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

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

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

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

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




NOTA EDITORIAL

OR la proa tenemos un emocionante afio 2019, pleno de motivos

particulares para bucear en nuestra historia naval. Se trata del afio del

V centenario de la salida de la expedicion Magallanes-Elcano, que a las
ordenes del primero complet6 el abrazo hispano al mundo y del segundo reali-
76 la hazafia de la primera circunnavegacion. La comision nacional para la
conmemoracion de la gesta, que durara hasta el ano 2022, quinientos afios
después del regreso de la Victoria a Sevilla, ya tiene publicado su primer
programa de actividades, institucionales y privadas, y esta funcionando a
pleno rendimiento para incorporar las que se van proponiendo. En ese progra-
ma participa el Instituto de Historia y Cultura Naval con una serie de confe-
rencias y jornadas de historia a desarrollar durante todo el periodo de la
conmemoracion, de las que se ira dando noticia oportuna. Ademas en el afio
que entra se cumplen quinientos afios del nacimiento de Pedro Menéndez de
Avilés, insigne marino de la Carrera de las Indias y de la colonizacion de La
Florida, motivo al cual el Instituto dedicara las proximas Jornadas de Historia
Maritima.

Dentro de la variada seleccion de articulos que publicamos en este nimero
se debe destacar el titulado «El planisferio celeste medieval» porque su conte-
nido trata de un tema que forma la base de la historia de la ciencia de la nave-
gacion. Es en los astros del cielo, sobre todo en el Sol y las estrellas, donde el
hombre encontrd el primer asidero que le permitié trazar sus caminos en la
mar. En Occidente somos generalmente muy conscientes de la importancia
que tuvo la navegacion astronomica desde que nuestros navegantes comenza-
ron a hacer navegaciones del altura —aunque quiza estemos generalmente
equivocados acerca de cuando sucedio tal cosa—, lo cual nos trae a la pantalla
interior de nuestras mentes artefactos ciertamente sofisticados para su ejerci-
cio, tales como astrolabios, sextantes y crondmetros, y publicaciones muy
elaboradas, como los almanaques. Empero si volvemos nuestra vista un poco
mas atrds y mas lejos, a las navegaciones de los polinesios antes de que nues-
tros grandes exploradores descubrieran el Pacifico, comprendemos que el
conocimiento del cielo fue mucho antes del Renacimiento la gran ciencia de
los marinos, por mas que fuera ciencia primitiva. Por eso es oportuno un
trabajo en que un autor de so6lida preparacion académica nos explica las
primeras formas en que se plasmo graficamente tal ciencia. Disfruten con él, y
con el resto del contenido de la REVISTA.



NOTA PARA NUESTROS SUSCRIPTORES

La REVISTA DE HISTORIA NAVAL actualiza periddicamente la lista de
suscriptores, actualizacion que comprende, entre otras cosas, la
comprobacion y depuracién de los datos de nuestro archivo. Con este
motivo, apelamos a la amabilidad de nuestros suscriptores para que
nos comuniquen cualquier anomalia que hayan observado en su
recepcidn, ya porque estén realizando cursos de larga duracién, ya
porque hayan cambiado de situacién o de domicilio. Hacemos notar
que, cuando la direccién de envio corresponda a un organismo o
dependencia oficial de gran tamafo, conviene precisar no solo la
Subdireccion, sino la misma Seccidn, piso o planta, para evitar pérdi-
das por interpretacién errénea de su destino final.

Por otro lado, recordamos que tanto la REVISTA como los Cuadernos
Monogrdficos del Instituto de Historia y Cultura Naval estan también a la
venta en el Instituto de Historia y Cultura Naval, Servicio de Publicacio-
nes de la Armada (C/ Montalban 2, 28014 Madrid), asi como en el alma-
cén del Centro de Publicaciones de Defensa (Camino de los Ingenieros 6,
28047 Madrid) y el Ministerio de Defensa (Pedro Teixeira 15 bajo, 28020
Madrid), al precio de 4 euros la REVISTA y de seis los Cuadernos.

La direccién postal de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL es:

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

28014 Madrid (Espaiia)

Teléfono: 913 12 44 27

C/e: ihcn@1fn.mde.es




UNA CRONICA DE LA RETAGUARDIA
DE LA GRAN ARMADA.
LEYVA, RECALDE
Y LOS REZAGADOS EN IRLANDA

Rafael CANTERO BONILLA
Graduado en Geografia e Historia

Resumen

La imponente flota que Felipe Il envi6 a Inglaterra para unirse con el ejér-
cito de Flandes con el objetivo de invadir la isla, avist6 la costa sur de Gran
Bretafia el 29 de julio de 1588. Pese a que no se produjeron combates definiti-
vos en el canal de la Mancha, la Marina Real inglesa consiguidé posicionarse
de manera favorable para impedir que los barcos espafioles se aproximaran a
la costa. Una vez superada la latitud de Calais y con el viento soplando hacia
el norte, la Armada y los Tercios de Farnesio no podrian hallar un punto de
encuentro. Medina Sidonia ordend el retorno a la peninsula ibérica bordeando
las islas britanicas. Los barcos menos adaptados a la navegacion en el Atlanti-
co y los que habian resultado mas seriamente dafiados en el Canal comenza-
ron a quedarse rezagados. Una sucesion de violentas tormentas sorprendio a
los barcos que formaban la retaguardia de la armada, provocando destrozos
que hundieron muchos navios. Las tripulaciones lucharon por sobrevivir al
hambre, al frio y a las guarniciones inglesas destacadas en la costa oeste de
Irlanda. Algunos lo consiguieron, otros no.

Palabras clave: Leyva, naos levantiscas, retaguardia, tempestad, naufra-
gios, prisioneros, Connaught correspondencia, Girona.
Abstract

The imposing fleet that Philip II sent to England to join with the army of
Flanders with the aim of invading the island, sighted the southern coast of

Great Britain on July 29, 1588. Although there were no definite combats in
the Channel of La Mancha, the Royal Navy managed to position itself favo-
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rably to prevent Spanish ships from approaching the coast. Once the latitude
of Calais has been overcome and the wind was blowing to the north, the
Armada and the Tercios of Farnesio could not find a meeting point. Medina
Sidonia ordered the return to the Iberian Peninsula bordering the British Isles.
The boats less adapted to the navigation in the Atlantic and those that had
been more seriously damaged in the Canal, began to fall behind. A succession
of violent storms surprised the ships that formed the rear of the Armada
causing destruction that sank many ships. The crews fought to survive the
hunger, the cold and the English garrisons on the west coast of Ireland. Some
got it, others did not.

Key words: Leyva, levantiscas, rearguard, storm, shipwrecks, prisoners,
Connaught correspondence, Girona.

Introduccion

tierra de la Gran Bretafia. Felipe II habia decidido invadir Inglaterra con

la intenciéon de acabar con dos de sus mayores problemas de un solo
golpe: los rebeldes holandeses y la reina Isabel I. Habia concebido un plan
consistente en una operacion combinada, anfibia, que debia colocar al ejército
de Flandes, capitaneado por Alejandro Farnesio, duque de Parma, en Inglate-
rra, tras cruzar el canal de la Mancha escoltado por una escuadra de 140
barcos (1) mandada por el duque de Medina Sidonia. Este es el planteamiento
general, cuyo desenlace, conocido y comiinmente aceptado, fue el desastre de
la flota debido a un tremendo temporal frente a las costas de Irlanda. Numero-
sos historiadores consideran este momento el inicio del declive de la Monar-
quia hispanica. Cuando se trata de analizar episodios tan determinantes para la
historia de un pais o de un imperio, como ocurre en este caso, las causas que
provocaron el conflicto y las consecuencias de ¢l derivadas pueden eclipsar el
desarrollo de los hechos, la intrahistoria de lo que ocurrio. Voy a tratar de
narrar el episodio de Inglaterra desde el punto de vista de lo ocurrido en la
retaguardia de la flota, muy especialmente a partir del momento en que Medi-
na Sidonia asume el fracaso de la operacion y decide navegar hacia el norte, a
fin de bordear las islas britanicas y tomar rumbo sur para retornar a la penin-
sula ibérica. Una vez que el duque ordend aproar a toda vela hacia el Canta-
brico, numerosos navios de la retaguardia, y aquellos que se encontraban en
mal estado a causa de los combates habidos en el canal de la Mancha, comen-
zaron a rezagarse y se alejaron del grueso de la flota.

EL sabado 30 de julio de 1588, una formidable armada habia divisado

(1) La armada estuvo formada por 130 navios, acompafiados de 10 carabelas y faluas de
abastecimiento. Desplazaba 57.868 t y transportaba a 19.295 soldados, 8.050 marineros y 2.088
remeros. P1 CORRALES, Magdalena de Pazzis: Felipe Il y la lucha por el dominio del mar. San
Martin, Madrid, 1989, pp. 301-302.
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Medina Sidonia dio orden de no esperarlos. Lo que ocurrié en aquellos
barcos a partir de ese momento y el relato del destino que corrieron sus tripu-
laciones indigna y estremece, pero también emociona y causa admiracion.
Marineros y soldados trataron de ponerse a salvo y de mantenerse con vida.
Muchos de ellos se encontraron y reagruparon en las tierras de Irlanda y trata-
ron de sobrevivir y buscar la manera de volver a Espaiia.

Enmarcar cronologica y geograficamente los naufragios y sefialar las
desventuras vividas por las tripulaciones es el objetivo de este trabajo.

Los barcos

La flota que partié hacia Inglaterra estaba compuesta por barcos de dife-
rentes caracteristicas y variada procedencia (2). Verdaderamente, solo los
galeones de las flotas de Portugal y Castilla eran auténticos barcos de guerra.
Los castellanos fueron construidos para proteger a la Flota de Indias en sus
largos viajes a América. Tan solo algunos de los de la flota portuguesa fueron
expresamente construidos para la empresa de Inglaterra. Las escuadras de
galeazas y galeras estaban compuestas por naves concebidas para desarrollar
su actividad en el Mediterraneo, no para navegar en el Atlantico. Las grandes
naves vizcainas, guipuzcoanas, andaluzas y levantinas eran mercantes artilla-
dos, lentos y pesados. Las urcas eran navios procedentes en su mayoria del
Baltico y se las empleaba en tareas logisticas y de transporte. Carabelas, faluas,
zabras y pataches eran dedicados a labores de exploracion, enlace y transporte
de viveres y bastimentos.

No todos los barcos alcanzaban la misma velocidad una vez que desplega-
ban todas sus velas. Los barcos méas lentos y menos dotados para la navega-
cion atlantica retrasaban considerablemente la navegacion del resto de la flota,
en especial de los galeones. Cuando Medina Sidonia dio la orden de retornar,
un grupo de navios no pudo seguir al grueso de la flota debido a las propias
carencias de esos barcos y a los desperfectos sufridos en los combates.

