams que es la punta mas
oriental de su vertiente norte. EI Cape Shirreff de Livingston island sera solo observado
y nombrado en su siguiente viaje, el cuarto, que hizo con Edward Bransfield entre
diciembre de 1819 y abril de 1820. Por lo tanto, debemos preguntarnos si en esta
ocasion ¢se podria haber realizado un desembarque de Smith sobre el cabo en cuestion?

Seré pues esta posibilidad la que pasamos a examinar a continuacion.

Al regresar de su tercer viaje, a su llegada a Chile a finales del mes de noviembre
de 1819, William Smith proporcion6 al Capitan Shirreff pruebas de su descubrimiento.
Consciente de su importancia para la Corona Britanica, Shirreff llegd a un acuerdo con
Smith para fletar el Williams y enviarle de nuevo sin demora para explorar y tomar
oficialmente posesion de las nuevas tierras.>* Shirreff dio el mando de la expedicion a
su segundo, el Capitan Edward Bransfield, y le orden6 que viajara con Smith a la zona
de las tierras recién descubiertas. El objetivo principal de esta mision era doble: por un
lado, tomar posesion de ellas formalmente en nombre del rey Jorge 111 de Inglaterra. Por
otro lado, realizar un reconocimiento exhaustivo, en particular, estudiar la geografia

costera y determinar la toponimia.®

Inicialmente sélo se disponia de dos fuentes documentales para rastrear

parcialmente este viaje:

- En primer lugar, un breve informe del Dr. A. Young, cirujano del Stanley, que
fue publicado en el Edinburgh Philosophical Journal el 21 de abril de 1821, bajo el
titulo "Notice of the voyage of Edward Barnfield[sic], Master of his Majesty's Ship
Andromache, to New South Shetland" (YOUNG: 1821).%

- El segundo relato se atribuye al guardiamarina T. M. Bone. Fue publicado en la
Literary Gazette and Journal of Belles Lettres, en tres partes, el 3, 10 y 24 de noviembre
de 1821. Este texto, que contiene extractos del diario de C. W. Poynter, perdido hasta
1995, fue estudiado en detalle por R. T. Gould para reconstituir la ruta del Williams
(GOULD, 1941).

%% Este contrato de “charter” se conserva en The National Archives bajo la signatura TNA ADM 1/2548.
% Las instrucciones dadas por el capitan Shirreff a Edward Bransfield estan consignadas bajo la misma
signatura TNA ADM 1/2548.

% Este texto fue republicado en Literary Gazette and Journal of Belles Lettres el 7 de abril 1821, p.218 y
en la relato de J. Purdy en 1822, P.194-5 (PURDY, 1822).
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Pero no fue hasta mediados de los afios 90, con el descubrimiento del manuscrito
del guardiamarina Charles Wittit Poynter, que un relato detallado de fuente primaria
hizo posible por primera vez seguir el viaje dia a dia de W. Smith y E. Bransfield. Este
texto titulado "His Majestys Hired Brig Williams on discovery towards the South Pole™
esta conservado en la Biblioteca Alexander Turnbull, Biblioteca Nacional de Nueva
Zelanda, Te Puna Matauranga o Aotearoa.*’

Durante este cuarto viaje que dur6 casi cuatro meses, Smith navegd en su barco
con Edward Bransfield, el cual representaba a la Autoridad Britanica. EI Williams salié
de Valparaiso el 20 de diciembre de 1819 y llegé a las Shetland del Sur acercandose por
el Oeste el 16 de enero de 1820 a las 8:00 a.m. Las primeras tierras observadas fueron
las de Livingston island.*® El barco Ilegé a las orillas de una gran bahia que ahora se le
conoce como Barclay's Bay. EI Williams intentd entonces fondear alli debido a la
necesidad de encontrar agua dulce, ya que los barriles del barco presentaron fugas
durante el viaje. La chalupa ballenera fue colocada en el agua y William Smith salié en
busca de un buen sitio para fondear. Esto es lo que se puede leer sobre este episodio en
el manuscrito de Charles W. Poynter:

“Sunday = 16th. ...A lead and line having been provide Mr Smith went in quest of an
Anchorage where we might lie in security while filling up our Water casks a supply of
which we had no doubt in obtaining here. Soon after he shoved off a thick fog came on
which entirely precluded the land from our view — this gave us some uneasiness on
account of much broken water we could hear under our lee at no considerable
distance...At half past one [PM] the whale boat returned when Mr. Smith reported there
was an Anchorage in shore, and although a vessel might run in, in case of emergency still
the passage was narrow and the roadstead insecure — From this report we deemed it
imprudent to attempt an Anchorage — We had made sail but little more than 20 minutes
after hoisting in the Whale boat, the Weather thickening fast, when breakers were sighted
close under our Bows.”

Alrededor de las 5 horas de la tarde, la niebla se espes6 de nuevo vy, al percibir que
el Williams derivaba peligrosamente hacia tierra firme, se fonde6 en 24 fathoms de agua

37 Manuscrito n° MSX-4088 ; MS copy Micro-0655, fMS-paper-5352. Fue conservado por una rama de la
familia de C. W. Poynter la cual se habia instalado en Nueva Zelanda. Fue adquirido por la National
Library Alexander Turnbull en 1995 y publicado por R. J. Campbell en 2000 (CAMPEBELL, 2000 : 97-
168).

% Livingston island es la mayor de las islas situadas al Oeste del archipiélago de las Shetland del Sur.
Esta fue inicialmente bautizada como Friesland Island. La paternidad de su nombre actual es atribuida a
Robert Fildes (HATTERSLEY-SMITH, 1991, 1I: 356).
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para asegurar el barco. Pasaron varias horas anclados bajo la ansiedad ya que podian oir
las olas rompiendo en las rocas a corta distancia. Luego, con el viento aun refrescando,
se izaron las velas, se perdié el ancla en el fondo y el Williams puso el rumbo hacia mar

adentro:

“when just as the anchor became up and down, the Chain parted occasioned by a sudden
and heavy jerk in the act of breaking it out of the ground — The sail being trimmed, we
were soon out of danger...the breeze continuig to freshen, we hauked our wind seaward
to avoid being hemmed in on a lee shore.”

Segun el mapa de Poynter « Chart of bay south of Cape Shirreff » que acomparia a
su texto, este episodio podria haber ocurrido en Rowe Point, situada en el centro de la
bahia. En él se dibuja un ancla pequefia que indica la ubicacion del fondeadero. En su
cuaderno de bitacora, Poynter continu6 su relato refiriéndose a la punta situada al oeste
de Barclay's Bay a 61°13 de longitud, al que Bransfield Ilam¢ Start Point en referencia

al punto de partida de su exploracion.

La continuacion del viaje de Smith y Bransfield es narrada diariamente por
Poynter. El Williams navegd a lo largo del archipiélago rodeando King George island
por el este, empezando a explorar el archipiélago a lo largo de su ladera sur. EIl primer
desembarco tuvo lugar el 22 de enero en un islote situado a la entrada de King George
Bay al que llam6 Penguin Island. Fue aqui donde se coloco la bandera britanica y se
tomo posesion oficial durante una ceremonia que terminé con fuego de artilleria. El dia
27, el Williams reanud6 su viaje, y el dia 29 la tierra continental fue observada por
primera vez. Posteriormente, se produjeron otros dos desembarques en la parte oriental
del archipiélago. Primero, el 4 de febrero, al sur de Clarence island, donde se plant6 una
segunda bandera. Luego, el 13 de febrero, en un islote situado al norte de Elephant

Island que se Ilam¢ Seal Island donde William Smith caz6 lobos marinos.

Poynter anotdé en su cuaderno de bitdcora que el 22 de febrero, con un dia
despejado, E. Bransfield decidié el intento de un cuarto desembarco en tierra. Pero el
gran numero de témpanos de hielo que se encontraron ese mismo dia y al dia siguiente
frustraron el intento. Continuando su exploracion, el Williams llego de nuevo al Cape
Shirreff el domingo 18 de marzo 1820. Poynter apunt6 en su diario que a E. Bransfield

le habria gustado desembarcar ahi, pero que las corrientes contrarias se lo impidieron:
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“Mr. Bransfield wished to plant another Union before the undertaking was relinquished
for the Season -sweeping current seeming to have conspired against our attaining Cape

Shirreff where it was first intended to have been planted ”.

Prosiguieron su ruta el 19 de marzo y, al medio dia, llegaron a nuevas tierras por
60°.35’W de latitud et 62°.11°S que bautizaron “Smith islands”. No hubo nuevo intento
de desembarco desde entonces. ElI Williams sigui6 una ruta en direccion del Oeste hasta
el 25 de marzo. El 29 de marzo, se encontraba al nivel de 80° de latitud Oeste. Desde
entonces tomo la ruta de regreso a Chile hacia el Norte-Noroeste y lleg6 a Valparaiso el
16 de abril.

En conclusion, a la luz de los documentos examinados, puede decirse que al
menos hasta su quinto viaje (1820-21) William Smith no desembarcd en Livingston
Island, lugar donde segun los dos textos de fuentes secundarias que acabamos de

examinar afirman que Smith descubri6 los restos del San Telmo.*

Segunda pregunta: Puesto que los textos no mencionan el desembarco de
William Smith en Livingston Island durante sus viajes a las Shetland del Sur, ¢se podria

considerar que el haya podido ocultar este hecho?

Esta opcidn nos parece extremadamente improbable por una simple razon, una
razon de sentido comdn: aun bajo la hipotesis de que Smith no quisiera mencionar su
descubrimiento de los restos del barco espafiol, simplemente le bastaba con no
mencionarlo en su cuaderno de bitacora, lo que de hecho es el caso. En realidad, no
tenia necesidad alguna de tomar una decision tan seria como la de alterar su informe de
la ruta recorrida y el relato de su exploracion para ignorar este "detalle”. De hecho, bajo
nuestra opinion, es dificil imaginar que Smith o Poynter pudieran haber eliminado de

sus cuadernos un episodio tan importante como un desembarco.

Tercera pregunta: Dado que las respuestas a las dos preguntas anteriores son
negativas, ¢hay alguna explicacion que pueda resolver la aparente contradiccion

historica que ponen de manifiesto?

% En su libro Tras las huellas del San Telmo, Elena Martin-Cancela expone que William Smith habria
realizado un segundo desembarco a tierra a lo largo de su tercer viaje en un lugar denominado “Playa
Shirreff”: “Despues de haber continuado con su recorrido de reconocimiento, y haberle puesto nombre a
distintos accidentes de la costa para dejar huellas de su hazafia (cabo Smith, punta Williams, ensenada
Shirreff, isla Nelson e isla Lloyds), realiz6 un segundo desembarco en playa Shirreff.” (MARTIN-
CANCELA, 2018: 96). Por nuestra parte, no conocemos ningun texto que documente esta informacion.
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Es a nivel de una confusion toponimica donde se puede encontrar la respuesta a
esta pregunta. En efecto, la problemética del tema que nos ocupa radica probablemente
en que las costas de las Islas Shetland del Sur han sido objeto de dos estudios y
levantamientos diferentes. Asi pues, hay que considerar que los cabos, bahias, islas y
toda la geografia de la costa norte del archipiélago bautizados por Smith, fueron
puntualmente modificados. De hecho, William Smith realizé un primer reconocimiento
en su tercer viaje, durante el cual cre6 una primera toponimia de las tierras que
descubri6: asigné nombres a los cabos, islas y montafias que observo y los registro en el
mapa que traz6. Estos nombres suelen estar vinculados a su persona (Smith Cape,
Williams Point, etc.), a lugares geograficos que recuerdan o se asemejan a otros lugares
que existen en Inglaterra (North Foreland, por ejemplo), a nombres vinculados a la
Corona Britanica (King George Island o Bay) o a lo que evocaba el lugar geografico

descubierto (Desolation Island, etc.).

Sin embargo, William Smith no tenia la autoridad para asignar esta toponimia.
Tampoco la tenia para tomar posesion de estas tierras en nombre del rey Jorge Il de
Inglaterra. Por lo tanto, fue a Edward Bransfield, un oficial de la Armada de Su
Majestad, a quien William H. Shirreff asignd oficialmente esta tarea bajo un mandato de
misién que se conserva en The National Archives (Reino Unido).** Es por esta razén
que una ceremonia oficial de toma de posesion en nombre del rey de Inglaterra fue
organizada por E. Bransfield el 22 de enero de 1820 en la pequefia Penguin Island. En
este cuarto viaje, Smith navegd bajo la autoridad de Bransfield, quien oficialmente
nombro las bahias, puntas y cabos de las tierras descubiertas. Es ahi donde radica toda
la problemética, ya que si bien es cierto que la mayoria de los nombres distribuidos
inicialmente por Smith se mantuvieron, algunos de ellos desaparecieron, como es el

caso de Shirreff Cove:

Es el mapa de William Smith, confeccionado a partir de su tercer viaje, el que -

junto con una frase del texto de John Mier- creemos que proporciona la clave al enigma:

En este mapa, cuya reproduccion se conserva en United Kingdom Hydrographic

Office (véase la Fig.3), se registra la linea de costa recorrida y su perfil es dibujado a

“0TNA ADM 1/2548.
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tinta.*! Los diez nombres geograficos atribuidos por Smith durante este viaje figuran
bajo la forma de diez letras que van de la A a la K, cuya leyenda se sitia en el margen
izquierdo del documento. La ruta del Williams esta marcada por una linea de puntos. El
lugar donde William Smith desembarcé el 16 de octubre de 1819, que marca asi este
singular acontecimiento del primer paso conocido de un hombre en la Antartida, esta
indicado en el mapa por la letra I, ubicada en el Cape North Foreland. La leyenda de
esta carta reserva el sorprendente descubrimiento de que Smith bautiz6 el lugar donde
desembarcé con el nombre de “SHIREFF COVE” (Fig.4). Asi lo confirma una frase del
texto de John Miers -en la que se reproduce el mapa de Smith- que dice: “The harbour
appeared to proceed inland as far as the eye could reach; and to afford good
anchorage. This place, | in the chart, he called Shirreff Cove, in honour of the

Commanding Officer in the Pacific.”