La escuadra de Levante, la de «las levantiscas», fue la mas castigada por
las condiciones del regreso. Estaba mandada por Martin de Bertendona,
nombrado al efecto por Felipe II en enero de 1588. Era general de la Armada,
distinguido por el servicio al duque de Alba, y posteriormente a Luis de
Requesens, en las flotas destacadas en Flandes durante la rebelion de las
provincias flamencas. Su escuadra la conformaron 10 barcos. Dos fueron
naves napolitanas, Anunciada y Santa Maria del Vison. Seis eran sicilianas,
Trinidad Valanzera, Santa Maria Rata (Ratificada) y Encoronada, San Juan
de Sicilia, San Nicolas (conocida como Prodaneli), Juliana y Trinidad de
Escala. A ellas se sumaron en febrero de 1588 la Lavia y la Regazona, dos

(2) Casapo Soto, José Luis: Los barcos esparioles del siglo xvi y la Gran Armada de
1588. San Martin, Madrid, 1988, pp. 157-226. Este autor ofrece un practico resumen de las
escuadras y el tonelaje de los barcos.
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buenas naves venecianas que habian sido embargadas al llegar a Lisboa en
enero, una de ellas cargada con vino que el mismo rey sugiri6 fuera empleado
para abastecer a la flota (3). Tan buenas eran que la mayor de ellas, la Regazo-
na (34 metros de eslora, 12 de manga y 7 de porte), fue elegida por Bertendo-
na como nave capitana, y la otra, la Lavia, como almiranta.

También de origen veneciano (4) era la Trinidad Valanzera, que de hecho
era conocida como la Veneciana. Era un barco de 1.100 toneladas, artillado
con 42 canones. Iba a bordo Alonso de Luzon, maestre de campo del Tercio
de Napoles, junto a 280 infantes. En Ragusa (Dubrovnik) se habian construido
la Prodaneli, 1la San Juan de Sicilia, la Anunciada vy, posiblemente, la Santa
Maria del Vison.

La Santa Maria Rata o, simplemente, la Santa Maria era una nao genove-
sa. Media 31,13 metros de eslora y 10,83 de manga, contaba con un puntal de
6,56 metros y estaba armada con 35 piezas de artilleria (5). En ella navegaban
93 «gentes de mar» y 355 «de guerra» (6). La Santa Maria estaba capitaneada
por el genovés Francisco Vitali con Damgas Paris (7), pero la persona mas
relevante de la dotacion del barco era Alonso Martinez de Leyva, caballero de
la Orden de Santiago, nombrado por Felipe II sucesor en el mando de Medina
Sidonia (8). Este soldado de familia noble, procedente de la Casa de Leyva de
la Rioja, se habia forjado una gran reputacion participando en los combates
frente a los moriscos en las Alpujarras y, posteriormente, en Milan, donde fue
nombrado capitan general de la caballeria milanesa. Su personalidad y caris-
ma llevaron a muchos nobles, hidalgos y caballeros a enrolarse junto a ¢l en la
Santa Maria para acometer la empresa de Inglaterra.

Otra escuadra fuertemente castigada fue la de las urcas. Eran naves de
origen holandés, flamenco, alemén y baltico destinadas al transporte de pertre-
chos e infanteria. La insignia, el Gran Grifon, desplazaba 600 toneladas. Dos
de ellas, la Santiago (el barco mas antiguo de la armada) y la Gato, fueron
conocidas como «las urcas de las mujeres», ya que transportaron a las esposas
de algunos de los soldados de la armada que estaban casados.

Las galeazas napolitanas San Lorenzo, Napolitana, Zuniga y Girona eran
barcos de 600 toneladas que navegaban con entre 200 y 250 soldados a bordo

(3) GoONZzALEZ-ALLER HIERRO, José Ignacio; DUENAS FONTAN, Marcelino de; CALVAR
GRross, Jorge, y MERIDA VALVERDE, M.* del Campo: La batalla del Mar Océano, vol. 1. Minis-
terio de Defensa, Armada espafiola, Madrid, 1993, p. 1930, doc. 4101.

(4) Casado Soto no coincide con Gonzalez-Aller, Parker y Collins y la cataloga de cons-
truccion de origen mediterraneo en lugar de adridtico. CASADO SoT0: op. cit., p. 217.

(5) La batalla del Mar Océano, vol. v: Anexos y apéndices. Ministerio de Defensa, Arma-
da espafiola, Madrid, 2015, p. 279.

(6) Los marineros, grumetes, pajes, artilleros y lombarderos componian la «gente de
mary, y la infanteria embarcada, la «gente de guerra». Pl CORRALES, M. de Pazzis: «La Armada
de los Austriasy», en Estudis. Revista de Historia Moderna, nim. 27. Universidad de Valencia,
2001, p. 34.

(7) Asi aparece, literalmente, en el leg. 280-1385 del Archivo General de Simancas, reco-
gido en el doc. 3217 de La batalla del Mar Océano, vol. 1, t. 111, p. 1346.

(8) La batalla del Mar Océano, vol. 1v, t. 11, docs. 4928, 4929, 4930, 4931, pp. 205-205.
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y 300 remeros (forzados en la mayoria de los casos). Estaban artillados con 50
cafiones.

De Plymouth a Calais. Tension en la cadena de mando (9)

Al amanecer del 29 de julio, la Gran Armada avisto la costa inglesa. Medi-
na Sidonia ordend detener la marcha para reunir a los barcos rezagados y cele-
brar consejo de guerra. La armada podia contar con una importante ventaja en
ese momento. La flota de Drake, cuya mision era detener a la esperada flota
espafola cuando se acercase al Canal, habia vuelto al puerto de Plymouth para
reabastecerse, tras haber patrullado en el mar sin cruzarse con la armada y
haber consumido sus provisiones (10). En el mencionado consejo, Leyva y
Recalde propugnaron iniciar un ataque a Plymouth, a pesar de que esto no se
contemplara en el plan inicial (11), para sorprender a los barcos ingleses. Pero
Medina Sidonia, con el asentimiento de la mayoria de los capitanes, y
apelando a que no eran esas las drdenes dictadas por Felipe II (12), optd por
plegar velas durante la noche e iniciar la travesia por el canal de la Mancha al
dia siguiente. El ataque hubiera sorprendido a los ingleses, y asi se refleja en
la carta del almirante Howard a Walsingham, el secretario de Isabel I, del dia
31 (13):

«El viernes en Plymouth recibi informacion de que se habia avistado un
gran numero de navios en las inmediaciones de Lizard, por lo que, aunque el
viento era escaso, empezamos a sacar los barcos del puerto remolcandolos
aquella noche, y el sabado los sacamos con muchas dificultades por ser el
viento del sudoeste, y sobre las tres de la tarde descubrimos a la armada espa-
fiola e hicimos lo que pudimos para barloventear, que para esa mafiana lo habia-
mos ganado...».

La flota inglesa no solo habia conseguido salir indemne del puerto, sino
que, ademas, habia ganado el barlovento a la armada, por lo que a partir de
ese instante podia comenzar a hostigarla y empujarla hacia los bancos de
arena a sotavento. Howard roded por el sur y comenzd un ataque al centro de

(9) El punto de vista acerca de la estrategia a seguir de Juan Martinez de Recalde y
Leyva fue contrario en la mayoria de las ocasiones al defendido por Medina Sidonia. PARKER,
Geoffrey: «El testamento politico de Juan Martinez de Recalde», en Revista de Historia
Naval, nam. 60, pp. 15-17.

(10) La batalla del Mar Océano, vol. 1v, t. 1v, doc. 6814, pp. 224-225.

(11) Esta posibilidad habia quedado a criterio del duque de Parma y del de Medina Sido-
nia. CEREZO MARTINEZ, R.: Las Armadas de Felipe 1I. San Martin, Madrid, 1989, p. 326.

(12) FERNANDEZ DURO, Cesareo: La Armada Invencible, t. 11. Real Academia de la Histo-
ria, Madrid, 1885, p. 9. Es interesante leer la orden del rey tal y como aparece en el texto
mencionado, ya que su interpretacion es discutible en mi opinidn; una cosa es buscar al enemi-
go y otra encontrarlo en inferioridad.

(13)  La batalla del Mar Océano, vol. 1v, t. 111, doc. 5947, p. 280.
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la armada. Las levantiscas intervinieron en algunos de los combates mas sefia-
lados.

Drake, desde el norte, atacd a la escuadra de la retaguardia acompaiiado
del Triumph, de Frobisher, y del Victory, de Hawkins. Leyva, que mandaba el
ala izquierda de la vanguardia, observo como Drake se dirigia hacia el galeon
San Mateo. La Santa Maria se dirigid hacia el Revenge, de Drake, quien,
consciente de que podia ser abordado por los espafoles, cambié de rumbo
para zafarse del acoso y escapo6 cruzando cafionazos con la Santa Maria.
Mientras tanto, Recalde, con el San Juan, soportaba en solitario las acometi-
das del resto de la columna inglesa con el fuego de 300 disparos que le provo-
caron algunos dafios de consideracion.

El dia 2 Howard, aprovechando su posicion a barlovento, tratd de acercar-
se al San Martin, la capitana de la armada, pero los galeones portugueses
consiguieron protegerla apoyados por el refuerzo de las naves levantiscas de
Bertendona, quien dirigido La Regazona, capitana de Levante, contra el Ark
Royal. El navio insignia inglés abandono la persecucion para no ser abordado.
La Santa Maria abrié fuego contra los ingleses, dando cobertura a su capitana,
La Regazona. Pero Howard habia ordenado a dieciocho barcos que atacaran
simultaneamente la retaguardia de la armada. Alli se encontraba el San Juan,
de Recalde, algo rezagado tras los impactos que habia recibido el dia 31, que
le habian obligado a realizar reparaciones. La situacion para la almiranta
general de la armada se complicaba gravemente.

Al percatarse de ello, Bertendona y Leyva se despreocuparon de la capita-
na de Howard, que se retiraba, para acudir en ayuda del San Juan, que estaba
a punto de ser acometido por un gran navio inglés que, al parecer, era el
Revenge de Drake. La cobertura de los barcos levantiscos protegio a Recalde,
quien incluso aprovechd que el viento empezaba a rolar para dirigirse hacia el
Triumph de Frobisher. El combate se prolongd hasta las cinco de la tarde y
finaliz6 con la retirada de los ingleses. Aquella tarde, en el consejo de guerra,
Medina Sidonia establecié que la armada navegaria en dos escuadras, y a la
Santa Maria se le asignd el mando de la mitad de la retaguardia (14).

El dia 4 la Santa Maria se vio de nuevo envuelta en serios combates. La
urca Duquesa de Santa Ana, el galedon San Luis y la urca Doncella se habian
rezagado y se encontraban al sur de S.' Catherine’s Point, en la isla de
Wight. Leyva, junto con tres de las galeazas napolitanas de Hugo de Monca-
da, la Girona, la San Lorenzo y la Zuiiiga, se lanzo desde la Santa Maria a
socorrer a los rezagados. El Victory se dirigia hacia la Duquesa, pero se
acercé tanto que comenzo6 a recibir fuego de la urca. Al ver la situacion a la
que se enfrentaba sir John Hawkins y descubrir el avance de Leyva, el Ark
Royal y el Golden Lion se dirigieron hacia su posicion, lo que desatd una
accion de combate en toda regla que se prolongd durante dos horas, pero no
impidid que Leyva consiguiera reunir a los rezagados con el resto de la
flota.

(14) Ibidem, doc. 5979, p. 297.
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No habia sido un buen dia para la armada. Dos navios fueron hechos
prisioneros por los ingleses. Los barcos de la reina Isabel eran mas ligeros y
maniobrables y eludian continuamente los intentos de abordaje de los galeo-
nes y galeazas espafioles. El duque habia decidido no sobrepasar la isla de
Wight, para facilitar el encuentro con Farnesio. Tras los combates del dia 4, la
flota habia perdido la posibilidad de fondear en Solent y se estaba aproximan-
do a Calais. Se reunio6 consejo de guerra para estudiar la situacion. Si sobrepa-
saban ese punto, las corrientes dificilmente permitirian a la flota mantenerse
en el Canal y enviarian los barcos hacia el Mar del Norte. Medina Sidonia,
que habia enviado varias faltias y correos en busca de Farnesio, aun no habia
recibido respuesta. La armada fonded frente a Calais, con la opiniéon en contra
de Leyva y Recalde, en espera de noticias del duque de Parma. Estas llegaron
el dia 6 y eran desalentadoras. Los correos habian tardado mas tiempo del que
habia previsto el duque de Medina Sidonia, y Farnesio apenas comenzaba a
embarcar sus tropas (15). La flota tenia que aguardar varios dias hasta que las
barcazas con el ¢jército de Flandes estuvieran cargadas y aprovisionadas.

La noche del 7 de agosto comenzaba a fraguarse el fracaso de la empresa.
La flota, fondeada en aguas tranquilas, se convirtié en un blanco relativamen-
te facil en caso de ser atacado. Los ingleses enviaron ocho brulotes contra
ella. Las barcazas ardiendo, con cafiones cargados que se dispararian con el
calor, y con mas municion que explotaria cuando el fuego la alcanzase, provo-
caron el desorden en la armada. Algunas (16) de las tripulaciones cortaron
amarras y salieron a mar abierto en un auténtico caos (17), tratando de eludir
la colision con los temidos brulotes. Entre 200 y 300 anclas fueron a parar al
fondo marino (18). Esto posteriormente se revelaria como un grave problema:
los barcos no pudieron fondear con seguridad y quedaron a expensas del olea-
je y la deriva cuando necesitaron acercarse a tierra para reabastecerse y repa-
rar las averias causadas por los temporales.

El desconcierto se apoder6 de la flota. La Santa Maria choco con la galea-
za napolitana capitana, la San Lorenzo, cuya tripulacion hubo de abandonar el
barco. Antes de poder hacerlo, el capitan de las galeazas, Hugo de Moncada,
fallecia a causa del disparo proveniente de una de las lanchas enemigas que se
acercaban para saquear el barco. Pese a todo, los navios de Felipe II lograron
presentar batalla durante nueve horas en los bajios situados entre Ostende y

(15) Elretraso en la respuesta por parte del duque de Parma es un argumento que determi-
nados historiadores y estudiosos aducen para incidir en las escasas esperanzas que Farnesio
tenia en la operacion y su poco compromiso con la misma. En el capitulo 15 de la introduccion
al vol. 1v, t. 1, del corpus documental La batalla del Mar Océano (pp. CXXXIX-CXLVII) se analiza
la actitud de Alejandro Farnesio. No es objetivo de este trabajo indagar en las posibles respon-
sabilidades de los generales y almirantes de la empresa.

(16) Casapo Soro: op. cit., p. 235. Este autor cifra en unos cincuenta los barcos que
levaron anclas y abandonaron el fondeadero. Por tanto, entre sesenta y setenta serian los que
picaron amarras y perdieron anclas.

(17) MarrtiNEz Rulz, Enrique: Historia militar de la Europa moderna. Sintesis, Madrid,
2016, p. 284.

(18)  La batalla del Mar Océano, vol. v, t. 1, p. CXLIX.
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Gravelinas (19). El viento fue tornando de sur a suroeste para acabar siendo
del noroeste, y la armada era empujada a sotavento contra los bancos de arena
de la costa flamenca. Esta vez el combate a corta distancia afect6 a gran parte
de la flota y provocé serios dafios en los cascos de los barcos.

Los ingleses habian gastado casi toda su municidén y no habian alcanzado
un triunfo rotundo. La armada habia sufrido bajas (20), pero la gran mayoria
de los barcos permanecia a flote y los hombres mantenian la moral alta. Sin
embargo, los ingleses habian conseguido su objetivo. Asi de seguro se mostra-
ba Drake:

«Dios nos ha concedido un dia muy bueno al haber forzado al enemigo a
adentrarse tanto a sotavento que por Dios que confio en que el principe de
Parma y el duque de Medina Sidonia no se daran la mano en los proximos
dias» (21).

Los navios espafioles, aunque aun en buena formacion, habian rebasado
los probables puntos donde podia haber tenido lugar el encuentro entre la
armada y los Tercios. Cuarenta kiloémetros mas al sur, Alejandro Farnesio
organizaba la operacion logistica para embarcar y reunirse con Medina
Sidonia.

«Librenos Dios de estos Colones y Magallanes» (22)

El duque convoco un nuevo consejo, al que Leyva y Recalde se negaron a
acudir. Su estado de animo era de pesadumbre y enfado, ya que consideraban
la decision del duque de no atacar Plymouth una muestra de poco valor y
entendian que el fondeo en Calais habia facilitado la accion de los brulotes y
la confusion subsiguiente producida al dispersarse la flota. Recalde considera-
ba esta accion practicamente definitiva, y asi lo mostraban sus propias pala-
bras: «... en saliendo al Mar de Flandes era acabada la cosa» (23). Ademas,
argumentaban que en otras ocasiones sus opiniones no habian sido tenidas en

(19) Esta es la posicion que aparece en MARTIN, Colin, y PARKER, Geoffrey: La Gran
Armada. La mayor flota jamas vista desde la creacion del mundo. Planeta, Barcelona, 2011
(reed.), p. 308.

(20) Ibidem, p. 313. Los autores estiman en torno a mil los muertos y a ochocientos los
heridos.

(21) La batalla del Mar Océano, vol. 1v, t. 111, doc. 6059, p. 346. El documento es la
traduccion de una carta escrita por Drake y dirigida a Walsingham.

(22) Archivo Histérico Nacional (AHN), Ordenes Militares (Papeles Curiosos) (OM
[PPC]), doc. 3511, niim. 38. Transcrito en ibidem, doc. 6170, p. 422. Asi defini6 Leyva a quie-
nes propusieron llevar a cabo el retorno por la ruta del norte, es decir a Medina Sidonia y Diego
Flores.

(23) AHN, OM (PPC), doc. 3511, nim. 41. Transcrito en La batalla del Mar Océano,
t. 1v, doc. 6654, p. 118. Esa es la frase con la que Juan Martinez de Recalde define la situacion.
Asi se lo escribi6 a Martin de Ididquez el 8 de octubre en La Coruiia.
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cuenta. Leyva escribio mas tarde que fueron llamados a consejo «cuando
trataban de enviar a tratar de partidos a los enemigos como rendidos» (24).

Leyva apoyo a Recalde en la solicitud de retornar al Canal, para enfrentar-
se a los ingleses y «ejecutar lo que su Rey les mandaba» (25). Todos los
comandantes acordaron volver al Canal si el viento rolaba a favor, y asi lo
recogi6 el duque en su diario. Solo se retornaria a la Peninsula si el viento no
facilitaba la navegacion para volver al Canal. Este viaje se llevaria a cabo por
la ruta del norte, bordeando el este de Inglaterra, Escocia y, después, Irlanda.
Leyva denominé a este trayecto «ese viaje de Magallanes» (26). Al dia
siguiente, el viento era del sursudoeste. Los barcos seguian la derrota hacia el
norte, por lo que Medina Sidonia ordeno, definitivamente, el retorno (27).

Durante los dias 10 y 11, la flota inglesa persigui6 a la espafiola. Recalde
intuia que querian hacer «puente de plata y asi entiendo que nos dejara en tres
o cuatro dias» (28). La posiciéon de Howard en la mafiana del dia 12 parecia
hacer posible un ataque inglés; sin embargo, la armada navegaba en buena
formacion y con la retaguardia reforzada, lo que hizo desistir a los persegui-
dores. Recalde habia intuido acertadamente la tactica que iban a seguir los
ingleses. Esa misma tarde, Leyva también percibid lo que el almirante vizcai-
no habia anticipado que iba a ocurrir: la flota inglesa dejaba de perseguir a la
Gran Armada (29).

Las tripulaciones no estaban adecuadamente vestidas y equipadas para
soportar el frio del Mar del Norte. No quedaba lefia ni siquiera para cocinar y,
tras mes y medio en el mar, la comida escaseaba. Se acortaron las raciones a
medio cuartillo de bizcocho, otro medio de vino y un cuartillo de agua en
prevision del largo viaje (30). Los animales de tiro y carga que viajaban en las
bodegas fueron arrojados por la borda, para ahorrar sus raciones de agua. Los
hombres comenzaron a enfermar, y la muerte se convirtid en companera de
viaje en cada navio. El dia 15, el mando ordend navegar a toda vela rumbo a
la Peninsula. El 17 la flota navegaba entre las Shetland y la isla de Fair, y el

(24) AHN, OM (PPC), doc. 3511, nim. 38. Transcrito en La batalla del Mar Océano,
vol. 1v, t. 111, doc. 6170, p. 422. Durisima acusacion de Leyva, dando a entender que el resto de
los comandantes consideraban la opcion de rendirse.

(25) Ibidem.

(26) AHN, OM (PPC), doc. 3511, niim. 38. Transcrito en La batalla del Mar Océano,
vol. 1v, t. 111, doc. 6113, p. 386.

(27) En La Gran Armada, p. 355, se atribuye a Diego Flores, consejero del duque, la
responsabilidad del inicio del «viaje de Magallanes».

(28) PARKER, G.: art. cit., p. 26.

(29) AHN, OM (PPC), doc. 3511, num. 38. Transcrito en La batalla del Mar Océano,
vol. 1v, t. 11, doc. 6113, p. 386.