Figura N° 3: Reproduccion del mapa que William Smith dibujé durante su tercer
viaje. UK HO s. 90/3
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Figura N° 4: Detalle del mapa del tercer viaje de W. Smith: Arriba, la letra |
situada por el lado Oeste del Cape North Foreland. A bajo, el nombre atribuido a
la letra I: «Shirreffs Cove».
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Fuente: UK Hydrographic Office (www.ukho.gouv.uk).
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Para William Smith, las expectativas de su tercer viaje a las Shetland eran muy
elevadas. Unos meses antes, cuando inform6 a William H. Shirreff que habia
descubierto tierras al sur del Cabo de Hornos a la ocasion de su primer viaje en febrero,
no se le habia dado credibilidad porque no habia sondeado. En su texto, J. Miers afirma
inclusive que habia sido "ridiculizado". En este tercer viaje, para Smith, probar que
habia dicho la verdad era probablemente una cuestion de honor. Por lo tanto, podemos
pensar que su decision de denominar la cala en la que desembarcé bajo el nombre de

“Shirreff” fue una forma de desagravio.

El problema de esta cuestion toponimica se plantea con el cuarto viaje realizado
bajo la autoridad de Edward Bransfield. De hecho, el reflejo de este ultimo fue también
el de bautizar con el nombre de su superior el primer cabo que descubri6 cuando llego a
las Shetland el 16 de enero de 1820. Asi se denominé el Cape Shirreff en la isla de
Livingston, junto con el de Start Point, que fue el punto de partida de la expedicion. Es
de esta forma que se generd un "duplicado™ toponimico, aunque inicialmente se trataba

de una "Cove" por un lado y de un "Cape" por el otro.

El andlisis de los textos y su puesta en relacién nos lleva entonces a concluir que
Robert Fildes fue victima de esta confusion toponimica. Sabemos que cuando William
Smith conoci6 a Fildes en enero de 1821 (durante su quinto viaje), le comento que en la
playa donde desembarco, descubrio los restos de un naufragio. Probablemente precisé
que este episodio tuvo lugar en la "Shirreff Cove", pero Smith se referia entonces a la
que él mismo habia nombrado, y no al "Cape Shirreff* denominado por Bransfield. Se
trata de un clasico problema de confusion que a menudo plantean los textos de fuentes
secundarias: el orador dice una cosa y el receptor entiende otra. De hecho, Robert Fildes
asocia el nombre "Shirreff" con el "Cape™ de la Livingston Island, mientras que en la
mente de Smith, esta asociado a la bahia de King George Island, donde desembarcd

poco mas de un afo antes.

Por supuesto, lo anterior sélo puede ser presentado como una hip6tesis. Pero en
nuestra opinién, es la Gnica forma que permite explicar la incoherencia histérica que
hemos expuesto. Esto a su vez también se ve reforzado por el hecho de que en su texto,
Fildes describe la "Sherriffs Cove"[sic] en la Livingston Island. Sin embargo, en 1821,
fecha en la que escribié su cuaderno de bitacora, no habia ni "Sherriffs" ni "Shirreff"
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"Cove" en Livingston Island. So6lo habia una "Cape" llamado "Cape Shirreff" por
Edward Bransfield el 16 de enero de 1820, que aparece en el mapa que dibuj6é durante
este viaje*® y en el mapa del cuaderno de bitacora de C. W. Poynter.** En este mapa, la
"Shirreff Cove™ de William Smith ha desaparecido y no volvera a aparecer -que
nosotros sepamos- en ninguno de los mapas de las Islas Shetland publicados a posteri.
Por otra parte, esta "Sherrifs Cove" "inventada" por Fildes serd retomada por otros
autores que le sucederan. Por ejemplo, vemos que aparece en el mapa de George

Powell**

publicado en 1822, y en otros mapas posteriores. Asi pues, es de esta manera
que la "Shirreff Cove™ se ha movido en la toponimia de una isla a otra, y aparece hoy
dia en la cartografia contemporanea de Livingston Island mientras ha desaparecido de la

de King George Island.
La confusidn de Robert Fildes tendra multiples consecuencias:

- La primera es que ha sido retomada por otros autores, y en particular por James
Weddell. Si el relato de Weddell sobre su viaje es sin duda una fuente primaria, su
pasaje sobre el descubrimiento de las Shetland del Sur por William Smith y los restos
del San Telmo est4 obviamente inspirado en los textos que €l ha leido. R. J. Campbell
identifica el estilo de John Purdy en el relato de Weddell. Asi como por nuestro lado
reconocemos el estilo y las palabras de Robert Fildes que creemos que también inspird
su texto. Por ejemplo, Weddell describe la dificil situacion de los naufragos tal y como

lo testimonian los restos encontrados en la playa de la siguiente manera:

“..the melancholy remnant of some poor fellows misfortune.”
Y anterior a él, Robert Fildes lo describié con estas palabras:

“...the melancholy reflection that some unfortunate human beings.”

El giro de la frase y el uso de las mismas palabras que las de Fildes no puede ser
una coincidencia. Weddell no copio textualmente su texto, sino que se inspird

evidentemente en él para contar el episodio.

*2 Este mapa titulado “A chart of New or South Shetland » ha sido publicado en 1822, el cual se conserva
en el United Kingdom Hydrographic Office bajo la signatura UK HO, C74 Gy.

* El mapa de Poynter que acompafia el texto de su cuaderno de bitécora sobre el cual aparece el « Cape
Shirreff » se titula « Chart of bay south of Cape Shirreff ».

* George Powell (1794-1824) era un navegante britanico que particip6 durante dos temporadas a la caza
de lobos marinos en las Shetland del Sur, después del descubrimiento de William Smith, entre 1819 y
1822 a bordo del Eliza primero y del Dove después.
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Como ha sucedido a menudo en la sucesion de fuentes -se trataria de una fuente
terciaria- se repite el error inicial de la fuente secundaria, la de la ubicacion de la
"Shirreff Cove" en la Livingston Island (Weddell habla de “the principal Island of the
Western islands™). Pero lo que complica aun més la tarea del investigador es que
algunos detalles no mencionados por Fildes se afiaden a su texto. VVolveremos sobre este

punto.

Por lo tanto, podemos concluir que los restos del San Telmo fueron probablemente
observados por William Smith durante su primer desembarque, el 16 de octubre de
1819, en una ensenada que él llamo "Shirreff cove” cerca del Cape North Foreland en
King George Island. Este cabo situado a 57° 58' de latitud S cierra hacia el Este una
bahia llamada hoy dia Venus Bay. Y por su lado Oeste se encuentra otro cabo Ilamado
False Round Point situado a 58° 00' de latitud S. La distancia entre los dos es de poco
menos de 9 millas, o unos 16 km. La letra I que Smith dibujé en su mapa aparece en el
lado Oeste de North Foreland, por lo que se encuentra en Venus Bay. Pero como este
primer mapa es muy impreciso, y que Smith no da una referencia geografica clara, es
dificil determinar con certeza el lugar preciso del desembarque. Sin embargo, Fildes
proporciona la informacion de que el lugar donde se observaron los restos era "una
playa de arena fina” situada en “una bahia en forma de media luna de % de milla de
largo llamada la playa de media luna”. Si partimos desde la perspectiva de que estos
detalles le fueron relatados por Smith, seria posible avanzar algunas hipétesis.”> En
efecto, existen en Venus Bay por lo menos tres pequefias ensenadas de caracteristicas

que podrian encajar con la descripcion de Fildes:

- En el lado Este del Cape North Foreland, en primer lugar, hay una bahia que
ahora se llama Esmeralda Cove, en la que hay una playa de arena en forma de media
luna muy regular, bordeada por un pequefio acantilado que podria corresponder con esta
descripcion. Su longitud (800 metros) es inferior a ¥ de milla (1400 metros), pero se

extiende hacia el norte por una segunda playa, y entre las dos, alcanzamos la distancia

* Esta cuestion es evidentemente importante. ;Qué parte de esta descripcion es la que Smith ha
transmitido a Fildes? ;Qué parte es la que Fildes relata por iniciativa propia sobre la geografia de este
lugar? Esta problematica emerge sobre todo teniendo en cuenta que la descripcion de John Miers sobre el
lugar del desembarco de Smith es distinta: «Sobre el lugar del desembarque, el sitio era estéril, pedregoso,
sin piedras de cantos rodados, pero con trozos de pizarra gris azulado, cuya talla variaba de muy grande a
muy pequefia, EIl puerto se prolongaba hacia el interior de las tierras tan lejos como la vista lo permitia y
ofreciendo un buen fondeadero.”
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indicada por Fildes (Fig.5). Este sitio es -a priori- el méas cercano a la marca que Smith

dejé en su mapa.

- En el lado Oeste de la Esmeralda Cove, hay una segunda pequefia ensenada de
1200 metros de longitud, con una curvatura bastante regular, que también podria

coincidir con la descripcion.

- Finalmente, al Oeste de Venus Bay, se encuentra la cala denominada Esther
Harbour, que constituye un buen fondeadero, pero que se encuentra a unas 8 millas
(alrededor de 15 km) al Oeste del cabo North Foreland. Su tamafio es también inferior a

% milla, y su costa rocosa es irregular y carece de una playa de arena.*°

La problemética de las circunstancias del naufragio

Una vez demostrado que los textos de Fildes y Weddell son fuentes secundarias,

es interesante considerar lo que dicen sobre las circunstancias del naufragio.

Sobre este punto, Robert Fildes es muy discreto, solo revela la presencia de un
cepo de ancla, unas vergas y otras piezas de aparejo (stud sail booms and other spars).
En su libro "A voyage towards the South pole”, James Weddell afiade que en una playa
de “Smith island” -como él llamo Livingston Island- se encontraron una gran cantidad
de huesos de lobos marinos que habrian sido cazados varios afios antes. También

sugiere que éstos fueron abatidos por naufragos para alimentarse:

“On a beach in the principal island, which I named Smith’s Island, in honor of the
discoverer, were found a quantity of seals ‘bones, which appeared to have been killed
some years before, probably to sustain the life of some ship-wrecked crew ; suggesting
the melancholy reflection that some unfortunate human beings had ended their days on
this coast. In the year 1820, the first time these islands were visited for their produce,
four ships were totally lost. ”

Este detalle es interesante porque dio lugar a una versién de la historia
ampliamente difundida segin la cual los sobrevivientes del naufragio del San Telmo

permanecieron durante un tiempo en un campamento improvisado en tierra,

* En su libro Tras las huellas del San Telmo, Elena Martin-Cancela indica que Esther Harbour es el
lugar del desembarco de William Smith a su llegada a las Shetland del Sur en el mes de octubre de 1819
(MARTIN-CANCELA, 2018: 96). Nosotros no conocemos el o los documentos en que se basa esta
informacion.
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alimentandose de lobos marinos.”’” Respecto a ello, conviene hacer algunas

observaciones:

Figura N° 5: Carta marina de Venus Bay y de la region del Cape North Foreland
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Fuente: Mapa levantado por Arnaud Cazenave en base a imagenes satelitales. La
batimetria, en metros, proviene de cartas inglesas y brasilefias.

- La primera es que en ningun punto de su texto Fildes menciona la presencia de
huesos de lobos marinos en el momento del desembarque de Smith. Este detalle de la
historia fue introducido por primera vez por James Weddell en su libro publicado en
1825, seis afios después del naufragio. Por lo tanto, esta informacion induce a pensar
que forma parte de las observaciones realizadas por el propio Weddell en una playa de

la Livingston Island entre 1822 y 1824, o quizas de que se tratara de un hecho que le fue

" Los articulos sobre la historia del San Telmo que circulan sobre la WEB mantienen esta version (ver
http://es.wikipedia.org/wiki/San_Telmo_(1788), asi como las referencias bibliogréficas indicadas en el
articulo). E. Martin-Cancela sostiene igualmente esta interpretacion.
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comunicado por otros navegantes. Hay que destacar que el escribié esta noticia en

tercera persona: “were found a quantity of seals ‘bones » y no, « | found”.

- En segundo lugar, en ningin momento Weddell afirma que los huesos que
menciona hayan sido descubiertos en una playa del Cape Shirreff, ya que en su texto
habla de Livingston Island en general. Tampoco sugiere que estos huesos estuvieran
vinculados a las victimas del naufragio del San Telmo. Se refiere simplemente a los
numerosos naufragios que se produjeron en estas islas, especialmente en 1820 con la
primera temporada de caza de lobos marinos, durante la cual se hundieron al menos
cuatro barcos. Asi pues, es comprensible que Weddell se refiriera a los lobos marinos
sacrificados "para permitir la supervivencia de alguna tripulacion naufragada™ en

general y no a la del San Telmo en particular.
En resumen, James Weddell realiz6 sus observaciones:
- al menos tres afios después del naufragio del San Telmo entre 1822 y 1824,

- en un lugar donde decenas de miles de lobos marinos fueron sacrificados y

despellejados a partir 1820,
- en una isla donde Smith nunca desembarcd, por lo menos hasta su quinto viaje,

- y sin precisar en ningin momento que los huesos observados fuesen ligados al

naufragio del San Telmo.

Conclusion

Los resultados del trabajo de investigacion que sintetiza este articulo nos permite
considerar el naufragio del San Telmo de una forma que rompe con las conclusiones a
las que llevan la lectura de las fuentes sin un examen critico. No tan sélo en términos de
ubicacion, sino también sobre las circunstancias del naufragio, que hasta ahora habian
sido generalmente aceptadas. En resumen, debemos tener en cuenta los siguientes

puntos:

1- La confusion toponimica generada por las fuentes secundarias en torno a la
ubicacion geografica de Shirreff Cove llevo a la creencia de que los vestigios del San
Telmo fueron descubiertos por William Smith en Livingston Island, mientras que el
analisis de los textos concluye:
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a) que William Smith nunca habia desembarcado alli durante sus cuatro primeros
viajes.
b) y que el Unico lugar donde pudo observar dichos vestigios era en una cala

préxima al Cape North Foreland de King George island que Smith nombro

precisamente “Shirreff Cove ”.