(30) La vida a bordo era, ya de por si, muy complicada en condiciones normales, el haci-
namiento provocaba problemas entre tripulaciones y soldados embarcados, la comida sufria
problemas de conservacion y el agua se deterioraba. SAAVEDRA VAZQUEZ, M.* Carmen: «La
vida del soldado», en O’DONNELL Y DUQUE DE ESTRADA, Hugo (dir. de la obra), y RiBOT
GARCiA, Luis Antonio (coord. del vol.): Historia militar de Espaiia. Tomo 11: Edad Moderna,
vol. 1: Escenario europeo. Laberinto-Ministerio de Defensa, 2013, Madrid, p. 377.
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18 ponia rumbo al oeste, aproximadamente a los 60 grados de latitud norte. El
dia 20 Medina Sidonia ordenaba a Baltasar de Zufiiga adelantarse para infor-
mar a Felipe II de la situacion. El duque ya presagiaba que la posibilidad de
alcanzar La Corufa constituiria «no poco milagro» (31).

La travesia hacia el norte podia resultar tranquila, como, efectivamente,
ocurrid. Ademas, aquellas eran unas aguas conocidas por los pilotos de las
urcas balticas. Pero las cartas nauticas de que disponian los pilotos no iban
mas alla de Moray Firth, en Escocia, y el cabo Dursey, en el sudoeste de Irlan-
da (32). El norte de Escocia y el oeste de Irlanda eran mundos ignotos salvo
para alguno de los mas avezados marineros. El desconocimiento de aquellas
aguas, una vez que se virara hacia el oeste, era susceptible de provocar situa-
ciones complicadas que podrian verse agravadas debido a que muchos barcos
navegaban muy dafados tras los tltimos enfrentamientos con los ingleses. Las
levantiscas comenzaron a mostrar sus deficiencias para la navegacion fuera
del Mediterraneo. También las urcas balticas y alemanas comenzaban a reza-
garse debido a sus escasas condiciones marineras. Esta situacion derivd en
una nueva disputa entre Recalde y el duque de Medina Sidonia El almirante
vizcaino queria esperar a los que se iban quedando rezagados, pero Medina
Sidonia le obligd a navegar junto a él y el San Martin en la vanguardia (33) de
la flota. El dia 21, cuando la armada entraba en el Mar del Norte, atin queda-
ban 112 barcos indemnes (34). Unos dias después, todo se complico.

La tragedia vivida desde la retaguardia (35)

El 25 de agosto el grueso de la flota se encontraba en las costas septentrio-
nales de Irlanda. Aquella noche la niebla cay6 sobre el mar y los barcos
perdieron la referencia unos de otros. Al amanecer, el San Martin podia contar
90 velas. Recalde solo navegaba junto a tres naos y tres pataches. Envio
varios pataches en busca del San Martin, y uno de ellos llego6 a divisarle y a
informar de su posicion y de las naves que le acompafiaban. El almirante trato
de dirigirse hacia el grueso de la flota (36). Pero el dia 28 el viento rold a
sursudoeste. Recalde envid un nuevo patache en busca de la capitana y ya no
la encontro.

Este cambio de viento enfurecié las aguas, y los barcos mas duramente
castigados por los combates comenzaron a tener graves dificultades, no ya

(31) La batalla del Mar Océano, vol. v, p. 159.

(32) SAAVEDRA VAZQUEZ, p. 359.

(33) PARKER, art. cit., pp. 15-17.

(34) La Gran Armada, p. 362.

(35) Las descripciones de lo sucedido en los barcos estan basadas en los relatos y narra-
ciones del vol. v, Anexos y Apéndices, de La batalla del Mar Océano.

(36) Eso se desprende del diario de un marinero del San Juan aportado. Parker anota que
Recalde queria reencontrarse con el San Martin y el resto, ya que temia una emboscada por
parte inglesa y asi aparece en un billete del dia 11 o 12. PARKER, G.: art. cit., p. 38.
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para permanecer en una formacioén ordenada, sino para mantenerse a flote.
Afortunadamente, el dia 31 una encalmada permitié6 que algunos barcos se
reagruparan. Recalde alcanz6 a otras cuatro naos y una galeaza, la Girona.
Juan de los Rios, embarcado en la urca Caridad, que avist6 este barco, declard
respecto al estado de la nave napolitana que «entendia que iban a dar en tierra
y que si no hallaban puerto se perderian» (37).

Tres de las urcas rezagadas, el Gran Grifon, la Barca de Hamburgo y el
Castillo Negro, habian conseguido navegar en conserva de la Trinidad Valan-
zera, de Alonso Luzon, una de las levantiscas mas castigadas. La Barca de
Hamburgo inform6 ese dia de que estaba a punto de irse a pique. La calma
posibilitdé que alrededor de cien de sus tripulantes fueran transbordados a la
Valanzera. Otros sesenta u ochenta pasaron al Grifon. Al dia siguiente, la urca
desaparecia a la altura de Malin Head, y ese mismo dia Alonso de Luzon,
capitan de la Valanzera, perdia también de vista al Castillo Negro y al Gran
Grifon. Perdido contacto con la Valanzera, Gébmez de Medina tratd de mante-
ner a flote al Grifon y dirigirse a la Peninsula. Ambos barcos navegaron sepa-
rados desde el 2 de septiembre. Durante dos semanas se encontr6 el viento del
sudoeste, lo que le impidi6 avanzar.

Los temporales y la gruesa mar de la primera quincena de septiembre
habian dispersado a las unidades de la flota, que no habian podido seguir a
Medina Sidonia, de manera que los barcos navegaban ya en pequefos grupus-
culos o en solitario.

Al grupo del San Juan se incorporaban y volvian a rezagarse tres barcos
levantiscos que no conseguian mantenerse en su conserva debido a la mala
mar. El mismo dia 2, las tres levantiscas, la Lavia, la Juliana y la Santa Maria
del Vison, perdian contacto por primera vez con el grupo, y el dia 7 lo hacian
para nunca volver a encontrarlo. Las tres navegaron unidas hasta que el dia
17, con buen tiempo, decidieron fondear en Streedagh Strans, cerca del puerto
de Sligo.

El dia 12 a la Valanzera se le abri6 la popa, pero Alonso de Luzén consi-
guié mantener el barco a flote hasta que el dia 14, frente a Kinnagoe Bay, fue
a tocar con un arrecife.

La Santa Maria soport6 el temporal de los dias 12 y 13 en solitario y
consiguid avanzar mucho mas al sur. La Santa Maria era uno de los barcos
mas castigados (38), por los combates en los que se involucrd. A ello habian
de afadirse las averias producidas por los temporales. Leyva decidié que, tras
las tormentas soportadas, debia detenerse a hacer aguada, recoger bastimentos
y repararse. Navego hacia Blaksod Bay, en el condado de Mayo. El dia 17
amaneci6 con buen tiempo y Leyva tratd de acercarse a tierra, pero el barco
embarranco en Tullagham Bay, unas leguas al norte de donde se encontraban

(37) La batalla del Mar Océano, vol. 1v, t. 1v, doc. 7082, p. 346.

(38) AHN, OM (PPC), doc. 3511, nim. 38. Transcrito en La batalla del Mar Océano,
vol. 1v, t. 111, doc. 6170, p. 422. Leyva escribe a Recalde y le dice que «no va otra nao tan traba-
jadax.
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el Falcon Blanco Mediano y el Gran Grin. Leyva desembarcé a sus hombres
y consiguié mantener con vida a todos ellos.

El dia 13 el San Juan se encontraba acompafiado tan solo del patache San
Esteban y del San Juan Bautista, que el dia anterior habia perdido de vista a la
Trinidad, otra nao de la escuadra castellana que presumiblemente desaparecio
en Valentia Island, en el condado de Kerry, el 15 de septiembre (39). Las
malas condiciones en que se encontraban impidieron que pudieran auxiliar a
la Barca de Danzing, otra urca rezagada el dia 14. Los capitanes decidieron
dirigirse a Great Blasket Island para hacer aguada y realizar reparaciones.

Al dia siguiente, otra de las levantiscas, la Anunciada, que navegaba junto
a la urqueta Caridad y los pataches Concepcion y Nuestra Seriora de Begoria,
si que acudia a socorrer a la Barca de Danzing. Dadas las averias de la levan-
tisca, los marineros decidieron salvar la urca y comenzaron a trabajar para
tapar sus vias de agua utilizando elementos de la Anunciada, asi como a tras-
vasar armas y municion al resto de la flotilla.

Mientras permanecian fondeados en el estuario del Shanon, avistaron una
nave guipuzcoana, la San Esteban. El sargento de la Concepcion, Alonso de
Porres, se destaco para reconocerla. Al subir a bordo encontr6 que la tripula-
cion no sabia donde se encontraba, que no tenia alimentos ni bastimentos y
que el piloto, el maestre y el capitan habian muerto.

Cuando acabaron de trasvasar las armas y la municion, la tripulacion de la
Anunciada se embarcd en la urca tras prenderla fuego. Los cinco barcos
partieron rumbo a la Peninsula, pero el estado de la nao San Esteban y de sus
hombres era tan deplorable que, incapaz de resistir un nuevo temporal,
perdié el rumbo, se separd del resto y comenzo a navegar hacia el norte.
Aquella noche se encontraba al sur de Mutton Island. Pocas millas al norte
navegaba el galeén San Marcos —de la escuadra de Portugal— soportando a
duras penas la tormenta. La nao guipuzcoana y el galedn portugués fueron
divisados por los observadores y vigilantes irlandeses desde la costa del
condado de Clare.

Por tanto, tras las dos primeras semanas de septiembre, la posicion de los
barcos que no pudieron seguir a Medina Sidonia, que se perdieron tras la
niebla del 25 de agosto o que se fueron rezagando del grupo del duque era la
siguiente:

— los mas adelantados y situados al suroeste de Irlanda eran el grupo del
San Juan de Recalde, al que trataban de alcanzar la Santa Maria de la
Rosa, el San Juan de Fernando Home y la Isabela;

— al norte navegaba la flotilla de las urcas y los pataches que habian
acompaiiado a la Anunciada. Casi fuera de control y en muy mal esta-
do, la San Esteban se habia desviado hacia el norte, separandose de este
grupo, y su posicion era muy cercana a la del galeon San Marcos, frente
a las costas del legendario reino gaélico de Thomond;

(39) La batalla del Mar Océano, vol. v, p. 212.
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— frente a las costas de Galway se encontraba otra urca, el Falcon Blanco
mediano y otro barco que se ha estado catalogando como desconocido
pero que podria ser el Concepcion del Cano, de la escuadra vizcaina;

— algo mas al norte, en el condado de Mayo navegaban dispersadas la
levantisca San Nicolas «Prodaneli», la nao vizcaina Gran Grin y la
urca El Ciervo Volante. Pero en este condado habia otros cuatro barcos
fondeados o embarrancados. La tripulacion de la Santa Maria estaba
fortificada en Doona Castle, en Blacksod Bay. En un extremo de esta
bahia conocido como Elly Bay se encontraba fondeada la Duguesa de
Santa Ana. También cercana a Elly Bay se encontraba fondeada la nao
castellana Nuestra Seriora de Begona,

— unas millas al noreste, en Streedagh Strand, al norte del puerto de Sligo,
tres levantiscas, la Lavia, la Juliana y la Santa Maria del Vison, estaban
fondeadas. Alli iban a enfrentarse al temporal del dia 21. La galeaza
napolitana Girona habia perdido contacto con el grupo de Recalde y
fondeod para llevar a cabo reparaciones. Consiguid hacerlo en la bahia
de Killibegs, al otro lado de la bahia donde estaban las tres levantiscas;

— al norte, en la peninsula de Donegal, la Valanzera apenas se mantenia a
flote. Luzodn estaba evacuando a los 550 hombres que navegaban junto
a ¢l, su propia tripulacion y los hombres procedentes de la Barca de
Hamburgo. El barco que se encontraba junto a ella cuando dieron inicio
las tempestades, el Gran Grifon, habia tomado rumbo norte y se dirigia
al Mar de Noruega. Entre ambos se encontraba, aislado, el San Juan de
Sicilia.

La violenta tempestad —inusual incluso para las latitudes por las que la
flota navegaba a finales del verano— que iba a desencadenarse en el norte y
noroeste de Irlanda a partir de la noche del 17 de septiembre, y una segunda
desencadenada a partir del 20 y el 21, acabarian con la resistencia de la mayo-
ria de los navios (40).

La que se desat6 el dia 17 afectd por completo al Gran Grifon, muy al
norte. Inund6 por completo sus bodegas y el rumbo del barco quedd sometido
a los vientos reinantes. El dia 21 avistd las Hébridas, y Gémez de Medina
consiguioé poner rumbo norte hacia Noruega. El dia 26 arrumba a la isla de
Fair, para embarrancar al dia siguiente en Stroms Heelor. De los 300 hombres
que viajaban en la urca solamente siete fallecieron. La isla estaba habitada por
tan solo 17 vecinos, de manera que los supervivientes decidieron enviar unos
emisarios a la isla vecina en busca de ayuda. Pero, sin alimentos ni abrigo,
otros 50 hombres fallecieron hasta el 14 de noviembre (41), fecha en la que
por fin fueron socorridos e iniciaron su peregrinaje hasta llegar los tltimos de

(40) «Las bajas sufridas representan, no obstante, un triunfo de la pericia marinera y casi,
si lo ponemos en términos del siglo Xvi, un milagro». RODRIGUEZ SALGADO, M.: «Pilotos y
navegacion en la Gran Armada de 1588y, en Revista de Historia Naval, nim. 23, 37-72, p. 70.

(41) La batalla del Mar Océano, vol. 1v, t. 1v, doc. 6901.1, p. 305, referencia a la signatu-
ra RAH, Col. Salazar, L-23, nim. 17. Carta anénima de un tripulante del Gran Grifon.
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ellos a Laredo en agosto de 1589. Sus restos fueran vistos por la tripulacion
del Santiago, conocido como el «barco de las mujeres», cuando retornaban
tras haber naufragado, también, en Noruega (42).

La San Juan de Sicilia también avistaba las Hébridas, en concreto la isla
de Mull, en esas fechas. El dia 23 se resguardaba en la bahia de Tobermory.
Tras entrar en contacto con un jefe del clan local, los espias de Walshingham
encontraron el barco. Se ganaron la confianza de la tripulacion ocultando su
identidad, y el dia 5 de noviembre volaron la nave, asesinando a casi toda la
dotacion.

En el sudoeste de Irlanda, el temporal azotaba con mayor intensidad el dia
21 de septiembre. En Great Blasket Island, el San Juan permanecia fondeado
y sus amarras soportaban el temporal. Hacia ese fondeadero se dirigieron
también la Isabela, el San Juan Bautista Fernandome y la nao Santa Maria de
la Rosa. Esta tultima, en muy mal estado, llegaba pidiendo socorro a cafiona-
zos. Cuando trataba de acercarse a puerto, chocd con los arrecifes, zozobro y
se fue al fondo. Las tripulaciones de la flotilla que se encontraba con Recalde
dieron por hecho que no podia haber supervivientes, pero si que hubo uno:
Juan Antonio Manona, quien posteriormente narraria que fue €l el unico que
sobrevivid. La nao Fernandome llegaba en muy mal estado. Recalde estipuld
que la compaiiia del capitdn Diego Bazan, el hijo del marqués de Santa Cruz,
se distribuyera entre su navio y los pataches, mientras que la de Gonzalo
Meléndez se incorporaba a la almiranta de la escuadra de Castilla, la San Juan
Bautista (el San Juan Bautista y el San Juan Bautista Fernandome son dos
barcos distintos). El dia 26 esta nave era incendiada, y el resto de la flotilla
ponia rumbo a La Coruia, dirigida por Recalde.

Los numerosos observadores con que contaban los ingleses (43) en la costa
irlandesa informaban a las autoridades de la presencia de los barcos espafoles.
Hacian comentarios acerca del estado de las naves y sefialaban cuando, cémo
y donde desembarcaban. Las tripulaciones iban a tierra para aprovisionarse y
reponerse de las penalidades. Varios de estos observadores informaron de que
el dia 20 habia cuatro barcos que se dirigian a la bahia de Galway. Uno era el
San Esteban, que perdié a los pataches que acompanaban a la Barca de
Danzing. Esa misma noche naufragé al sur de Mutton Island. Mas de 300
hombres se ahogaron. Los barcos que habian tratado de socorrerle el dia ante-
rior si que consiguieron aproar hacia al sur e iniciar singladura hacia el Canta-
brico.

Tan solo unas millas mas al norte zozobraba la madrugada siguiente el San
Marcos, el unico galeon de la armada que se fue a pique en la empresa de
Inglaterra. Boecius Clancy, shérif del condado de Clare, fue convenientemente
avisado de la posicion de ambos barcos y acudio a la costa con sus hombres.

(42) Ibidem, vol. v, pp. 308-310.

(43) Una referencia: un texto inglés que se refiere a la flotilla de siete barcos de Recal-
de habla de 200 hombres vigilando desde la playa. La batalla del Mar Océano, vol. 1v, t. 111,
doc. 6472.
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Unos 60 tripulantes del San Esteban habian sobrevivido, mientras que, de
los 350 soldados de los Tercios y los 140 marineros del San Marcos, tan solo
cuatro permanecian con vida. Clancy encarcel6 a los supervivientes, pero tras
mantenerlos unos dias en cautividad, los ahorco a todos en la llamada Colina
de las Horcas (Cnoc-na-Crocaire).

Los relatos referentes a los otros dos barcos divisados en esta zona ofrecen
algunas dudas. Parece ser que algunos vecinos del condado no solo informa-
ban a los ingleses de la llegada de barcos de la armada, sino que también trata-
ban de atraerlos a la costa con hogueras a modo de faro, para que chocaran
con los arrecifes y naufragaran, y aprovechar el desastre para saquearlos.
Algunas informaciones mencionan que esa fue la suerte que corrid el Concep-
cion Elcano, de la escuadra vizcaina. Pero en la relacion de Casado Soto este
barco aparece como retornado a Pasajes. La batalla del Mar Océano conside-
ra que llegd, junto al San Martin, a Laredo el 22 de septiembre y de alli fue a
El Pasaje. En esta obra se denomina al barco «Concepcion menor» y Juanes
Delcano aparece identificado como su piloto.

Si que podria ser uno de ellos la urca Falcon Blanco mediano. Naufrago
bastantes millas mas al norte, en Ballynakill Harhor; pero, como se mantuvo a
flote hasta el dia 25, es posible que hacia el 21 se encontrara al sur de la bahia
de Galway.

Otro barco cuyo final ofrece dudas es el Ciervo Volante. Hay declaraciones
de marineros espafioles y una carta de Edward Whyte (44) que mencionan el
naufragio de un navio en Tirawley (condado de Mayo) el 22 de septiembre.
Varios nobles, un fraile y un obispo (45) fueron hechos prisioneros junto a
algunos miembros de la tripulacion. Los restantes se ahogaron o fueron asesi-
nados. El relato habla de un lefiador, llamado Malaghlen McCabb, que asesind
a 84 espafioles con su hacha.

La presencia de los barcos de Felipe II inquietaba a las autoridades ingle-
sas delegadas en Irlanda. Parecian dudar de las intenciones de aquellos solda-
dos y temian que una «segunda armada» estuviera llegando a Irlanda. A esta
posibilidad parecian apuntar los testimonios de algunos soldados hechos
prisioneros. El capitan general de Isabel I, William Fitzwillam, comunicaba a
la reina que no se podria responder a un desembarco espafiol ya que solo
contaba con 750 soldados, de manera que la tactica a seguir fue eliminar a las
tripulaciones que llegaran a Irlanda, estuvieran en la condicion que estuvie-
ran. Y asi, ordeno que «se aprehendiera y ejecutara a todos los espafioles que
pudieran ser hallados de cualquier estado que fueren. Puede emplearse la
tortura en el seguimiento de esta causa» (46). Unos soldados heridos, enfer-
mos y hambrientos eran posteriormente torturados por los ingleses para obte-

(44) Ibidem, vol. 1v, t. 1v, doc. 6547, p. 54.

(45) Este elemento es el que plantea dudas al respecto del testimonio, ya que no iba
ningun obispo embarcado.

(46) La Gran Armada, p. 368. Martin y Parker citan el testimonio de Diego Pimentel
como una de las bases para pensar en esa «segunda armaday.
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ner informacioén, y su testimonio, sin considerar que aquellos hombres proba-
blemente dirian lo que su torturador quisiera escuchar, era considerado sufi-
ciente argumento para disculpar las matanzas. Si el temor inicial inglés
pudiera ser comprensible, resulta dificil mantener dicha justificacion a partir
del momento en que el propio Richard Bingham escribia a Fitzwillam, el 1
de octubre, que «solo quedaban algunos prisioneros tontos y que a Dios
gracias esta provincia esta ahora libre de la presencia de esos enemigos
extranjeros» (47).

Fitzwillam amenaz6 también a los irlandeses con la pena de muerte si
escondian, protegian o ayudaban a los marineros hispanos. Por tanto, las guar-
niciones inglesas que masacraban a los espafioles no eran el Gnico peligro a
que estos debian enfrentarse. Algunos irlandeses mantuvieron en cautividad a
los naufragos para entregarlos a los soldados de su majestad o pedir rescate
por ellos. Otros se dedicaron a saquear los navios y a esquilmar a los malheri-
dos y a los cadaveres.

Asi lo sufrieron los supervivientes del Gran Grin, quienes, tras estrellarse
contra los arrecifes de Clare Island, en Clew Bay, y ver ahogarse a doscientos
de sus compaiieros, fueron hechos prisioneros por Dowdarra Roe O’Malley.
Los supervivientes presos trataron de escapar, y el irlandés, entonces, no dudo
en acabar con la vida de sesenta y cuatro de ellos.