2- Tal como lo hemos visto en el capitulo dedicado al relato de James Weddell, la
interpretacion sobre la informacion que él aporta segun la cual algunos supervivientes
del San Telmo organizaron un campamento en tierra, y sobrevivieron alimentandose de

lobos marinos, carece de peso cientifico.

Asi pues, estas conclusiones nos obligan a considerar el episodio del naufragio del

San Telmo con extrema cautela:

- En primer lugar, es importante subrayar la escasez y la naturaleza de los
vestigios encontrados en la playa: un cepo de ancla, unas vergas y otras piezas de
aparejo. Es decir, se trata de muy pocos elementos teniendo en cuenta que el San Telmo

era una verdadera “ciudad flotante”. Por ello, podemos plantear varias hipotesis:

1- Una primera, que no podemos descartar, es aquella en la que el barco no habria
naufragado en las islas Shetland del Sur. En efecto, la naturaleza de los restos
mencionados no permite probar la presencia de un naufragio. Respecto al cepo de ancla
que Fildes menciona, debemos saber que era comdn perderlo en aquella época. Los
otros vestigios son elementos de aparejo que tampoco proporcionan pruebas de un
naufragio, contrariamente a lo que se podria deducir en el caso de observar fragmentos
de la estructura del barco, o si su contenido se hubiese dispersado a lo largo de la costa.
Bajo esta hipotesis, el navio dafiado por la tormenta podria haber llegado cerca de las
costas del archipiélago, haber fondeado, haber perdido su cepo y algunas piezas de su
aparejo, y zarpar mas tarde. En este caso, el San Telmo podria haber naufragado a

posteriori, en cualquier parte del mar de Drake, por ejemplo.

2- Si consideramos la hipdtesis de un naufragio en la region del Cabo North

Foreland, nos parece importante tener en cuenta los siguientes puntos:

- Los escasos vestigios encontrados por Smith en la playa en la que desembarcé
nos lleva a considerar dos casos posibles: el primero seria el de un naufragio que podria

haberse producido en un sitio alejado de la costa. En este caso los restos del navio se
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habrian podido dispersar en una zona muy extensa y llegar a aquella playa solo algunos
elementos arrastrados por las corrientes. EI segundo caso seria que el barco se hubiera
ido al fondo sin que su casco se hubiese abierto inmediatamente. En los afios que
Ilevamos investigando naufragios, nos hemos encontrado mas de una vez con esta
configuracién: es el caso de un barco que se va a pique debido a una via de agua
causada por la colision puntual con un arrecife o a veces por el mal estado de su casco,
el cual no se abre inmediatamente. En este caso, la carga puede permanecer en su
interior durante varios dias después de hundirse, incluso a veces varias semanas, antes
de ser liberada y esparcida a lo largo de la costa. Una situacion de este tipo, podria
explicar los escasos remanentes del barco llegados a la playa donde desembarcd Smith.

En este caso, la carga del barco habria podido ser liberada y desparramarse a posteriori.

- El segundo punto esencial que debe tenerse en cuenta es la cuestion de la
ubicacion de la linea de glaciacion del mar en el momento del naufragio. De hecho, la
distancia de la costa a la que podria haber naufragado el San Telmo depende en gran
medida de este factor. Sin embargo, esta estimacion es dificil porque, como cualquier
fendmeno dependiente de las condiciones climaticas, pueden producirse variaciones
significativas de un afio a otro. No obstante, las observaciones satelitales de esta regién
del mundo permiten hoy dia registrar sus parametros climaticos y marcar algunas

pautas.*®

El San Telmo se perdi6 frente al Cabo de Hornos el 2 de septiembre, por lo que es
probable que cuatro o cinco dias después hubiera podido llegar a las islas Shetland del
Sur®, es decir el seis o siete de septiembre. En esta zona, el mes de septiembre es un
perfodo de transicién en el cual el mar que se ha congelado durante el invierno® se
descongela gradualmente para volver a un estado liquido en un lapso de tiempo
relativamente corto. Cuando las condiciones climéticas son particularmente adversas, la

linea de glaciacion puede permanecer alejada de la costa hasta tarde en la primavera. Es

*8 Hemos seguido a diario los parametros climaticos de los Gltimos afios en las Shetland del Sur. Estas
estadisticas se revelan Utiles para el andlisis de diferentes escenarios de naufragio. Sin embargo, cabe
sefialar que las temperaturas registradas tanto del agua como del aire son sin duda sensiblemente mas
elevadas hoy dia que hace 200 afios.

* La distancia entre el Cabo de Horno y las islas Shetland del Sur es de un poco menos de 450 millas
nauticas.

%0 En general, en las Shetland del Sur, el mar se congela a partir del mes de abril/mayo, y a veces en
extensiones considerables.
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el caso de la primavera de 1822, por ejemplo, ya que la lectura del Voyage towards the
South Pole de J. Weddell nos muestra que en noviembre, la linea de glaciacion aun
estaba muy lejos del archipiélago.”® Sin embargo, sabemos que estas condiciones
climaticas anormalmente frias no prevalecian en 1819, ya que William Smith no las
menciond en su cuaderno de bitacora, y que logré desembarcar el 16 de octubre, sin
dificultad, en King George Island. Asi pues, aun suponiendo que este afio fuera
climaticamente normal, a principios del mes de septiembre, el mar de la vertiente
septentrional de las islas Shetland del Sur probablemente debia estar ain bastante
congelado. En cualquier caso, esto es lo que tienden a mostrar todas las observaciones
de la temperatura del agua, en los dltimos afios. Por lo tanto, es poco probable que el
San Telmo pudiera alcanzar la costa en el momento de su naufragio, el cual pudo

haberse producido a varias millas frente a Venus Bay a causa del hielo.

Esta fuera del marco de este articulo realizar un estudio climatico y geofisico de
las islas Shetland del Sur para determinar una posible zona de naufragio. Tan solo cabe
sefialar que, independientemente de la linea de glaciacién, y aunque el navio haya
podido acercarse a la costa, debido a sus grandes dimensiones, resultaria dificil que
hubiera naufragado por menos de 15 o 20 metros de profundidad sin que William Smith
hubiera visto testimonios del pecio un mes y medio después.®* Considerando lo
anterior, hay que precisar que la pendiente de los fondos en el lado norte del
archipiélago es generalmente baja. En el lado del Cape North Foreland y de Venus Bay,
la isdbata de 20 metros se encuentra frecuentemente a una distancia superior a 3 millas

de la costa.

Por ultimo, este estudio pone de relieve todas las dificultades que se encuentran
tomando fuentes secundarias como Unica base para una investigacion. De forma clésica
ellas distorsionan y transforman la realidad del hecho histérico. En el caso del naufragio
del San Telmo, la confusién toponimica de Fildes, mas alla de repetirse en las fuentes
sucesivas, se reflejara también en la cartografia: Después de la aparicién de una

“Shirreff Cove” en el Cape Shirreff, a su vez, con el tiempo, veremos figurar toponimos

L El 15 de noviembre, Weddell escribe: “Our latitude was now 61° 2r, and longitude by chronometers
64° 15'; hence, the outer edge of the ice was ninety-five miles from the land. » (WEDDELL, 1825: 114-
115).

%2 |Los mastiles tenian varias decenas de metros de altura, la manga era de casi 15 metros y, la suma del
puntal y de las obras superiores también llegaba a cerca de 15 metros.
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en los mapas que recuerdan al buque y a su tripulacion. Es el caso de "Telmo island"
que designara el islote situado al Oeste del Cape Shirreff. También veremos emerger en
la toponimia local una playa denominada Media Luna asi como los nombres de Porlier
y Toledo. Asi pues, desde entonces, estan reunidos todos los elementos para alimentar la

leyenda del naufragio del San Telmo.

Finalmente, este articulo no puede ser completado sin un pensamiento y una
palabra para los naufragos en este aniversario del bicentenario de la desaparicion del
navio. Su tragico destino esta en la mente de todos aquellos que se han volcado en esta
fascinante historia que se inscribe en la linea de los grandes naufragios de la historia
naval. Y su sacrificio se suma al de todos aquéllos, numerosos, que han contribuido a

escribir la historia de esta gran nacién maritima que es Espafa.
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RESUMEN

Circunscribiéndose al ambito jurisdiccional de la Corona de Castilla, durante el reinado de
los Reyes Catolicos, el presente articulo estudia las diversas fuentes de ingresos de los
jueces y las vias a través de las cuales ellos los procuraban y los defendian. Se hace un
especial énfasis en las penas pecuniarias y, dentro de ellas, a las aplicadas a la Camara
Real, sus asignaciones, destinos y usos por parte de los magistrados. El interés principal es
el de mostrar como la manera de gestionar los beneficios del cargo de corregidor podia
incidir en la administracion de la justicia, llegando a provocar graves dafios a justiciables y
pleiteantes. Con el fin de ejemplificar, se analiza la trayectoria del bachiller Diego Arias de
Anaya.

PALABRAS CLAVE: jueces; beneficios; penas pecuniarias; Castilla; siglo XV.

JUSTICE AND PECUNIARY PUNISHMENT. THE MANAGING OF THE OFFICE

OF CORREGIDOR AND ITS IMPACT IN THE JUDICIARY AREA DURING THE
REIGN OF THE CATHOLIC MONARCHS

ABSTRACT

Within the jurisdictional area of the Crown of Castile, during the Reign of the Catholic

Monarchs, this work studies the income sources of the judges and the ways through which
they sought and defended those sources. A special emphasis is placed in the pecuniary

! Agradezco los comentarios recibidos y las pertinentes sugerencias aportadas por los evaluadores anénimos
de Revista Magallanica. Revista de historia moderna.
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punishments and, between them, in monetary fine destined for the Royal Chamber, its
assignments, destinations and uses, in the hands of the judges. This research is particularly
interested in demonstrate how the way of managing the profits of the office of the
Corregidor could affect the justice, causing serious hurts to defendants and litigants. In
order to illustrate, the career of Bachiller Diego Arias de Anaya is analyzed.

KEY WORDS: judges; profits; pecuniary punishment; Castile; 15™ Century.
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) JUSTICIA'Y PENAS PECUNIARIAS.
LA GESTION DEL CARGO DE CORREGIDOR'Y SU INCIDENCIA
JUDICIAL DURANTE EL REINADO DE LOS REYES CATOLICOS

Introduccion

En 1492, el bachiller Diego Arias de Anaya reclamaba al corregidor que le habia
sucedido en el cargo, en la ciudad de Trujillo, que le pagara la parte correspondiente por los
derechos sobre ciertas ejecuciones efectuadas durante su corregimiento y que no habia
logrado cobrar al momento de dejar su puesto. Reclamos de similar naturaleza, como
asimismo pleitos entre magistrados por los réditos pertenecientes al “oficio de juzgar”, eran
moneda corriente en la Castilla de la temprana Edad Moderna. De igual modo, es frecuente
encontrar requerimientos emitidos por parte de los agentes responsables de la Hacienda
Real y dirigidos a corregidores o sus lugartenientes, exigiéndoles la entrega de penas
pecuniarias con aplicacion a la Camara Real que ellos habian sentenciado y percibido, pero
cuya rendicion nunca habia llegado a destino. En el marco de una investigacién que
llevamos adelante desde hace unos afios, hemos analizado la documentacion concerniente a
distintos jueces contemporaneos con el fin de discernir como se sustanciaban en la
cotidianidad judicial los beneficios procedentes de su tarea de administrar justicia, en otras

palabras, como era aquello de vivir de la justicia.?

En esta oportunidad, procuraremos mostrar con mayor precision las diversas vias
mediante las cuales los corregidores materializaban los réditos de su oficio,
relacionandolas, a su vez, con las disposiciones que por entonces regian las actuaciones
judiciales. Con el fin de ejemplificar, incluimos un detalle sucinto de la trayectoria del
bachiller Diego Arias de Anaya, ofreciendo algunos pormenores de las gestiones operadas

por este servidor publico. Para dar cuenta de ello nos serviremos de documentacion

2 Hemos realizado un primer acercamiento al tema en: CASELLI (2016a) y luego ampliado en: CASELLI
(2016b).
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procedente del Consejo Real, de la Real Audiencia y Chancilleria de Valladolid y de la
Real Hacienda, como asi también de diversas fuentes juridicas. En primer lugar, se realizara
un breve repaso sobre la figura del corregidor; tras lo cual se examinaran los distintos tipos
de ingresos que podian acreditar los jueces en su haber, entre ellos, su participacion en las
penas pecuniarias, colocando un énfasis especial en la porcién de aquellas penas aplicadas a
la Camara Real, para finalmente analizar el desempefio del bachiller recién mencionado. El
propdsito central del presente trabajo es poner de relieve, una vez mas, las consecuencias
judiciales que podian desprenderse de la gestion de los recursos econdmicos llevada a cabo
por parte de los jueces, con el fin de incrementar los beneficios de su cargo. Tal como aqui
se procurard mostrar, se trataba de un aspecto que afectaba directamente a la administracién
de justicia y al cual, en nuestra opinidn y en funcién de su incidencia clave, no se le ha

otorgado aun la entidad que merece.