La obediencia de los gobernadores ingleses a la orden de Fitzwillam fue
absoluta y no dudaron en cumplir celosamente el mandato. En la provincia de
Connaught, el gobernador, Richard Bingham, pasé a ser conocido como el
«azote de Connaught» después de que en su territorio fueran exterminadas las
tripulaciones de los mencionados Falcon y Gran Grin, tal vez la del Ciervo
Volante y la del San Nicolds Prodaneli. Esta levantisca toc6 los bajos de Toor-
glass, en la peninsula de Curraun, y alli se perdi6. Ochenta de sus tripulantes
sobrevivieron, pero el gobernador se encargd de degollar a todos excepto a
nueve, aquellos de los que esperaba conseguir el pago de un rescate debido a
su condicion.

Pero Richard tenia un hermano, George, que mandaba la guarnicion de
Sligo. Alli habian fondeado el dia 17 las tres levantiscas que permanecian
juntas: la Lavia, la Juliana y la Santa Maria del Vison. Sorprendidas por el
temporal del 21, sus anclas garrearon y los barcos fueron arrastrados hacia la
pequena playa de Steedagh Point. Fueron mas de mil los muertos entre las
dotaciones de los tres navios, pero sobrevivieron alrededor de trescientos
hombres. Uno de ellos fue el capitan Francisco de Cuéllar, patron del San
Pedro (48), quien relatd su epopeya en una carta que escribi6 al llegar a
Amberes un afio después (49). Cuéllar narra el horrible estado en que se

(47) La batalla del Mar Océano, vol. 1v, t. 1v, doc. 6603, p. 90.

(48) Se encontraba a bordo de la Lavia porque en ella estaba embarcado el auditor gene-
ral, Martin de Aranda, quien debia ejecutar contra ¢l la pena de muerte que le impuso Medina
Sidonia por su comportamiento en el Canal. Sin embargo, la hoja de servicios de Cuéllar impi-
di6 que Aranda se atreviera a llevar a cabo la ejecucion.

(49) La batalla del Mar Océano, vol. v, t. 1v, doc. 7127, pp. 507-516.
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encontraban los naufragos y como los saqueadores irlandeses procedieron a
esquilmar los restos de los barcos, asesinar a los supervivientes y expoliar a
los cadaveres. Al dia siguiente llegd George Bingham para completar la labor
de exterminio. Cuéllar consiguioé esconderse y salvar la vida para, posterior-
mente, iniciar un increible viaje y regresar a Espafa. Antes de partir tuvo
tiempo de ver como el propio Fitzwillam acudia a la playa para asegurarse de
que alli yacian los cuerpos de 1.300 soldados y marineros de la armada, y de
que el trabajo de Bingham se habia llevado a cabo segun sus 6rdenes.

Mientras ingleses e irlandeses masacraban a las tripulaciones y saqueaban
los barcos, Leyva se mantenia fortificado con todos sus hombres en Doona
Castle, en la jurisdiccion de Bingham. Durante cuatro dias, la tripulacion habia
tratado de poner a salvo cuanto de utilidad hubiera en el barco para, finalmen-
te, prender fuego a la Santa Maria y evitar que sus restos fueran saqueados por
los irlandeses o utilizados por los ingleses. Los hombres de Bingham no se
atrevieron a atacar a los de Leyva. Tal vez pensaran que aquel grupo de solda-
dos era la avanzadilla de la supuesta y temida invasion espafiola.

Recibid entonces noticias de que al otro lado de la bahia, en Elly Bay, a
unas cuatro leguas, se encontraba fondeada la Duquesa de Santa Ana, reali-
zando reparaciones. Hacia alli se dirigieron los marineros y soldados de la
Santa Maria.

En esa misma zona de Blacksod Bay si que fueron atacados algunos de los
tripulantes de la Nuestra Seriora de Begofia cuando se encontraban en tierra
tratando de obtener provisiones. Bingham capturd a algunos de ellos y los
degoll6. Unos cuantos consiguieron escapar (50). Debido a su posicion, cabe
pensar que se unieran a los hombres de la Santa Maria. Leyva, conociendo la
presencia de las tropas inglesas en las cercanias, y ante la posibilidad de ser
atacado por Bingham, decidio el dia 24 de septiembre que la urca, con mas de
1.000 hombres a bordo pertenecientes a la tripulacion de la Santa Maria, la
Dugquesa y, posiblemente, algunos de los pocos huidos de la Begoria, se hicie-
ra a la mar. Pero el barco se encontraba en mal estado, y la tremenda sobrecar-
ga que suponia navegar con 1.000 hombres, cuando la dotacion habitual no
llegaba a trescientos, provocaba que apenas pudiera controlarse. Dos dias
después embarrancaba en Loughros Mor Bay, en el condado de Donegal, al
noroeste de la isla. El viento habia empujado el barco hacia el norte y este no
habia conseguido poner proa hacia la Peninsula. Leyva ordeno el desembarco,
y aunque, de nuevo, todos los hombres sobrevivieron, esta vez él resulté heri-
do, al golpearse con el cabrestante del barco. Las tripulaciones salvaron la
municién y un cafion, que fue utilizado para fortificar el castillo de Kiltoorish.
Alli, Leyva pens6é en mantener la posicion hasta que, tal vez, recibieran ayuda
por parte de los hombres de otro barco. Pero tal ayuda no llegd, y en solo tres
dias consumieron los viveres que habian conseguido llevar a tierra, por lo que
tuvieron que alimentarse a base de hierbas y carne de caballo.

(50) El resumen de bajas de La batalla del Mar Océano estima que regresaron 158 de los
300 hombres que partieron de La Corufa. Ibidem, vol. v, p. 362.
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Sta. M.? RATA'Y ENCORONADA

La Valanzera, el primer barco que naufragd en el norte de Irlanda, se
mantuvo a flote al menos durante cuatro dias tras chocar con un arrecife.
Alonso de Luzon ordené salvar cuanto fuera posible del navio. Tras llevar a
cabo esos trabajos y mantener una dificil convivencia con los lugarefios, la
Veneciana se fue definitivamente a pique cuando treinta irlandeses la estaban
saqueando. Se fueron al fondo con ella junto con cincuenta espaifioles (51) que
seguian tratando de rescatar equipo del barco. Los nativos despojaron a los
naufragos de sus bienes, pero hasta ahi llegé el dafio que les infligieron. Alon-
so de Luzon decidié marchar con los 550 supervivientes al castillo de John
O’Dogherty, comandante del territorio bajo control inglés.

Alli fueron recibidos por un obispo, que mando disparar un caionazo (52)
para avisar a la guarnicion angloirlandesa de la presencia de espafioles. Los

(51) Ibidem, vol. 1v, t. 1v, p. 387. Testimonio de Antonio Martinez, piloto de la Valan-
zera.

(52) La Gran Armada, p. 364.
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hombres de Luzon se refugiaron en las ruinas de un castillo, pero su posicion
era muy incémoda, ya que estaba rodeada por pantanos y a sus espaldas se
encontraba el mar. Tras dos dias atrincherados, Luzon, maestre de campo del
Tercio de Napoles, admiti6 la dificil situacion en que se encontraban y acepto
un trato con el mayor John Kelly y el teniente Richard Hovenden para rendir-
se bajo unas condiciones justas. Pero, una vez que los hombres de la Valanze-
ra entregaron las armas, los ingleses separaron a los oficiales, a la tropa y a la
marineria, los despojaron de cuanto llevaban y desnudaron, los hicieron
prisioneros y los tuvieron toda una noche al raso sin proporcionarles comida.
A la manana siguiente, en los alrededores de Illagh Castle, los ingleses forma-
ron grupos de prisioneros y comenzaron a darles cuchilladas y arcabuzazos y
a alancearlos (53). Algunos consiguieron huir en medio de la confusion y la
locura de aquella masacre, a través de los bosques, desnudos y descalzos.
Afortunadamente, bastantes fueron ayudados por los nativos (54). Otros
fueron encarcelados en Drogheda. Los captores pusieron precio a sus vidas.
Muchos de ellos no aguantaron, debido a su débil estado de salud, y murieron
durante las negociaciones. Uno de los supervivientes de la matanza fue el
piloto Melchior Sevilla, quien declard posteriormente haber recibido la ayuda
del obispo del castillo y de varios frailes que se ocuparon de curar a los
maltrechos naufragos. Fueron ellos quienes les dijeron que debian partir hacia
Escocia, para ponerse a salvo en territorio del rey Jacobo. Tras varias semanas
escondido junto a otros naufragos, Melchior supo que Leyva habia sufrido un
segundo naufragio a unas siete leguas de donde se encontraban, asi que deci-
di6é no permanecer mas tiempo con los irlandeses y partio en busca de los
hombres de Leyva.

En busca de la Girona

Las provisiones se agotaban en Kiltoorish Lake cuando Leyva fue infor-
mado de que, 15 millas al sur, se encontraba la galeaza Girona, la cual se
encontraba en muy mal estado y habia tenido que fondear para reparar sus
serias averias. Leyva no dudé en movilizar de nuevo a todos los hombres, que
pese a su mal estado fisico iniciaron la marcha en busca de la galeaza.

El estado en que encontraron el barco hacia imposible que pudiera efectuar
una travesia con 1.300 hombres en sus bodegas y cubiertas. Pero en las proxi-
midades habia naufragado otro barco de la armada, cuyos restos fueron utili-
zados para reparar la Girona.

No hay certeza acerca de cual puede haber sido este barco pero, analizando
los listados de los barcos perdidos y los barcos retornados a la Peninsula, se

(53) La batalla del Mar Océano, vol. 1v, t. 1v, doc. 6996, p. 387. Testimonio de Antonio
Martinez, piloto de la Valanzera.

(54) Los testimonios de dos tripulantes de la Valanzera coinciden en esto. Ibidem, docs.
6996 y 7082.
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me ocurren tres posibles opciones: las zabras Trinidad y Nuestra Seriora de
Castro, y el patache de Castilla Nuestra Seriora del Socorro.

La Trinidad no registra supervivientes en el listado de La batalla del Mar
Océano (55). Se cree que naufragd en Tralee (condado de Kerry) y que su
tripulacion fue ejecutada en el castillo de sir Edward Denny, pero este conda-
do estd muy al sur de Irlanda, lejos de donde fonde6 la Girona. Posteriormen-
te, durante noviembre, ademas aparecen registros de una zabra con este
nombre en Santander y Ferrol. Casado Soto, por otra parte, la incluy6 en su
listado como retornada a Santander.

Tampoco se encuentran supervivientes en las listas que pertenecieran a la
tripulacion de la zabra Nuestra Seriora de Castro, pero este barco llego al
Cantabrico en conserva del San Martin y zozobrd ya frente a la costa espaola
a causa de un temporal. No se hundié en Irlanda.

En cuanto al Nuestra Sefiora del Socorro, no hay ninguna referencia de ¢l
y hasta hoy se ignora su paradero y se da por perdida a toda su tripulacion
(56). Este patache, por descarte de otros barcos a través de la informacion que
se recoge en los historiales de los navios de la armada, puede ser el que fuera
utilizado para reparar la Girona.