El corregidor castellano durante el reinado de los Reyes Catolicos

Aunque la figura del corregidor ha sido ampliamente estudiada,® hemos considerado
oportuno incluir aqui algunas palabras referidas a este agente clave de la justicia y del
gobierno. Como ha sido sefialado hace tiempo, el vocablo corregidor deriva del latin
corrigere (COROMINES, 2012: 152) y del principio romano ius corrigendi, que remitian a
la nocidn de corregir o enmendar. El concepto se habria desarrollado y difundido desde el
Bajo Imperio Romano hasta los siglos bajomedievales, dando lugar en diferentes épocas y
espacios a los cargos de: “corrector”, “reformador”, “reformateur”, “corregedor” y
“corregidor”, en esencia inspirados todos en aquel mismo principio de corregir.* En

ocasiones, se lo ha vinculado con la magistratura romana del pretor, sin embargo, no

¥ Como es sabido, son incontables los trabajos dedicados a la figura del corregidor. Solo a titulo de ejemplo,
mencionaremos algunos de ellos: GONZALEZ ALONSO (1970); BERMUDEZ AZNAR (1974);
LUNENFELD (1989); MATILLA TASCON (1992); GUERRERO NAVARRETE (1994); BONACHIA
HERNANDO (1998); RUIZ POVEDANO (2002); LOSA CONTRERAS (2003); DIAGO HERNANDO
(2004); FORTEA PEREZ (2003, 2006, 2012). Asimismo, deben mencionarse los recientes trabajos de:
ASENJO GONZALEZ (2017) y de JARA FUENTE (2017). Se estudia también el tema en: LORENZO
CADARSO (2009).

* Sebastian de Covarrubias, en su Tesoro de la Lengua Castellana (1611), hace derivar un concepto del otro,
asociando corregir al cargo: “Corregir: vale enmendar... Corregir, castigar... Corregidor, el que rige y
gobierna una ciudad o pueblo. Latine prator. Corregimiento, cargo de corregidor...”
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corresponderia establecer una relacion directa con el cargo antiguo, cuya institucion decliné
conforme lo hizo la sociedad en la cual surgid, sino que seria la recepcion medieval del
Derecho Romano la encargada de recuperar y reactivar su funcion correctora. Para el caso
castellano, Bermudez Aznar (1974) propone una filiacion con los veedores y enmendadores
alfonsinos (29-30 y 100-101). Mientras que, para Gonzalez Alonso (1970), de acuerdo a las
funciones desempefiadas, se hallaria un antecedente en los “jueces de salario”, instituido
por Sancho IV en las Cortes de 1286 y 1296, o con los “jueces de fuera parte”,
mencionados durante la minoridad de Alfonso XI (25-27). A pesar de la diferencia
terminoldgica, su naturaleza y quehacer eran idénticos: se trataba de jueces reales enviados
a los municipios, cuyos salarios debian ser asumidos por las ciudades. A lo largo del siglo
XIV -en Cortes de 1349, 1371, 1380 y 1385- se fue perfilando la figura de los jueces de
salario, fijdndose la anualidad para el ejercicio del cargo (1371), exigiéndose la condicion
de “hombre bueno”, “abonado” y “no poderoso” (1380) y, determinandose la condicién de
oficio no delegable (1385). El término “corregidor”, como oficial real designado para
administrar justicia en los municipios, fue empleado por primera vez en las Cortes de 1348,
resultando dificil diferenciar en ese momento las caracteristicas especificas que distinguian

este cargo de las correspondientes a otros oficiales reales (GONZALEZ, 1970: 33).

Recordemos que para poder ejercer el oficio de juez se debia cumplir con ciertos
requisitos fisicos,” éticos,” y sociales’ y contar preferentemente con una formacién
académica, aunque, como es sabido, existia una amplia gradacion en lo que hacia a la
instruccion juridica de quienes administraban justicia, con una proporcion destacada de
legos e incluso de iletrados. A partir de la segunda mitad del siglo XV, comenzaria a

preferirse la titulacion de letrado -aunque en la préctica, los no titulados continuarian

® La ceguera, la sordera o la insania mental, entre otras, eran incapacidades que impedian el acceso a estos
cargos.

® Ser hombres probos e integros. En las Siete Partidas se exigia que “sean leales e de buena fama e sin mala
codicia e que tengan sabiduria para juzgar los pleitos derechamente [...] e buena palabra e sobre todo que
teman a Dios...” [Partida III, Titulo IV, Ley III]. En todos los casos, las referencias a esta obra corresponden
a la edicién: Las Siete Partidas del Rey don Alfonso el Sabio, Imprenta Real, Madrid, 1807.

’ Entre otros requerimientos: por supuesto, ser buen cristiano, a lo que mas tarde se sumaré la limpieza de
sangre -por lo tanto, excomulgados, conversos o sospechados de cualquier herejia quedaban excluidos-;
asimismo, los afectados a la servidumbre o aquellos que desempefiaban oficios viles, se hallaban impedidos
de ejercer el oficio de juzgar. Del mismo modo, las mujeres, salvo las reinas, las duquesas o las herederas de
algun sefiorio. [Partida I, Titulo 1V, Ley I1V].
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desempefiandose durante mucho tiempo- y, asimismo, a valorarse la experiencia, al menos
como un factor deseable (ROLDAN, 1989: 41-87). Hacia finales del siglo, el paso por las
universidades pasaria a formar parte de la prescriptiva, aunque en la practica perviviria
cierta flexibilidad, pues segun el caso, la destreza y los conocimientos militares también
incidian en la eleccion del corregidor, en especial en territorios estratégicos o afectados por
un alto grado de conflictividad (ASENJO, 2017: 98). Las designaciones de corregidores
dependian del rey, ya fuera por decision directa suya o bien a través de quienes se hallaban
facultados para hacerlo. En un principio, los nombramientos no se emitieron de modo
homogéneo para todas las ciudades, sino que variaban de acuerdo a la organizacion politica
-y la capacidad de resistencia- de cada una de ellas; produciéndose mayores dificultades
para que fueran aceptados en aquellas donde existia una justicia forera muy arraigada.
Durante el reinado de Isabel y Fernando se dieron pasos decisivos para la consolidacion del
corregimiento (DIAGO, 2004), instituyéndolo como drgano normal de la jurisdiccion local
ordinaria, con competencias y modalidades de actuacion méas definidas (CUARTAS, 1975:
259; LOSA, op. cit.: passim). Comenzé a designarselos con mayor regularidad -aunque
vale aclarar que distaba ain de ser un fenébmeno uniforme- y siempre bajo la premisa de
constituir, desde un punto de vista formal, la presencia del rey en los municipios
(FORTEA, 1991: 122). Si, con anterioridad, los monarcas habian precisado de alguna
manera “justificar” el envio de corregidores a las ciudades, por la resistencia que estas
podian ofrecer, bajo los Reyes Catoélicos tal necesidad de pretextar parecia haberse olvidado
(GUERRERO, op. cit.: 107).

En su calidad de representante regio, el corregidor desempefiaba una serie de
funciones de gobierno, entre las cuales destacaba la administracion de justicia. Recordemos
que, entre otras responsabilidades, competian a su cargo: convocar y presidir los
ayuntamientos (con voto en caso de empate entre regidores); verificar el cumplimiento de
las ordenanzas, enmendar o realizar nuevas; preservar el orden publico y, por supuesto,
perseguir los delitos; disponer la custodia de puertos y aduanas que hubiera en su
corregimiento y la vigilancia en campos, caminos, ventas y bodegas; fiscalizar la hacienda
municipal (tratando de evitar las apetencias de particulares), controlando las rentas
concejiles y los gastos efectuados en obras publicas; procurar el abastecimiento de la
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ciudad y supervisar los precios (LOSA, op. cit.: 236). Sin embargo, la competencia clave,
deciamos, era la de administrar justicia; ellos asumian la jurisdiccion del municipio, con
capacidad para conocer en primera instancia y apelaciones, tanto en causas civiles como

criminales, quedando los alcaldes ordinarios subordinados a su actuacion.

Segun la letra de los ordenamientos, los jueces no debian trabar lazos, ni entablar
relaciones personales de ningln tipo en el ambito de su jurisdiccion que pudieran afectar su
ecuanimidad e independencia. Se consideraba un “sacrilegio” que alguien alcanzara “oficio
de juzgador... en aquella tierra donde es natural”.® La idea de proteger el juicio ecuanime
de los jueces, impidiendo que trabaran vinculos o se afianzaran en su area jurisdiccional,
era lo que se hallaba detras de las normas que limitaban a un afio el ejercicio de estos
cargos; vencido dicho plazo, debian ser trasladados. Sin embargo, se han constatado
numerosos casos de corregidores que permanecian largos afios en un mismo lugar
(contrayendo matrimonio, adquiriendo propiedades, etc.).” Por otra parte, debe recordarse
que el espacio jurisdiccional de cada corregidor solia cubrir varias ciudades, entre las
cuales, este alternaba su presencia; durante las semanas 0 meses que se ausentaba, actuaba
en su nombre el “lugarteniente de corregidor” a tal efecto designado, y no era extraiio que
ese cargo recayera en un alcalde local, con lo cual la intencionalidad de las disposiciones
guedaba, asimismo, desvirtuada. Por tales razones, mas alla de que el espiritu de la ley
procurara impedirlo, los responsables de administrar justicia trababan relaciones de
diferentes tipos en su espacio jurisdiccional, haciéndose con ello participes activos de
alianzas politicas y de redes clientelares. Si bien se trataba de vinculos siempre maviles, en
tanto respondian a configuraciones que, por su propia naturaleza, eran cambiantes
(DEDIEU, 2000: 24-25), resultaba dificil que el corregidor pudiera escapar al juego
faccioso de las rivalidades locales, situacion que casi invariablemente lo conducia a asumir

compromisos que de una u otra manera podian incidir en sus decisiones judiciales.°

® partida I, Titulo XVIII, Ley XI.

% Asi lo comprueba Diago Hernando (op. cit.: 201). Mientras que, por nuestra parte, hemos analizado algunos
casos en: CASELLI (2016a).

9 Como muy bien sefiala Diago Hernando, los corregidores casi nunca lograron “actuar como un poder
moderador capaz de imponer soluciones conciliadoras a las facciones enfrentadas en cada ciudad, sino que,
por el contrario, gobernaron con el exclusivo apoyo de una de dichas facciones en detrimento de los intereses
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Cabe asimismo recordar que, en ocasiones, las ciudades manifestaron su oposicion a
la presencia del corregidor. Seglin lo sefialabamos, esa resistencia obedecia, en buena
medida, a que era interpretado como un avance contra la tradicion foral; pero muy
especialmente se debia al hecho de que eran los municipios los responsables de satisfacer
con recursos propios el salario de este oficial real (NARGANES, 1993: 599). Este tema nos
lleva a uno de los aspectos clave que interesa tratar aqui: como se componian los devengos

de los jueces.

Las fuentes de ingresos de los jueces

Ademaés de los beneficios por exenciones tributarias, derechos de aposentamiento y
consideraciones honorificas, los jueces y oficiales de justicia, en general, contaban con los
ingresos provenientes de su salario o quitacion, de los aranceles por cada acto procesal, del
décimo de las ejecuciones a su cargo y de la participacion proporcional en las penas
pecuniarias. En el caso de los corregidores, su salario debia ser solventado por las ciudades
donde estos se hallaban designados -y a dicha paga debian sumarse ciertas cargas por
hospedaje, las cuales eran, asimismo, motivos de quejas-, hecho que por lo general
provocaba no pocos malestares, debidos principalmente a la incidencia de dicho gasto en el
conjunto de los recursos del concejo, como deciamos. Las provisiones para el cargo no
siempre estipulaban el salario del corregidor; con frecuencia se lee: “que lleve los derechos
e salarios acostumbrados”,'* expresién que al arribo del oficial a la ciudad de destino sin
dudas daba paso a una discusién y negociacion sobre el monto.*® Otras veces, la
designacion contenia una orden de pago por cifras que llegaban a representar hasta el 65%
de los ingresos del municipio, lo que las volvia practicamente impagables. Ante tales
situaciones, la resistencia podia desembocar en levantamientos (BONACHIA, op. cit.: 142

y 146) o en reclamos cuya resolucion demandaba meses. En ocasiones, en el momento de

de la contraria, a la que sélo le quedd abierto el camino del recurso a las instituciones centrales de gobierno y
administracion de justicia de la monarquia.” (op. cit.: 206).

1 por ejemplo en: Archivo General de Simancas [AGS] Registro General del Sello [RGS] 1495.03.64.

12 Jara Fuente destaca la importancia que, mas alla de la discusién del monto en si misma, esta negociacion
entre el oficial regio y la ciudad podia tener, pues en ocasiones se llegaban a plantear limitaciones en la
capacidad de accidn del corregidor (op. cit.: p. 75).
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efectuar la liquidacion del salario, se calculaban los dias que el corregidor se habia
ausentado, ya fuera para atender una orden real o para acudir a las otras ciudades de
destino, con el fin de descontarlos de la paga (MATILLA, op. cit.: 253-258), dando lugar a
interminables litigios. En el periodo analizado, el salario podia rondar los 150 maravedies
diarios,*® es decir, un equivalente a 54.000 maravedies anuales, que habitualmente debian
pagarse en tercios, segun hemos podido constatar. De todos modos, vale recalcar que las

diferencias de salarios entre las distintas ciudades solian ser considerables.

En la practica, las dificultades e irregularidades para percibir el salario, sumadas al
hecho de que los aranceles por las diversas practicas nunca alcanzaban montos
significativos, hacian que los porcentajes sobre las penas pecuniarias y los diezmos por
ejecuciones, derivados de las actuaciones judiciales, compusieran una porcién clave de los
ingresos de los jueces -porcidn cuya posibilidad de incrementarla se hallaba en manos de
los propios jueces-. Con relacion a este ultimo punto, cabe recordar que tanto en caso de
multa como de confiscacién de bienes u orden de remate, dichos procedimientos solo
podian librarse una vez dictada la sentencia definitiva que asi lo dispusiera. Sin embargo,
con frecuencia se alteraban los pasos procedimentales: llevando a ejecucion -y a veces
vendiendo por via directa- bienes que se encontraban ain bajo secuestro preventivo o
exigiendo el pago de multas sin que se hubiera fallado al respecto. Antes de continuar,
recordemos que por pena pecuniaria se entendia aquel castigo que se establecia mediante la
fijacion de un precio por el crimen cometido y cuya aplicacion provocaba una disminucion
del patrimonio del condenado, ya fuera en bienes muebles o inmuebles (confiscaciones) o
en dinero (multas) (ALONSO ROMERO, 1985: 10-11). En el periodo estudiado, se
imponian a delitos de muy distinta gravedad, desde lesiones o injurias a homicidios o

blasfemias, como sancién dnica o bien sumada a castigos corporales o destierros.**

Tocaba al juez decidir, en el marco del mismo proceso judicial, el destino al cual se

aplicaria el producto de lo rematado o bien de las penas percibidas en metalico. Debe

13 para poner este dato en relacion, sefialemos que, por ejemplo, un cegador de cebada ganaba 20 maravedies
al dia y uno de trigo, 25; un pe6n percibia 13, mientras que cavadores y podadores de vifiedos ganaban entre
20y 25 maravedies por jornada, segun la época del afio. (PIQUERAS, 1989: 112).