Melchior Sevilla y sus compaferos encontraron al grupo de hombres que
mandaba Leyva cuando trataban de poner de nuevo en servicio la Girona. Alli
habia alrededor de 1.300 hombres dispuestos a embarcar. La galeaza habitual-
mente tenia una dotacion de 300 remeros forzados y alrededor de 200 solda-
dos y marineros de profesion. Leyva hizo recuento de provisiones y calculod
una racion de cuatro onzas de pan y medio cuartillo de vino para cada
hombre.

Melchior y los hombres huidos de la Valanzera hicieron saber a don Alon-
so lo que habia ocurrido en Illagh Castle. Le informaron de que Richard
Bingham estaba buscando espafioles y actuando sin piedad con aquellos que
encontraba, de manera tal que ni siquiera respetaba la vida de los que se
rendian (57).

Leyva decidié que no debian esperar a ser capturados por los ingleses y
que «antes queria morir en la mar como caballero, que no supiese Su Majestad
se habia rendido a tan ruin gente (58)», y asumio el riesgo que suponia iniciar
una travesia con una nave tan cargada y después de haber sufrido los embates
del viento y el mar durante las violentas tormentas. Decidio dirigir la nave
hacia Escocia, ya que el exceso de carga podia hacer imposible la travesia a
través del Atlantico hasta el norte de la peninsula ibérica. Sin embargo, pensa-
ba que si podrian atravesar el estrecho canal de Moyle, que con solo 20 kilo-
metros de anchura separaba el norte de Irlanda y Escocia. El 26 de octubre de
1588, la galeaza Girona, con 1.300 soldados y marineros procedentes de dife-

(55) Ibidem, vol. v, p. 364.

(56) Tb.

(57) 1b., vol.1v, t. 1v, doc. 6603, p. 90.
(58) Ib., doc. 7082, p. 457.
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rentes navios y bajo el mando del maltrecho capitan de caballeria Alonso
Martinez de Leyva, zarpaba con rumbo nordeste. Unos dias después se encon-
traba frente a Lacada Point, en la costa de la actual Irlanda del Norte. La
neutral Escocia se encontraba a tan solo unas pocas millas.

Relatos de supervivientes

Algunos de los protagonistas comenzaron a arribar a la Peninsula a
comienzos de octubre. El grupo de la Barca de Danzing, con la tripulacion de
la Anunciada, alcanzaba la costa del Cantabrico el 4 de dicho mes.

El 8 de octubre de 1588 Juan Martinez de Recalde llegaba al puerto de La
Coruna. Por medio de Martin de Ididquez hizo llegar al rey una carta (59),
junto con los documentos que portaba referentes al viaje. Lo primero que
manifestaba en su carta era la preocupacion que sentia por Leyva, ya que lo
ultimo que habia sabido de ¢l era que la Santa Maria se encontraba en muy
mal estado.

Durante octubre y noviembre siguieron llegando a puertos del Cantébri-
co barcos de la armada (60), con las tripulaciones en un estado de salud
lamentable. También llegaban pequeflas embarcaciones con soldados y
marineros que habian logrado escapar de Irlanda y embarcarse en Escocia.
Las noticias que traian hablaban de naufragios en el norte y oeste de Irlan-
da, de persecuciones por parte de las autoridades, de tripulaciones
hambrientas, desnudas y descalzas que trataban de huir de los irlandeses
leales a Isabel I y de sus soldados. Pero también coincidian en que en algu-
nas zonas del noroeste de la isla quedaban espafioles luchando y resistiendo
el acoso de los irlandeses. El 21 de diciembre arribaba a San Juan de Luz
una pequefia embarcacion de la que desembarcaba un joven irlandés que
afirmaba que en Drosal (posiblemente Dursey Head) resistia Alonso de
Leyva con Rodrigo Mendoza y otros capitanes (61). Leyva le habia entre-
gado un gran envoltorio con cartas para que se las hiciera llegar al corregi-
dor de Bilbao, y con esa intencidon habia navegado hasta San Juan de Luz,
desde donde partiria hacia San Sebastidn para continuar luego camino a
Bilbao. La informacion era creible (62), e inmediatamente oficiales del
ejército se ofrecieron al rey para enviar expediciones de rescate. Pero habi-
an transcurrido dos meses desde que el irlandés saliera de Irlanda, y los
hechos que narraba, aun siendo ciertos, podian haber evolucionado de
muchas e inciertas maneras.

(59) AHN, OM (PPC), leg. 3511, ntim. 41.

(60) En La batalla del Mar Océano (vol. 1v, t. 1v, doc. 6772, p. 194) aparece una relacion,
fechada el 20 de octubre, con los barcos retornados y con aquellos de los que no hay noticias.

(61) Ibidem, doc. 6934, p. 327.

(62) El irlandés ya habia contactado en Nantes, cuando se dirigia a la costa cantabrica,
con Martin de Igueldo y le contd la misma historia de Leyva y las cartas. Ibidem, doc. 6811,
p- 221.
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A finales de enero llegaron a Ribadeo dos personas que afirmaban ser
tripulantes de diferentes navios de la armada (63). El alcalde, Julian de
Carranza, puso el hecho en conocimiento del marqués de Cerralbo, quien
pidi6 que fueran enviados a La Corufia. Antes de que partieran, el escribano
del Ayuntamiento, Juan de Oria, les tomaba declaracion (64).

Uno de ellos era Melchior de Sevilla, identificado como piloto de «una
nave veneciana» (65); el otro, Jacome Hescafin, genovés y calafate de la
Santa Maria. Ambos afirmaban en su declaracion que, tras cinco dias de
travesia bordeando el norte de Irlanda, la Girona se disponia a embocar el
Canal con direccion a Escocia cuando, a las cuatro de la mafiana, se quebro el
timon de la galeaza, la cual, sin posibilidad de ser dirigida por los pilotos, fue
empujada irremediablemente contra un pefidon en la zona conocida como
Lacada Point.

Alli se ahogaron 1.300 hombres con su mando, Alonso Martinez de Leyva,
después de haber decidido no rendirse a los ingleses y tras haber sobrevivido
durante semanas en territorio irlandés en unas condiciones dificilmente imagi-
nables. Unos documentos hablan tan solo de cinco o seis supervivientes, algu-
nos testigos afirmaron que fueron nueve los que se salvaron (66). Dos de ellos
habian alcanzado Ribadeo.

Conclusiones. Algunos datos para el debate

La armada no resulto dafiada de forma irremediable en las aguas del canal
de la Mancha. Los ingleses rehusaron acercarse a los barcos espafioles, para
eludir posibles abordajes, de manera que los combates tuvieron lugar con la
artilleria como protagonista. Los encuentros que se produjeron el dia 4 y el
combate posterior desarrollado en Gravelinas si que provocaron ciertos
desperfectos y averias considerables en algunos de los barcos. La retaguardia
se vio envuelta en serios combates. En esa posicion deberia haberse encontra-
do el San Juan de Recalde, pero tras las primeras refriegas hubo de pasar a
vanguardia y dejar el mando de la retaguardia a la Santa Maria. Los desper-
fectos que sufrieron y las escasas condiciones que para marear en el Atlantico
tenian los barcos mediterraneos hicieron que, una vez que Medina Sidonia
hubo ordenado el retorno bordeando las islas britanicas, las levantiscas queda-

(63) Ib., doc. 7035, p. 410.

(64) Ib., doc. 7082, p. 455.

(65) En mi opinidn, esto puede ser un error de transcripcion, ya que Sevilla debié de iden-
tificarse como piloto de la Veneciana, que era el sobrenombre con el que se conocia a la Trini-
dad Valanzera. Véase también ibidem, vol. v, apéndices, p. 276.

(66) Ibidem, vol. v, anexo 6, p. 361. En la recapitulacion de las pérdidas que hace José
Ignacio Gonzalez-Aller aparecen un superviviente de la Santa Maria, cuatro de la Girona y
ninguno de la Duquesa. A estos cinco habria que sumar al piloto de la Valanzera. Juan de Nova
y Francisco de Borja dijeron que el superviviente de la Girona que encontraron en Escocia les
hablé de nueve supervivientes.
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ran rezagadas. También tuvieron problemas las voluminosas urcas balticas, de
dificil manejo en una tempestad.

Los navios comenzaron a agotar las provisiones; el escorbuto y el tifus
hicieron mella en las tripulaciones. La necesidad de aprovisionarse, de atender
a los heridos y de hacer aguada llevo a los barcos rezagados a acercarse a la
costa y atender sus necesidades en tierra irlandesa. Muchos barcos habian
cortado las cadenas de sus anclas durante el ataque de los brulotes en Calais,
por lo que el fondeo no podia realizarse con garantias. Cuando se desataron
las tormentas, los barcos, deficientemente fondeados, con parte de sus tripula-
ciones en tierra, no fueron capaces de zarpar con tiempo suficiente de alejarse
de la costa. Muchos soldados y marineros murieron ahogados. Otros consi-
guieron mantenerse con vida tras los naufragios, pero no sobrevivieron a las
armas de las guarniciones inglesas.

Algunos de los huidos consiguieron contactar con otros de sus desafor-
tunados compaifieros e iniciaron caminatas en busca de otros barcos o de
un lugar donde obtener refugio hasta que alguien les ayudase a poner sus
vidas a salvo. Un gran grupo compuesto por tripulantes de varias naves
quedod reunido bajo el mando del capitan Alonso Martinez de Leyva.
Soportaron el acoso inglés fortificados, negandose a rendirse, pero cuando
navegaban hacia Escocia abandonando Irlanda, un nuevo temporal destro-
Z0 su nave.

Otros, sin embargo, no sobrevivieron a las crueles acciones de Fitzwillam,
los hermanos Bingham o Clancy. Ademas de mancillar los cadaveres y rema-
tar a los moribundos en las playas, Bingham cometio con total frialdad un
crimen atroz. Fue ¢l mismo quien inform¢ el 1 de octubre de que solo queda-
ban unos pocos prisioneros «tontos» y que la region estaba libre de extranje-
ros. Estos prisioneros eran los aproximadamente trescientos supervivientes de
los naufragios, que los irlandeses fueron entregando a las tropas de Bingham
en los condados de Galway y Mayo, en Connaught. En el pueblo de Galway
hoy se puede leer una placa que recuerda cémo 300 espafoles fueron sacados
de la carcel, paseados por las calles hasta el convento agustiniano y ejecutados
alli, sin previo juicio ni piedad. Eso ocurrié el 9 de octubre de 1588, una
semana después de que Bingham se vanagloriara de haber acabado con todos
los espanoles, «salvo algunos tontosy.

Los debates acerca de la actitud de Medina Sidonia en Plymouth, y en
Calais, sobre la decision de regresar rodeando las islas y el abandono a su
suerte de la retaguardia siguen vivos 530 afios después. Recalde y Leyva
fueron muy duros en sus juicios respecto al capitan general de la armada, en
ocasiones demasiado. Pero la actuacion del duque en combate no dejo nada
que desear, aunque pudo pecar de falta de osadia (67).