4 Esto es sefialado por Alonso Romero, en el trabajo ya citado; y he tenido, asimismo, oportunidad de
comprobarlo a través de mi propia tarea de investigacion.
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decirse que las leyes contenian unas indicaciones bastante imprecisas sobre este particular:
se establecian con mayor claridad para algunos delitos,*®> mientras que otros los decidia el
juez de manera discrecional (ALONSO ROMERO, op. cit.: 30). Siempre una porcién
correspondia a la Camara Real, en tanto que el resto, se repartia entre el juez, el acusador u
otros destinos especificos, en proporciones que variaban de un modo considerable segln
qué ley se hubiera quebrantado (en el Cuadro 1 ofrecemos algunos ejemplos de tales
distribuciones). En este punto resulta de suma importancia recordar que el juez aplicaba
para si la parte proporcional destinada al acusador cuando este no existia y actuaba de

oficio, lo cual, como puede apreciarse en el siguiente cuadro, hacia elevar notoriamente sus

ingresos.
Cuadro 1. Diversos modos de asignacion de penas pecuniarias
Delito Distribucion
[ejemplos]
Palabras que 1/3 Para los pobres 1/3 al acusador
ofendian a
Dios
Blasfemia 1/3 Cémara Real 1/3 Obras pias Mitad de
1/3 al
acusador
Amanceba- 1/3 Cémara Real 1/3 al acusador
miento
Juegos 2/3 Cémara Real Mitad de
prohibidos 1/3 al
acusador
Cercenar 1/2 Camara Real 1/4 al acusador
moneda

Fuente: elaboracién propia en base a casos estudiados™® y a lo consignado en distintos ordenamientos y
pragmaticas.’’

1> En el Ordenamiento de Alcala de 1348, se tratd por primera vez de compendiar todos aquellos delitos que
llevaban como sancién una pena pecuniaria, mostrando ya en ese entonces la necesidad de fijarlos con
precision. (CERDA, 1947: 444). Sin embargo, tal como ha demostrado Alonso Romero, la heterogeneidad y
diversidad perduraria atn largo tiempo (op. cit.; 29).

% Por ejemplo: Archivo de la Real Chancilleria de Valladolid [ARCHV]. Pleitos Civiles. Quevedo.
1514.1412.4 | ARCHV. Registro de Ejecutorias [RE] 1498.125.22. / ARCHV. RE. 1486.5.45. /| ARCHV. RE.
1485.5.45,
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El criterio de ofrecer una porcion de las penas pecuniarias a los acusadores de un
delito, aunque ellos fueran extrafios al suceso denunciado, tenia como fin evidente
estimular la colaboracién con la justicia; mientras que, la parte asignada a jueces y diversos
oficiales procuraba activar y mejorar el funcionamiento judicial (ALONSO ROMERO, op.
cit.: 36-38). El problema era que, tanto en un caso como en otro, subyacia (0 aun primaba)
el calculo del beneficio particular que se obtendria al efectuar la denuncia o al llevar a cabo
la respectiva accion judicial, segun se tratara, dando lugar a un sinnimero de atropellos y

arbitrariedades.

Las asesorias, que segun los casos bien podrian considerarse como una via de
extralimitacion mas, conformaban por si solas otro item destacable entre los ingresos de los
corregidores. Como su nombre lo indica, se trataba de un monto exigido por asesorar en
calidad de letrado. En un universo judicial donde la presencia de jueces legos era ain
abrumadora, las asesorias se hallaban lejos de constituir un fenémeno aislado. Los
corregidores, en su gran mayoria “bachilleres” o “doctores” formados en universidades, a
menudo fungian como asesores; y lo hacian en condicién de tales o bien como jueces
comisionados o pesquisidores, tanto en areas bajo su jurisdiccién como por fuera de ella.
Sin embargo, en tanto que por el desempefio de cualquiera de esos cargos percibian un
salario, ni ellos ni los oficiales a su servicio se hallaban autorizados para cobrar asesorias.
No obstante, es facil toparse con reclamos de pleiteantes que dejan al descubierto este tipo
de practicas. En la mayoria de ellos, las quejas aludian a una situacion de estancamiento:
causas judiciales que se hallaban literalmente frenadas en el punto de dictar sentencia,
porgue no se pagaban los gastos de asesoria; en otras palabras, denunciaban que hasta tanto
las partes no abonaran tales derechos, los jueces no emitirian su fallo. Por ejemplo, asi lo
hacia saber en 1498 Garcia Lopez, vecino de la aldea de Cillas, quien se quejaba del
corregidor porque hacia “cinco meses” que el pleito “sobre ciertas ovejas” que €l tenia

contra Sancho Barrionuevo estaba “concluso para sentenciar”, pero dicho juez no procedia

" Entre otras: Cortes de Briviesca de 1387, Cortes de Madrigal de 1476, Cortes de Toledo de 1480,
Pragmatica Real de 1492, Ordenes sobre la Moneda, Medina del Campo, 1497. Cabe apuntar que estas
disposiciones fueron reiteradas y recuperadas a lo largo del tiempo en distintas compilaciones, inclusive en la
Novisima Recopilacion ordenada por Carlos IV y publicada en 1805.
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18 que pretendia por asesorias.® Un

en ello “hasta tanto no le diese cinco castellanos
reclamo de similar naturaleza elevaba Pedro de la Querica, vecino de Villareal de Alava,
contra el alcalde de la ciudad de Vitoria -que actuaba en lugar del corregidor-, quien le
habia cobrado en concepto de asesorias cuatro castellanos de oro, “no debiéndolos cobrar

por ser juez salariado”.

Otro componente importante dentro de los ingresos lo constituian las denominadas
“ayudas de costas”, las cuales, en cifras variables, eran entendidas como un emolumento
que se adheria al salario. En la préctica, tales sumas se lograban a partir de mercedes, de
libranzas (sobre rentas ordinarias o bien sobre las penas) o simplemente de deducciones,
muchas veces efectuadas de manera directa sobre lo obtenido de la porcion de
confiscaciones u otras penas pecuniarias destinadas al fisco; en definitiva, se descontaba de

lo que se conocia como “penas de Camara”, sobre las que nos referiremos a continuacion.

Algunas consideraciones sobre las penas destinadas a la Camara Real

Comencemos por recordar que el origen de las penas pecuniarias en Europa
Occidental se remonta al transito de la justicia privada a la justicia publica. En las
sociedades primitivas, el modo corriente de reaccionar frente a un crimen era la venganza:
se respondia a una agresion con un acto similar. De este modo, una concatenacion de
revanchas sucesivas podia conducir a que las parentelas o tribus enfrentadas quedaran
diezmadas (TOUREILLE, 2013: 158). Con posterioridad y de un modo paulatino, se
buscaria limitar la venganza a una estricta proporcionalidad, que poco a poco se
reemplazaria por una compensacion econdémica, de alli que las primeras codificaciones
penales parecieran un compendio tarifario (ALLINNE, 2001: 30), donde se detallaban las
equivalencias entre el dafio y su precio (TOUREILLE, op. cit.: 160-161). En la Alta Edad
Media, cualquier crimen se traducia, por razones de solidaridad, en un conflicto entre dos

grupos: el de la victima y el del autor y, mas alla de la resolucion por via de las armas, la

18 Se refiere a “castellanos de oro” o “castellanos oro”, moneda que equivalia a unos 485 maravedies.
9 AGS. RGS. 1498.12.217.
0 AGS. RGS. 1485.06.193.
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sola manera de concluirlo era a través de un resarcimiento pecuniario por el perjuicio
ocasionado; es decir, se pagaba para aplacar el deseo de venganza, el cual, en un esquema
todavia primitivo, se concebia como un derecho (TOUREILLE, op. cit.: 158-159). Tales
acuerdos no constituian sino composiciones tendientes a componer o re-componer (de alli
su nombre) la paz social. Cuando los poderes publicos contaron con la capacidad suficiente
como para erigirse como administradores de justicia y reprimir el crimen, las
composiciones derivaron en multas o penas aplicadas por jueces, cuyo destino pasaria a ser
entonces, al menos en un tercio, el de las arcas reales, como sancion por haber infringido la
ley y por haber quebrantado la paz piblica.”* La idea subyacente en las condenas
pecuniarias respecto de que la multa podia reparar o enmendar el dafio causado -en
castellano antiguo enmienda, en francés amende, en italiano, ammenda- hizo que los jueces
privilegiaran esta opcion en sus sentencias, expandiendo considerablemente su uso a lo
largo del tiempo, al punto de convertirse en uno de los expedientes sancionatorios méas
frecuentes en todos los 6rdenes de la vida judicial, no solo regia, sino también sefiorial y

eclesiastica.?

En el caso de Castilla, las penas asignadas al fisco o Camara Real variaban
proporcionalmente de acuerdo al delito. Desde el siglo XIII, en los textos juridicos
alfonsinos, se comenzaron a definir y normativizar las penas de Camara, alcanzando mayor
precision bajo los reinados de Alfonso XI y maés tarde de Enrique Ill; antecedentes que
serian recuperados casi en su totalidad por Alonso Diaz de Montalvo en las Ordenanzas
Reales de 1484. Su uso se fue extendiendo hasta terminar siendo una formula habitual en
cualquier documento puablico, mediante la cual se advertia que seria sancionado con una
pena pecuniaria quien incumpliera lo que alli se disponia. En el ambito judicial, multas
disciplinarias y procesales eran utilizadas para conseguir que jueces Yy oficiales respetaran

los procedimientos a los que estaban obligados,? dando lugar a un tipo especial de multas,

2! arios autores refieren a este proceso en diferentes espacios: BILLORE, 2012: 165-166; TOUREILLE, op.
cit.: 161-162; ALLINNE, op. cit.: 31-32; ALONSO ROMERO, op. cit.: 13.

22 Se trata de un hecho ampliamente constatado: ALONSO ROMERO, op. cit.: 25; MATHIEU, 2012: 38;
DAUVEN, 2012: 43.-44; GONTIER, 1998: 112-113; GARNOT, 2000: 182-183.

2 Por ejemplo, sobre los alcaldes se disponia que no podian llevar mas derechos de aquellos que les
correspondieran, caso contrario deberian pagar al fisco cuatro veces lo que habian recibido. En los Capitulos
de 1500 para corregidores y jueces de residencia, se ordenaba que no llevarian mas salario ni mas derechos de
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las llamadas penas de estrados; y también las cartas ejecutorias de las Chancillerias o las

ordenes impartidas desde el Consejo Real preveian una pena por su incumplimiento.

Un aspecto clave y que interesa destacar aqui es que las penas de Cémara eran
concebidas como una renta. Una renta de caracter extraordinario, si se quiere aleatorio,
pero renta al fin y, en tanto tales, sobre ellas eventualmente se hacian mercedes o se emitian
libramientos -e incluso llegaron a arrendarse (PORRAS, 2003: 25-26). Tomemos unos
ejemplos. En 1502, se le confirmaba a Rodrigo de Barrionuevo, vecino de Medina del
Campo, un privilegio dado en 1473 por Enrique 1V, en el cual se le hacia merced de las
penas que “corregidores e alcaldes” sentenciaren “en la dicha villa de Medina del Campo e
su tierra e término e jurisdiccion... que fueren confiscadas para la mi Cémara e fisco”. La
merced comprendia todas las penas, incluidas las infracciones menores, pero también las
imposiciones por abintestato o por homicidio. Se facultaba, ademas, al agraciado para “que
pueda pleitear por las penas que corresponden a la mi camara”,®* un detalle desde ya
altamente significativo. En 1500, se le ordenaba al tesorero emitir una “libranza” a favor de
Juan de Villafuerte sobre las “penas que estan e estuvieren aplicadas a mi Camara” en la
villa de Céceres, de las que “yo le hago merced”.®® Y un documento similar se emitia en
1501, a favor del licenciado Llantada, corregidor de la ciudad de Santo Domingo de la
Calzada, para “ayudar a su costa™;?® es muy probable que, al tratarse de un corregidor,
hubiera operado alli una retencion forzosa previa, para después suplicar, sobre el hecho ya
consumado, una merced, era esta una estrategia muy habitual y extendida en la época, y que
no se restringia a los oficiales de justicia. En 1504, el tesorero de lo extraordinario emitié
un libramiento por 30.000 maravedies sobre las penas de camara que se hubieran percibido
en Guadix y Baza; sin embargo, el beneficiario s6lo pudo cobrar de ellas poco mas de un

. . . . 27
tercio, “por tener las dichas ciudades merced sobre las dichas penas”.

los que les fueran tasados en su designacion, so pena de pagarlos “con las setenas” (es decir, siete veces su
importe).

* AGS. Patronato Real. Legajo 59, documento 3.

> AGS. Camara de Castilla [CCA]. Cédulas [CED] 4.32.2.

 AGS. CCA. CED., 5.65.4.

%" Documento reproducido en: DE ANDRES, 2004: 970.

MAGALILANICA, Revista de Historia Moderna ISSN 2422-779X
6/11, (2019: 318-350) http://th.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

331


http://fh.mdp.edu.ar/revistas/index.php/magallanica

“Justicia y penas...” ELISA CASELLI

En otras palabras, las penas de Cadmara eran equiparables a una renta de la cual se
disponia y sobre la que se hacian libramientos®® e incluso algunas veces se cedian en
merced. Como imaginara el lector, los beneficiarios de tales mercedes tendrian el ojo atento
a las sentencias que pudieran dictarse, en particular, en casos como el primero que hemos
mencionado, donde al favorecido se le otorgaban facultades para litigar por las penas. Los
motivos mas probables de los hipotéticos conflictos podian hallarse en la porcién y destino
asignado a las penas de Camara (objeto de la merced) o directamente en sospechas de
ocultamiento. Resulta evidente que los intereses privados que se generaban en torno a las
penas pecuniarias y su distribucion, a través de presiones de distinto tipo, incidian sin dudas
en la administracion de la justicia. Como muy bien sefiala Alonso Romero, la correcta
comprension de este fenomeno “puede dar la clave de muchas de las injusticias de un
sistema penal que ya desde sus propios origenes se definia como parcial e interesado”. (op.
cit.: 26) Importa destacar aqui particularmente las injusticias que podian nacer de los
intereses de los propios jueces, cuyas apetencias se constatan, asimismo, en la gestion que

hacian de las penas incautadas. Veamos.

Las penas aplicadas al fisco eran administradas por el “tesorero de lo extraordinario e
receptor de las penas de Camara”, cargo que en el momento estudiado era ejercido por
Alonso de Morales,”® en el marco de una Hacienda Real donde las concepciones
tradicionales de patrimonialidad del reino mantenian ain plena vigencia.*® Bajo este
criterio, la gestién y administracion de las finanzas regias dependian en buena medida de
las relaciones personales de los encargados de llevarla adelante (ALONSO GARCIA, 2007:

%8 Recordemos que las libranzas o los libramientos, por lo general, se emitian para cancelacion de deudas por
servicios prestados o bien para liquidacion de salarios de oficiales pablicos, y eran dirigidos a arrendadores o
recaudadores de rentas reales donde se les ordenaba que procedieran a pagar lo alli indicado.

2 Alonso heredé el cargo de Juan de Morales, su padre. Antes de pasar al servicio de la reina Isabel, Juan
habia sido tesorero de don Pedro Gonzalez de Mendoza, Cardenal de Espafia, por lo que Alonso vivié desde
muy joven el “oficio de llevar cuentas”; en 1496, tras caer enfermo su padre asumi6é como tesorero, receptor y
capellan de la reina y como tesorero de lo extraordinario, lo que suponia el servicio también al rey Fernando.
(DE ANDRES, op. cit.: 16-19; ALONSO GARCIA, 2007: 183-184).

% Por esta razén, el principal cargo de la Hacienda era el de Mayordomo Mayor, en origen jefe econémico de
la casa del monarca. En orden de importancia le seguian el Canciller, los Notarios Mayores, el Despensero y
el Camarero Mayor. En tanto, la Contaduria Mayor de Hacienda era gestionada por Contadores (Mayores y
Menores); tres oficiales de “Cargo”, asi denominados por administrar los ingresos: Rentas, Relaciones
(arrendamientos) y Extraordinario; y cuatro oficios de “Data” o egresos: Sueldos, Tierra y Tenencias,
Quitaciones y Mercedes. (LADERO, 2009: 11-16).
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183) y tal era el caso de Alonso de Morales a quien se le confié nada menos que la
administracion de los ingresos extraordinarios, cuya importancia era central en este
periodo.* Una serie de documentos emitidos por el Consejo Real, a instancias del tesorero,
dejan al descubierto otra cuestion clave relativa a las penas judiciales: de manera frecuente,
los jueces no rendian ni enviaban al fisco la parte proporcional a él destinada, es decir, las
penas aplicadas a la Camara. Por ejemplo, en 1499, Morales solicitd a los jueces del
Consejo Real que intimaran al licenciado Sahagund, alcalde de la ciudad de Jerez, para que
pagase “ciertas penas” que habia recibido “pertenecientes a la nuestra camara e fisco” y por
mas que el tesorero se lo habia reclamado “no lo ha querido hacer”.** Debemos subrayar
que requerimientos de tal naturaleza se hallaban lejos de constituir un fenémeno aislado.
¢Qué sucedia en la practica? Los jueces imponian multas, hacian confiscaciones o llevaban
bienes a remate (muchas veces antes incluso de dictar sentencia) cuyo producto distribuian
segun el delito, como anticipdramos. A la parte que aplicaban a la Cémara y que
supuestamente debia ser informada y rendida, o bien ser depositada en el concejo para que
el fisco dispusiera de ella, le daban con frecuencia otro destino. En ocasiones, se decia
abiertamente que segun “estilo y costumbre” podia ser consignada a los “ejecutores de la

3% _retenci6n que las leyes prohibian de manera expresa-, pero en otras, se

declaraba de manera formal un fin, por ejemplo, para “obras pias”,34 mientras que, en

justicia

realidad, irian a parar al bolsillo de corregidores, alcaldes, jueces de residencia, etc.

Los intentos de control

En las instituciones superiores del gobierno existia pleno conocimiento y

preocupacion por el ocultamiento o el desvio de las penas de Camara, como tambien por los

31 Entre los ingresos extraordinarios, que variaban considerablemente segun los afios, destacaban las Bulas e
indulgencias de Cruzada, las contribuciones de la Hermandad, de las Ordenes Militares, de ciertas didcesis,
las imposiciones a judios y a mudéjares, los productos de confiscaciones y, de manera especial, los préstamos
y ventas de juros. En el reinado de los Reyes Catdlicos la proporcién de ingresos extraordinarios crecio
notoriamente con respecto al periodo precedente, pasando a representar un valor promedio del 60 al 75% con
relacion a los ordinarios. Ver: LADERO, 1991: 102-103 y del mismo autor, 2009: 653.

%2 AGS. RGS. 1499.09.220.

% ARCHV. RE. 1486.4.15.

% ARCHV. RE. 1486.5.45.
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excesos cometidos por jueces y oficiales en el ejercicio de administrar justicia. En realidad,
el interés de la Monarquia por supervisar la labor de sus oficiales era perceptible desde el
siglo XIIl -en especial en el Fuero Real y las Siete Partidas-; mientras que en el
Ordenamiento de Alcala de 1348, durante el reinado de Alfonso XI, ya se preveia la
realizacion de pesquisas. Con el tiempo, y como muy bien ha sefialado José Fortea (2003),
la idea de que el rey debia velar por la correcta administracion de justicia, exigiendo
responsabilidades a los jueces y dando satisfaccion a los particulares por los dafios que
aquellos les hubieran podido causar en el ejercicio de sus funciones, se fue afianzando y
con ello se perfeccionaron los instrumentos institucionales que permitian realizar ciertos
controles (pp. 179-180). Durante el reinado de los Reyes Catdlicos y al menos desde las
Cortes de Toledo de 1480, se puso especial énfasis en implementar medidas tendientes a
mejorar el funcionamiento de la justicia, impedir practicas abusivas por parte de los jueces
y evitar el desvio de penas pecuniarias destinadas a la Cdmara. Exigir a jueces y alcaldes
una asistencia regular a los tribunales, fijar aranceles para cada préctica y establecer limites
a los derechos que pretendian cobrarse, se hallaban entre los aspectos regulados. Para cada
cargo de justicia se estipularon pautas procesales con el propdsito de prevenir abusos, en
particular con relacion a la percepcion de salarios y deméas emolumentos.® En 1484, se
orden6 una pesquisa sobre la Real Audiencia y Chancilleria de Valladolid, con la
recomendacion de que se indagara “qué se hace e se ha hecho hasta aqui con las penas
pertenecientes a nuestra Camara”.*® Y en 1489, se recopilaron diversas ordenanzas
destinadas especialmente a disciplinar y mejorar el funcionamiento del mencionado tribunal
(GARRIGA, 2007).

En cuanto a mecanismos de control, se crearon o revitalizaron instituciones clave, que

perdurarian largamente, como las visitas, las pesquisas®’ y los juicios de residencia.

% Cortes de los Antiguos Reinos de Leén y de Castilla, Tomo IV, Real Academia de la Historia,
Establecimiento Tipografico de los Sucesores de Rivadeneyra, imprenta de la Real Casa, Madrid, 1882,
Cortes de Toledo de 1480, items 24-26, 47-51 y 87.

% AGS. RGS. 1484-11-82. Hemos analizado més detalladamente los controles a la Audiencia en CASELLI,
E. (2016b).

%7 Seglin Gonzalez Alonso, la visita y la pesquisa a menudo llegaban a confundirse, dado que ambas posefan
un similar carécter fiscalizador. Sin embargo, la pesquisa era, en palabras de Gonzalez Alonso (1981), un
“medio de fiscalizacién o control de los oficiales reales castellanos dotado de vida propia, e independiente de
la residencia y la visita” [p. 146, resaltado del autor], en su caréacter secreto podia conformar una parte
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Respecto de estos Ultimos, si bien se los menciona desde el siglo XIlII, su reglamentacion
parece haber sido menos precisa y su aplicacion mas discontinua, conociéndose
instrucciones diversas a lo largo del tiempo: Cortes de Valladolid, 1293, de Burgos de
1308; Ordenamiento de Alcala de 1348 o disposiciones de Enrique 111 a principios del siglo
XV. Fortea sostiene que su pleno desarrollo no se produciria hasta después de la
promulgacion, en 1500, de los Capitulos para corregidores (FORTEA, 2003: 180). Sin
embargo, a la luz de la documentacion estudiada, podemos afirmar que su funcionamiento
parecia bastante aceitado ya en las Gltimas décadas del siglo XV; claro que no con la
dinamica que adquiriria en las centurias posteriores. Una diferencia importante es que en el
periodo analizado el juicio de residencia lo incoaba un oficial especializado, denominado,
precisamente “juez de residencia”, quien, mientras se desarrollaba dicho proceso y durante
el interregno hasta el arribo del nuevo corregidor, asumia de modo formal las funciones de
este (CUARTAS, op. cit.: 268); hecho que en la préctica generaba determinaciones
superpuestas sobre las mismas causas y disputas competenciales -que comprendian el cobro
de derechos- segin hemos podido ver a lo largo de nuestro trabajo.*® Situacién que diferia
de las pesquisas iniciadas como consecuencia de una denuncia de vecinos, en cuyo caso, el
juez pesquisidor no podia asumir luego el cargo del corregidor sobre el que habia realizado

la investigacion.*®

Por lo dicho en el parrafo precedente, las medidas relativas a corregidores y jueces de
residencia se emitian casi siempre de manera conjunta. En lo referente a las penas
pecuniarias, la preocupacion de los Reyes Catolicos, que habia quedado expresada con una

claridad meridiana en las Cortes de Toledo de 1480,%° se mantuvo y se reiteré en diversas

esencial del juicio de residencia. Esta se promovia con la finalidad de inquirir la comision de actos
individualizados, llevados a cabo por oficiales reales determinados y concretos; lo mas frecuente era que los
pesquisidores fueran enviados como consecuencia de alguna queja recibida, aunque no necesariamente, la
pesquisa también podia ordenarse por el mero hecho de indagar sobre el gobierno y la justicia en el sefioria
real, sin que existiera querella previa alguna.

% |as quejas de los vecinos, que con el tiempo se fueron acumulando, respecto de los gastos e inconvenientes
que traia a las ciudades la presencia simultdnea de estos jueces, condujo a que los juicios de residencia
comenzaran a ser incoados directamente por parte del corregidor entrante sobre el saliente; practica que se
confirmaria mediante un decreto de 1648. (FORTEA, 2003: 189).

% Cortes de los Antiguos Reinos..., op. cit., Cortes de Toledo de 1480, item 59.

%0 «[1os jueces] ponen penas cuando dan o hacen algunos mandamientos, las cuales dichas penas ponen para si
o0 al menos con intencidn de las llevar para si, e muchos por codicia de las haber, las ejecutan antes que sean
condenados e pervierten la justicia, por ende ordenamos e mandamos que de aqui adelante ninguno de los
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normativas durante todo el reinado,* hasta confluir en los ya mencionados Capitulos para
corregidores y jueces de residencia de 1500.* Sin embargo, este conjunto de disposiciones
no habia tenido su origen en el citado afio, sino que se trato alli de reordenar leyes dictadas
en afios anteriores,* con el propésito de darles impulso e insistir sobre ellas, para lograr un
cumplimiento que a todas luces no se lograba. Prueba de lo dicho es un documento de
1498, dirigido al “corregidor o juez de residencia” de la ciudad de Burgos, donde se

indicaba

“que las penas que pertenecen a la nuestra Camara que fueran adjudicadas por el dicho
corregidor e sus oficiales (...) que él pusiese de su oficio aunque sean aplicadas a las obras
publicas o pias que ni él ni sus oficiales no las puedan gastar ni tomar en ninguna manera (...)
aunque44digan que los corregidores que fueron antes que él estuvieron en costumbre de las
llevar”

Tras lo cual se ordenaba que, de alli en adelante, un escribano publico “fiable”
registre cada una de las condenas impuestas en pena pecuniaria, que conserve copia de ellas
“e que el escribano de concejo tenga e cobre las dichas penas pertenecientes a la nuestra
Céamara” hasta que sean enviadas al tesorero Alonso de Morales. Es decir, se disponia un
triple registro de la condena: corregidor y dos escribanos, uno del concejo y otro externo;
mientras que se le retiraba al juez la facultad de disponer de las penas. Finalmente advierte

que “si el dicho corregidor tomare las dichas penas o parte de ellas por via directa o

dichos alcaldes e jueces no puedan poner ni pongan penas para si [...] e las penas que pusieren los dichos
corregidores e alcaldes e otros jueces que son fuera de nuestra corte sean eso mismo aplicadas a la nuestra
camara en el caso que fueren asi puestas e no fuere declarado para quien sean; en el caso que fuese declarado
que siempre la mitad de las dichas penas sean e se entiendan ser aplicadas a la nuestra camara e la otra mitad
para los lugares e otras personas para quien pusiere el dicho juez, pero que no puedan e no sean directa ni
indirectamente aplicadas al juez que las puso e que siempre las dichas penas sean juzgadas antes que sean
ejecutadas.” Cortes de los Antiguos Reinos..., op. cit., Cortes de Toledo de 1480, item 65. Ademas, se
preveia que los subditos pudieran elevar quejas sobre tales oficiales, esta disposicion tenia un doble propésito:
por un lado, ofrecer una reparacion a aquellos que se hubieran visto perjudicados por la determinacion de un
juez'y, por otro, recibir informacién de cémo se gobernaba y administraba justicia [item 60].

*1 Un detalle minucioso en: (LORENZO, op. cit.: 28 y ss.)

*2 La obra es conocida como: Capitulos de 1500 para corregidores y jueces de residencia; y fue incluida en la
recopilacion realizada por el licenciado Juan Ramirez, escribano del Consejo, en el afio 1503; cuyo facsimil
fue editado, en 1973, como: Libro de las Bulas y Pragmaticas de los Reyes Catélicos (Madrid. Instituto de
Espafia).

* Asi lo afirman: (LOSA, op. cit.: 236 y ASENJO, op. cit.: 99). Asimismo, la existencia previa de tales
disposiciones se advierte en su item XXVI, el cual reza que es deber del corregidor controlar que se respeten
los apartamientos de judios y de moros; es evidente que se trata de un texto anterior a 1492.

* AGS. RGS. 1498.09.288.
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indirecta que las pague con las setenas”.”> Resulta importante sefialar que practicamente
todo lo expresado en el documento que estamos transcribiendo fue reproducido de manera
casi textual en los Capitulos de 1500 (item XLV).

Las intenciones de los Reyes Catdlicos, deciamos, apuntaban a evitar los abusos de
los jueces, mejorar la marcha de la justicia y al mismo tiempo controlar que las penas
pecuniarias destinadas a la Camara se encaucen efectivamente a la Hacienda Real -huelga
decir que encauzar no implicaba necesariamente que el metalico llegara al tesorero, sino
que este pudiera disponer de él, a través de libranzas-. Sin embargo, el funcionamiento
judicial -que no la normativa- trasluce unos limites bastante imprecisos y flexibles. Insertos
en las tramas complejas de las relaciones politicas, en especial las facciosas a nivel local -
de ellas dependia la capacidad de relativa autonomia que pudieran tener o no los
corregidores y los escribanos que debian llevar el registro de penas, por ejemplo-, e insertos
también en un mapa de superposiciones jurisdiccionales y competenciales permanentes, los
jueces (en particular, los inescrupulosos) encontraban siempre, de un modo u otro, una via

que les facilitara satisfacer sus intereses personales.

Un estudio de caso

Entendemos que estudiar con detenimiento el recorrido y las actuaciones de algunos
corregidores puede permitirnos ilustrar mas acabadamente los aspectos centrales que hacian
a la gestion del oficio, en especial, aquellos vinculados a las condenas en penas pecuniarias
y sus aplicaciones, y a los que nos hemos referido en las paginas precedentes. Tomamos

aqui el caso del bachiller Diego Arias de Anaya.

Un esbozo de su trayectoria

En primer lugar y de manera sumaria, recordemos algunos de los cargos que ocupé o

las funciones que desempefio el mencionado bachiller, segun la documentacion revisada:

% AGS. RGS. 1498.09.288.
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En el afio 1480 fue designado juez pesquisidor en Aranda.*°

e En 1484, se lo envi6 en calidad de juez de comision a Azcoitia, con poderes plenos
para recibir testimonios, dictar sentencias, tanto interlocutorias como definitivas, e
imponer penas. En este caso, se indicaba expresamente que de las penas aplicadas
podia cobrar su salario; hecho que sin dudas obraria como un incentivo para la
aplicacion de multas o confiscaciones.*’

e Al afio siguiente, lo encontramos actuando nuevamente como juez pesquisidor en la
ciudad de Zamora.*®

e En ese mismo afio de 1485 recibié el mandamiento especial para acudir a la ciudad
de Sevilla y al lugar llamado Rincén, con la orden especifica de hallar a un reo
excarcelado bajo fianza, que continuaba intimidando a los vecinos, tomarlo
prisionero y, sin darle la opcion de dejarlo en libertad bajo fianza, “lo reciba ¢ tome
preso e a buen recaudo e no lo suelte en fiado sin nuestra licencia” y en tal
condicién lo conduzca a la Corte.*

e Entre septiembre de 1485 y marzo de 1486, se le asignaron comisiones similares a

la anterior, en algunos casos podia actuar solo, mientras que en otros se le ordenaba

tomar un “acompafiado”;”® otras veces concurri6 asistiendo a otro juez o

desempefiandose ¢l mismo como “acompafiado”.™

e En 1487, solicit6 una prorroga de 40 dias en el oficio de pesquisidor para la ciudad
de San Sebastian, que le fue concedida; inicialmente, en su encargo como
pesquisidor se le habian conferido amplias facultades, habilitandolo como alcalde y

“preboste” de la villa. La extension del plazo comprende todas las funciones.>

*® AGS. RGS. 1480.06.138.

" AGS. RGS. 1484.03.142.

*® AGS. RGS. 1485.07.171; AGS. RGS. 1485.09.38; AGS. RGS. 1485.12.160. Su actuacién en Zamora es
referida, asimismo, al afio siguiente en un pleito tratado en la Real Audiencia: ARCHV. RE. 1486.4.29.

* AGS. RGS. 1485.09.70.

%0 Recordemos que el término “acompafiado” se empleaba para designar a aquellos oficiales a quienes se les
encomendaba conocer sobre un determinado proceso judicial cuando la imparcialidad del juez competente a
cargo de la causa era objetada por alguna de las partes litigantes.

1 AGS. RGS. 1485.09.189; AGS. RGS. 1486.02.96; AGS. RGS. 1486.03.71; AGS. RGS. 1486.03.52.

°2 AGS. RGS. 1487.10.241.
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También en 1487 se lo designé corregidor para las recién conquistadas ciudades de
Velez-Malaga y Villa de Albentomiz.”® Se trata del primer documento que hemos
hallado donde se lo destina como cabeza de un corregimiento. Insistimos, es la
primera constancia que encontramos, lo cual no significa que no haya ejercido esa
funcion con anterioridad, sin embargo, el hecho de que se hubiera desempefiado
previamente en otros cargos de justicia casa bien con la idea que por entonces
comenzaba a imponerse respecto no solo de la exigencia de formacion letrada, sino
también de la experiencia en la practica judicial como factor preferente.

En junio de 1489, se le encomendd dirigirse a la ciudad de Guadalajara, con el
proposito de hacerles cumplir a “ciertos caballeros” una sentencia dada por otros
jueces en un pleito sobre los términos de dicha ciudad. Los mencionados caballeros
mantenian ocupadas unas tierras, resistiéndose a aceptar la decision del juez.**
Como se ha dicho, la presencia de corregidores a veces no era bien recibida en las
ciudades por lo oneroso de sus salarios, sin embargo, en ocasiones eran
bienvenidos: Fortea Pérez (1991) sefiala que una de las razones por las cuales los
corregidores gozaron de aceptacion en este periodo fue precisamente por la
actuacion que les cupo en la pacificacion y en la recuperacion de términos
concejiles que habian sido usurpados por la nobleza (123).

Al mes siguiente, se lo envié como comisionado para que investigara los abusos
cometidos por un alguacil de la Villa de Madrid. En el mismo documento se le
ordené tomar declaraciones a testigos y llevar el proceso cerrado ante la reina™ -
notese que en esta oportunidad se lo designa con facultades precisas y acotadas-.
Asimismo en 1489, particip0 en la redaccion de un conjunto de nuevas ordenanzas
locales en San Sebastian, elaboradas luego del incendio acaecido ese afio. Es decir
que mas alla de la prérroga de 1487, donde se extendian sus funciones por un plazo
de 40 dias, nuestro bachiller continu6d actuando en esta ciudad por mucho mas
tiempo, al menos hasta dos afios después (GARCIA, 2000: 85-86).

% AGS. RGS. 1487.10.246.
% AGS. RGS. 1489.06.285.
% AGS. RGS. 1489.07.279.
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En 1490, se le encomend6 hacer “juicio de residencia” a Pedro Vaca, corregidor de
Huete, asumiendo mientras tanto todas las funciones del residenciado: “que vades a
la ciudad de Huete tomes en vos las varas de la justicia e alcaldias e

3956

alguacilazgos™>® -como vemos, los jueces de residencia actuaban como corregidores

en el interregno, de alli que se exigiera al menos cierta experiencia para este cargo-.
Un documento del afio 1490 lo menciona como “alcalde de nuestra Casa e Corte”.”’
En ese mismo afio, fue designado corregidor de la ciudad de Trujillo.”® Al poco
tiempo, los vecinos de la ciudad elevaron una peticion al Consejo Real mediante la
cual se quejaban de las penas que los corregidores acostumbraban llevar por culpa
de las cuales “los vecinos de la dicha ciudad diz que reciben mucha fatiga”; desde el
alto tribunal se le ordené a Diego Arias de Anaya que informe sobre ese
particular.*®

En 1493 se le extendio su corregimiento en Guadix. Este documento contiene la
prorroga para varios oficiales destinados a diversos corregimientos; si bien no
hemos hallado la provision precisa de su designacion para Guadix, estimamos, en
base a sus actuaciones, que fue consecutiva a la de Trujillo.®® En 1494, se le ordend
al bachiller Gomez Gorvalan realizar la residencia de Diego Arias de Anaya en la
citada ciudad,® cuyo informe fue elevado al Consejo el afio siguiente.®

Fue nombrado corregidor de Loja, Alcalé la Real y Alhama, en el afio 1495; alli se
indicaba “que resida personalmente cinco meses en una destas ciudades e otros
cinco meses en otra e otros dos meses en la otra donde mas viere que cumpliese a la
administracion de nuestra justicia”,®® autorizandoselo a designar jueces subrogantes.
Se mantendria en este corregimiento al menos hasta 1497 o 1498.°* En la misma

provision se le ordenaba realizar el juicio de residencia al corregidor anterior, lo

% AGS
5 AGS
% AGS
% AGS
0 AGS
L AGS
2 AGS
8 AGS
# AGS

. RGS. 1490.02.97.
. RGS. 1490.08.339.
. RGS. 1490.09.65.
.RGS. 1490.12.132.
. RGS. 1493.03.48.
. RGS. 1494.05.451.
. RGS. 1495.03.375.
. RGS. 1495.03.64.
. RGS. 1499.09.221.
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cual constituye un antecedente relevante de lo que luego seria una norma:
corresponderia al corregidor entrante residenciar al saliente. Acotamos que en el
mismo afo, una carta del Consejo real revocd, por injustas, las sentencias dadas por
Diego Arias de Anaya en el juicio de residencia incoado a su predecesor, el

bachiller Francisco de Madrigal.®®

El detalle precedente tiene como fin ilustrar una trayectoria, entre otras posibles,
dentro del periodo examinado; en otras palabras, mostrar la movilidad y los diversos cargos
que un agente judicial podia desempefar. Tal movilidad se constituia, como veremos, en un
factor méas que incidiria en las disputas por los derechos por las actuaciones y, por ende, en
la dindmica judicial en si misma. Es de notar el hecho de que los corregidores podian
recibir ordenes precisas para actuar en casos puntuales por fuera de su jurisdiccion,
mientras duraba su oficio. Veamos ahora algunos aspectos relativos a la gestion de los

recursos econdomicos a ellos concernientes.

Obtencion y defensa de beneficios

Como deciamos, era habitual que los jueces se preocuparan por incrementar sus
ingresos a través de la préactica judicial y que tal hecho, en si mismo, no se hallaba refiido
con las leyes. Lo que se procuraba evitar, mediante unos mecanismos de dudosa eficacia,
eran los abusos. Los Capitulos para corregidores -que sintetizaban diversas ordenanzas de
afios previos y que hace un momento analizdbamos colocando especial atencién en lo
referente a las penas de Camara- contenian profusas disposiciones tendientes a impedir que
tanto corregidores como jueces de residencia o los oficiales a su cargo que desempefaran
tareas de justicia incurriesen en cualquier tipo de excesos. No obstante, la documentacion

revisada pone en evidencia que las extralimitaciones eran moneda corriente.

Un aspecto clave que aqui interesa remarcar es que, al menos en los casos que hemos

estudiado, existia cierta estrategia por parte de los jueces: se ponderaba en cuéles asuntos y

% AGS. RGS. 1495.09.44.
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bajo qué circunstancias se podia sacar provecho y en cuéles no. Sobra decir que no faltarian
quienes carecieran de miramientos; sin embargo, nuestra impresion es que primaba el
célculo cuidadoso.®® En otro lugar hemos analizado el desempefio del bachiller Diego Arias
de Anaya con relacion a la minoria judia (CASELLI, 2017), donde quedaba en claro que
sus mayores arbitrariedades se habian producido en actuaciones contra integrantes de esta
comunidad. En esas oportunidades, no solo ordend confiscaciones en procedimientos
plagados de irregularidades, en los cuales se sirvio de la tortura -de reos y testigos- para
obtener confesiones y asegurarse de que no hubiera ocultamiento de bienes, sino que, mas
grave aun, aplico la pena de muerte sin hacer lugar a apelaciones y a la documentacion
probatoria presentada por la defensa de los inculpados; entre otras razones, porque el
tiempo apremiaba y el oficio tocaba a su fin, segun afirmaria mas tarde el hermano de uno
de los condenados.®” Se apoderd también del producto de las confiscaciones, incluida la
porcion destinada a la Cémara Real, tal como denunciarian los familiares de los reos
ajusticiados -insistimos en que tales abusos no constituian situaciones aisladas-°, la cual
aparentemente jamas rindio. Nuestro bachiller habia demostrado, asimismo, especial
aversion contra la minoria musulmana, a cuyos miembros vilipendiaba -fue condenado a
resarcir con mil maravedies a Alonso de Villanueva, moro, por haberlo injuriado- y cobraba
multas excesivas, las que luego confesaria haber guardado para si, segun se desprende del

juicio de residencia realizado cuando finaliz6 su corregimiento en Guadix.®

Pero méas alld de estos excesos flagrantes, con condenas injustas, que afectaban
gravemente la administracion de justicia, interesa aqui revisar otros aspectos vinculados a
la percepcidén de beneficios, sin dudas mas frecuentes que los recién aludidos y que
asimismo incidian de manera notoria en la cotidianidad judicial, alterando lo que se suponia

debia ser su correcto desarrollo, dafiando, en particular, a quienes acudian a la justicia. Si

% Es evidente que las tareas de justicia y gobierno que desempefiaban permitian a los corregidores disponer
de informacién privilegiada que no pocas veces hacian jugar a su favor. Asenjo Gonzalez analiza muy bien
las gestiones de Alonso Ramirez de Villaescusa y arriba a una conclusién similar (ASENJO, op. cit.: 118).
Nos habiamos referido, asimismo, a algunas de las actuaciones de Ramirez de Villaescusa en nuestro trabajo:
(CASELLLI, 2016a).

" AGS. RGS. 1485.07.171; AGS. RGS. 1485.12.160; ARCHV. RE. 1486.4.29; AGS. RGS. 1490.12.221.

% En efecto, se trataba de un fenémeno bastante extendido. Son abundantes los casos similares al aqui
referido; a modo de ejemplo, pueden consultarse los siguientes documentos: ARCHV. RE. 1486.4.15; AGS.
RGS. 1485.07.72; AGS. RGS. 1485.07.154; ARCHV. RE. 1486.5.45; ARCHV.RE. 1488.12.30.

* AGS. RGS. 1495.03.375.
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una parte sustantiva de los ingresos de los jueces residia en la porcion sobre penas
pecuniarias y porcentajes sobre ejecuciones -sin olvidar que en algunas ocasiones, merced
al acuerdo con terceros, se quedaban con los bienes rematados-, debemos preguntarnos:
¢que sucedia con los procesos en curso cuando el ejercicio de sus funciones en una
determinada ciudad tocaba su fin? Lo que hemos podido apreciar es que, en no pocas
ocasiones, se producia una aceleracion, la mayoria de las veces indebida, del tramite
judicial -incluida la ejecucion de la pena maxima en procesos criminales (CASELLI, 2017)-
con el proposito evidente de percibir los derechos y partes proporcionales correspondientes.
Y las denuncias y quejas de justiciables y pleiteantes, expresadas en los juicios de
residencia, en demandas y causas expresamente iniciadas o en el descontento del que se

hacian eco las leyes dictadas sobre el particular, dan cuenta de ello.

Cuando un corregidor dejaba su cargo en manos del juez de residencia o de su
sucesor, los aranceles y derechos de los procesos en curso pasaban a ser materia de
discusion, llegando en ocasiones a dirimir tales recursos en causas judiciales iniciadas ante
los maximos tribunales. En 1492, Diego Arias de Anaya elevo un escrito ante el Consejo
Real mediante el cual solicitaba se intimara al corregidor de la ciudad de Trujillo le pagase
“los derechos que montan todas las ejecuciones” por €l realizadas; seglin decia: “al tiempo
de su corregimiento él hizo ciertas ejecuciones en vecinos de dicha ciudad e su tierra, las
cuales no se pudieron fenecer e acabar a causa de que expird el tiempo de dicho su oficio”
sin embargo, los derechos sobre ellas “diz que le pertenecen por haberlas ¢l hecho”.”” En su
resolucion, el tribunal le reconocid la mitad de los derechos reclamados, ordenandole al
licenciado Alvarez, corregidor de ese momento, se los abonase. Debemos aclarar que este
tipo de diferencias entre los agentes, originadas en las liquidaciones de derechos
pendientes, no concernian solo a corregidores y jueces de residencia sino que incumbian
también a los oficiales que actuaban bajo sus dérdenes. Asi, un afio antes, Francisco de
Gorvalan le habia reclamado a Diego Arias de Anaya le pagase los derechos por “diversas
ejecuciones” que como alguacil a las érdenes del licenciado Francisco de Vargas, juez de

residencia que lo habfa precedido en el cargo, él habia efectuado.”* La contrapartida, es

" AGS. RGS. 1492.06.333.
™ AGS. RGS. 1491.01.267.
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decir, cuando el juez saliente si habia logrado percibir ciertos derechos, era que las causas
se paralizaran o se adormecieran. En 1495, por ejemplo, a raiz de las quejas de los
pleiteantes, se le ordenaba a Arias de Anaya mediante una real cédula que concluyera un
proceso incoado por Alonso de Fajardo, su predecesor en la ciudad de Loja, quien ya habia

percibido los derechos correspondientes a las actuaciones.”

Por otra parte, en el interregno bajo el cual se llevaba a cabo el juicio de residencia
surgian asimismo litigios por las causas sustanciadas y también por quién debia asumir las
costas del propio juicio. Hacia finales de 1494, nuestro bachiller elevaba una queja contra
los escribanos que habian llevado su juicio de residencia, con quienes en un principio habia
pactado pagarles 1.500 maravedies, pero luego le reclamaron un total de 6.500.” Todas
estas peticiones, disputas, querellas y un largo etcétera hacian a la gestion del cargo y a la
defensa de los beneficios de él obtenidos. Por ende, los jueces y oficiales de justicia se
hallaban muy habituados a llevarlas adelante -tenga en cuenta el lector la movilidad de
estos agentes, como bien lo ilustra el caso que aqui mostramos-; ellas constituian el costado
privado, por todos asumido y aceptado, de los oficios publicos. El problema residia en las
“exorbitancias”, segun el término utilizado en la €poca, donde los mayores damnificados

sin dudas eran justiciables y pleiteantes.

Pero las arbitrariedades se cometian también contra el propio fisco, al ocultar o
directamente sustraer la parte pecuniaria aplicada a la Camara Real. En 1497, Alonso de
Morales, “tesorero de lo extraordinario” a quien nos hemos referido unas lineas arriba,
denuncié ante el Consejo Real que, a pesar de los reiterados reclamos efectuados, Diego
Arias de Anaya no habia liquidado las penas pertenecientes a la Camara Real, ni tampoco
habia presentado “cuentas verdaderas” sobre ellas ante la Real Hacienda;’* se trataba de
penas que él habia sentenciado y percibido como corregidor de la ciudad de Guadix.
Recordemos que dicho cargo habia finalizado entre 1494 y 1495, por lo tanto, luego de
transcurridos dos afios, ain no habia rendido las penas respectivas. En 1499, el tesorero

volvié a acusar el incumplimiento del mencionado bachiller, pero en esta ocasion la

2 AGS. CCA. CED. 2.2.2.40.1

" AGS. RGS. 1494.11.355.

™ AGS. RGS. 1498.01.195. Se aclara que, si bien el catalogo dice 1498, el documento se halla firmado y
datado en Madrid, a 18 dias del mes de enero de 1497.
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denuncia no se realizaba sobre el conjunto de la gestion sino por una sentencia puntual: una
condena pecuniaria, aplicada al fisco, por la nada despreciable suma de 100.000
maravedies; una pena de Camara que jamas llego a destino -notese que, segun Morales, el
total de la pena habia sido asignado a la Camara Real-; un primer reclamo esta fechado en
septiembre de 1499,” le sigue otro, con pedido de sobrecarta del mes octubre de ese mismo
afio.”® No hemos logrado confirmar si la cifra finalmente fue liquidada. De todas maneras,
no es ese el punto que aqui interesa sino la flexibilidad de la que disponian los jueces para
el manejo de tales fondos. No siempre perpetraban una apropiacion indebida,”” con
frecuencia efectuaban retenciones para garantizarse el cobro de salarios o ayudas de costas,
aunque tal procedimiento se encontrara expresamente prohibido, sobre las cuales, una vez

consumadas, pedirian amparo, proteccion o incluso, que les fuera hecha merced.

Reflexiones finales

En las paginas precedentes nos hemos referido a la figura del corregidor, esbozando
de manera sucinta las caracteristicas de la institucién en el periodo estudiado. Se han
analizado luego las diversas fuentes de ingresos de los jueces y las vias a través de las
cuales ellos los procuraban y los defendian. Un item clave en sus devengos lo constituia la
porcién que les correspondia de las penas pecuniarias, procedentes de condenas por ellos
aplicadas. Asimismo, se ha hecho hincapié en las asignaciones, destinos y usos que los
mismos jueces hacian de las penas de Camara contenidas en dichas sentencias. Todo ello en
funcién del interés principal de demostrar como tal manera de gestionar los beneficios del
cargo podia incidir en la administracion de la justicia, considerando, ademas, que en buena
medida su obtencion e incremento quedaba en manos de los propios jueces, lo que abria las
puertas a una infinidad de abusos. Los claros intentos por parte de la Monarquia para evitar
tales extralimitaciones se diluian en las logicas propias de las instituciones

gubernamentales, donde primaba una fuerte nocién de patrimonializacion de cargos y

> AGS. RGS. 1499.09.221.
® AGS. RGS. 1499.10.450.
" por ejemplo, Diego Arias de Anaya en: AGS. RGS. 1492.03.266; AGS. RGS. 1492.03.441.
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oficios y donde los compromisos nacidos de vinculos personales guiaban -u obligaban- la
actuacion de los agentes. Ello conducia a que la no comision de excesos dependiera mas de
la honestidad de los jueces que de unos mecanismos de control en la practica muy poco

eficientes.

Resulta facil suponer las consecuencias judiciales que implicaba el hecho de que los
diezmos de ejecuciones o las penas pecuniarias -multas si se trataba de dinero o
confiscaciones si eran bienes, que luego se realizaban en almoneda- proporcionaran un
ingreso seguro para el juez actuante. De igual modo, hemos procurado mostrar el manejo
que se hacia de las penas de Camara -que constituian una renta extraordinaria mas para la
Hacienda Real- comprendidas en las condenas econdémicas, sobre la cuales se otorgaban
mercedes y se emitian libramientos, generando diferendos por su apropiacion, hecho que se
traduciria en una presién directa sobre la administracion de justicia. Por otra parte, la
movilidad en el cargo de corregidor agregaba un ingrediente que alteraba el ritmo judicial y
era capaz de comportar derivaciones sumamente graves para reos y litigantes, pues con el
fin de cobrar su parte antes de la finalizacién del oficio, se aceleraban las causas y se
cometian no pocas injusticias. Mientras que, los derechos que quedaban pendientes daban

lugar a reclamos e incluso a litigios entre los jueces involucrados.

La documentacion deja inferir cierta aquiescencia social respecto de este fendmeno,
por lo extendido y habitual del mismo, aunque ofrece también pruebas sobre sus limites: se
aceptaba que los jueces percibieran los derechos que marcaba la ley por sus actuaciones,
pero, quienes podian hacerlo protestaban frente a las arbitrariedades. Sin dudas, la
administracion de justicia se veia menoscabada y justiciables y pleiteantes, seriamente
perjudicados. No son estas meras especulaciones. Los afectados hacian oir sus reclamos
toda vez que podian: no solo en juicios de residencia, sino también en causas expresamente
iniciadas o bien en grado de apelacion, denunciando a los jueces de primera instancia.
Hallamos sus ecos, asimismo, en la propia normativa regia, que procuraba evitar abusos y

malas actuaciones en general, e inclusive en otro tipo de fuentes.” En tanto no se trataba de

"8 por ejemplo, cuando en el contexto de las Comunidades, los comuneros intentaron acercar a Carlos V un
proyecto de “ley perpetua”, entre las peticiones, se lee: “que sus Majestades ni los Reyes... no hagan ni
puedan hacer merced alguna de bienes confiscados... y que los tales jueces ni alguno de ellos no puedan
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un fenémeno aislado, sino por el contrario sumamente frecuente, estas denuncias y
peticiones nos ayudan a reafirmar lo que en este trabajo proponemos -que se alza como
nuestra preocupacion fundamental sobre el tema- y que, entendemos, justifica continuar
explorando en esta direccion. En efecto, la documentacién analizada demuestra como esa
manera particular que tenian los jueces de gestionar sus ingresos impactaba de Ileno en las
actuaciones judiciales, perjudicando de un modo directo a justiciables y pleiteantes, e

invita, al mismo tiempo, a continuar la indagacion sobre esta cuestion clave.
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RESUMEN

De los tiempos bajomedievales a los modernos, las representaciones apocalipticas
constituyeron parte del repertorio cultural de los poderosos como de los dominados. Una
genealogia del género revela la ambivalencia de estos relatos que fueron instrumentos de la
propaganda religiosa y politica pero también soporte ideoldgico de la lucha social. Esta
multiplicidad puede rastrearse en tierras catalano-aragoneses, donde estas ideas
reconocieron un fuerte arraigo que se expresa en manifestaciones artisticas, sermonarias y
doctrinales. Abordar el estudio de la apocaliptica y particularmente los usos politicos
regionales del mesianismo constituye una forma de acceso para pensar las relaciones de
poder, dada la instrumentalizacion con sentidos imperialistas o disruptivos que se
desarrollaron en el transito a la modernidad.

PALABRAS CLAVES: apocaliptica; escatologia; repertorio cultural; mesianismo; poder;
revueltas sociales.

THE APOCALYPTIC PERTURBATION. GENEALOGY, EXEGESIS AND
CATALAN-ARAGONESE APPROPRIATIONS (XI11-XVI CENTURIES)

ABSTRACT

From the late Middle Ages to the modern times, the apocalyptic representations were part
of the cultural repertoire of the powerful as well as the dominated. A genealogy of the
genre reveals the ambivalence of these stories that were instruments of religious and
political propaganda but also ideological support of the social struggle. This multiplicity
can be traced in Catalan-Aragonese lands, where these ideas recognized a strong root that is
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expressed in artistic, sermonary and doctrinal manifestations. Addressing the study of the
apocalyptic and particularly the regional political uses of messianism is a form of access to
think about power relations, given the instrumentalization with imperialist or disruptive
senses that developed in the transition to modernity.

KEY WORDS: apocalyptic; eschatology; cultural repertoire; messianism; power; social
revolts.
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