(67) GONZALEZ-ALLER HIERRO, J.I.: «Teatros de operaciones navales. Flandes, mar del
Norte y armadas contra Inglaterra», en O’DONNELL, H. (dir. y coord.): Historia militar de Espa-
fia. Tomo 1: Edad Moderna, vol. 1. Ultramar y la Marina. Laberinto-Ministerio de Defensa,
Madrid, 2012, p. 208.
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Lo cierto es que ni Leyva ni Recalde pudieron cumplir con su deseo de
contarle al rey en persona las situaciones vividas durante la empresa. Leyva
fallecid en el Mar del Norte, y Recalde, con tantas heridas en el cuerpo como
en el alma, acabo su vida postrado en el monasterio al que se retird pocos dias
después (el 23 de octubre) de arribar a La Corufia. El hecho de que ni Leyva
ni Recalde despacharan con el rey para trasladarle sus impresiones acerca de
lo ocurrido tal vez favoreci6 la situacion de Medina Sidonia. Los capitanes
interrogados posteriormente culparon a Diego Flores Valdés, el consejero
naval del duque, de las malas decisiones tomadas. El fue el unico oficial
declarado culpable y el auténtico chivo expiatorio del desastre. Fue detenido y
encarcelado. La circunstancia de que Flores fuera considerado el culpable del
desastre parece indicar que Leyva y Recalde, pese a no poder defender sus
posiciones ante el rey, salvaron su honra y su honor.

ANEXO

«Todo esto he visto, aunque creo que fuera mejor no haberlo visto, segiin
lo que duele». Esta fue la frase que Felipe II anot6 en el margen de uno de los
documentos que Recalde le habia hecho llegar por medio del secretario de
Asuntos Extranjeros, Idiaquez, a mediados de octubre tras desembarcar en La
Corufia. En ellos narraba lo acontecido en la empresa de Inglaterra y recogia
recomendaciones acerca de como se deberia actuar en un futuro. El rey
mostraba asi su desolacion por el fracaso de su gran empresa.

Pero, ademas de los argumentos expuestos por el almirante que el rey pudo
conocer, Felipe II deberia haber conocido las impresiones de Leyva, ya que
Recalde afirmaba portar, entre los documentos entregados, unas cartas de don
Alonso.

Existen dos cartas holografas de Leyva cuyo destinatario, con seguridad,
era Recalde. Aparecen transcritas en La batalla del Mar Océano, codificadas
como documentos 6113 y 6170. Deberian haberse encontrado entre los docu-
mentos que Recalde envid al rey —asi lo notificaba el almirante en el escrito
introductorio que presentaba a Felipe II-. Alli debieran aparecer los billetes
que ¢l mismo escribio en alta mar, una carta exponiendo su parecer al rey
acerca de los errores que se deberian subsanar en otra posible tentativa, el
diario de un marinero de su galedn y unas cartas de don Alonso.

Sin embargo, en los margenes del documento introductorio original escrito
por Recalde, Felipe 11 anot6 «no sé si vinieron esas». Las cartas de Leyva del
12 y 17 de agosto no estaban entre la documentacion que el secretario Idia-
quez entreg6 a Felipe 1I. Por tanto, es muy probable que el rey no leyera las
incriminatorias cartas que Leyva escribid en alta mar, ya que nunca se las
entregaron.

Leyva escribio a Recalde para comunicarle que iba a redactar una relacion
de todo lo ocurrido y le invitaba a que hiciera lo mismo. Leyva se comprome-
tia a hablar por ambos en caso de regresar con vida y a defender su honor ante
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posibles injurias. Desconfiaba del duque y temia que trataran de achacar a sus
acciones el fracaso de la empresa. Este temor aument6 el 17 de agosto, cuan-
do Leyva conocié que Medina Sidonia iba a enviar al oficial Baltasar de Zuii-
ga de regreso a Espafia con despachos y correspondencia. Leyva sospechd que
en estos documentos se iba a tratar de culpar a Recalde y a ¢l mismo de lo
acaecido. Escribio al almirante vizcaino para informarle y transmitirle de
nuevo su desazon por la cobardia mostrada por el resto de los comandantes y
por no haber decidido enfrentarse a los ingleses en el Canal.

Por otra parte, un joven irlandés llegd a San Juan de Luz en diciembre con
un «envoltorio grande de cartas» que, decia, le habia entregado Leyva durante
los dias que permanecio fortificado en Irlanda, en el lugar donde vivia. El
muchacho debia entregarlas en mano al corregidor bilbaino. Una tempestad en
el Cantabrico hundio el barco en el que viajaba el irlandés hacia Bilbao, por lo
que ese paquete de cartas tampoco llego a su destino.

Si Recalde decia tener unas cartas de Leyva y se las entregd al rey, ;qué
cartas traia el irlandés? Es muy posible que ambos escribieran mas correspon-
dencia de la que se conoce, ¢ incluso puede ser que Leyva narrara lo que le
estaba ocurriendo en Irlanda. Tal vez fueran de ese tipo los documentos que
traia el irlandés y no fueran las mismas cartas que debia haber recibido el rey
por la via de Recalde.

Pero, si aceptamos que las cartas perdidas con su mensajero irlandés en el
Cantabrico no eran las que menciona Recalde, ;donde estaban las cartas que
Leyva envi6 al almirante y que el rey no leyo?

Sabemos de las dificultades que los pataches tenian en alta mar para hacer
llegar la correspondencia que se intercambiaban los diferentes navios, pero
debemos pensar que algunas de las cartas escritas en la Santa Maria si que
llegaron a su destino, porque Recalde las incluye en la relacion de la docu-
mentacion que aporta.

Geoffrey Parker, tras la primera edicion de La Gran Armada editada junto
a Colin Martin, continué investigando el episodio de la Felicisima Armada.
En 1998 publico en la REVISTA DE HISTORIA NAVAL, ntimero 60, «EI testamen-
to politico de Juan Martinez de Recalde». El texto habla de unos documentos
encontrados en el Archivo Historico Nacional, a los que le remitia Jests
Bouza Alvarez en el afio 1994. Se trataba de los legajos del 3509 al 3512 del
archivo de Ordenes Militares, denominados «Papeles Curiosos», que incluian
la documentacion menmonada por Recalde. Sin embargo, las cartas de Leyva
no se encontraban en el dosier. Una nota a pie de pagina de Parker menciona
la extrafia y curiosa historia de esas cartas y del irlandés. Parker afirma que
hasta la fecha nada al respecto habia aparecido en el Archivo de Simancas.

En el afo 2002, Parker publicaba en el numero 79 de la REVISTA DE HiSTO-
RIA NAVAL un articulo titulado «No sé si vinieron estas», en el que incluye la
transcripcion de las cartas escritas por Leyva los dias 12y 17 de agosto de
1588. Las misivas estaban en el Archivo Historico Nacional, dentro del legajo
3511 del archivo de Ordenes Militares. Su presencia en este archlvo esta justi-
ficada ya que ambos caballeros pertenecian a la Orden de Santiago.
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Mientras que los documentos ya conocidos de Recalde eran identificados
con el cédigo 3511/41, las dos cartas de Leyva lo eran con el 3511/38. Alli
siguen, protegidas en el interior de unas fundas de plastico. Ahora —deberia
decir desde 2002— los billetes y cartas de Recalde y las misivas de Leyva
estan en el mismo archivo. ;Estuvieron separadas entre 1588 y 2002? ;Ddonde
estaban las cartas de Leyva en 1998, cuando se identificaron las de Recalde?
Hasta el momento no he conseguido averiguar cémo, cuando, ni por qué
conducto llegaron estas misivas al Archivo Historico Nacional. La respuesta a
estas preguntas puede ayudar a entender por qué Felipe II no recibi6 aquellas
cartas.

Fuentes directas

Las fuentes utilizadas (cartas, aranceles, declaraciones, informes y relaciones) para la inves-
tigacion se encuentran recogidas en GONZALEZ-ALLER HIERRO, José Ignacio; DUENAS FONTAN,
Marcelino de; CALVAR GROSS, Jorge, y MERIDA VALVERDE, M.* del Campo: La batalla del Mar
Océano. Corpus documental de las hostilidades entre Espaiia e Inglaterra (1568-1604), volu-
men 1L Preparacion de la Empresa de Inglaterra de 1588, volumen 1v: 16 febrero 1588-1604.
Ejecucion de la Empresa de Inglaterra de 1588 (2014), y volumen Vv: Anexos y apéndices
(2015). Ministerio de Defensa, Armada espafiola, Madrid.

Pese a estar transcritas en el monumental corpus mencionado, acudimos al Archivo
Historico Nacional para conocer el estado de las cartas de Recalde y Leyva y como estaban
archivadas. Archivo Historico Nacional, Ordenes Militares (Papeles Curiosos) legs. 3511/38
y 3511/41.
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EL TENIENTE GENERAL JOSE
DE ROJAS Y RECANO ANGULO,
PRIMER CAPITAN GENERAL
DEL DEPARTAMENTO MARITIMO
DE CARTAGENA DE LEVANTE
(1773-1790) (IT)

Juan Antonio GOMEZ VIZCAINO
Coronel de Artilleria (R)

Resumen

El extenso periodo en que el teniente general José de Rojas y Recafio ejer-
ci6 el mando del departamento maritimo de Cartagena de Levante y los varia-
dos acontecimientos que tuvieron lugar en esos afos, unos relacionados con la
actividad naval, otros con la organica de la Armada y con la construccion, le
confieren una especial relevancia, ademas de que durante su gobierno el rango
organico de la demarcacidn se elevd a capitania general. Por afiadidura, de
este puerto partiran tres expediciones, lo que significara un constante movi-
miento de unidades y la presencia en el departamento de ilustres personajes.

Palabras clave: José de Rojas y Recafo, departamento maritimo de Carta-
gena, arsenal de Cartagena.

Abstract

The extensive period in which Lieutenant General José de Rojas and
Recafio exercised command of the naval department of Cartagena de Levante,
and the various events that took place in those years, some related to the naval
activity, others with the structure of the Navy and with naval construction,
give it a special relevance, also elevating the range of its structure to captaincy
general. In addition, from this harbour would leave three expeditions which
meant a constant movement of units and presence of personalities.

Key words: José de Rojas y Recafio, Naval Department of Cartagena,
Arsenal of Cartagena.
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Fin de la construccion del arsenal y comienzo de una nueva etapa en la
construccion naval

de medio siglo de intensos trabajos en los que el Estado habia invertido

mas de cien millones de reales de vellon, segin un muy detallado
«ESTADO que manifiesta el resumen de los caudales invertidos en materiales y
jornales para la fabricacion de las obras del Real Arsenal de Cartagena, desde 1°
de julio de 1749, en que dio principio, hasta 31 de enero de 1782; liquidado por
el Sobrestante Mayor de S.M. D. José Ginés», que sefiala la cifra de
122.302.969 reales de vellon y 13 maravedies (1). A €l hacen referencia diferen-
tes autores, pues desglosa entre otros el coste del cuartel de Batallones de Mari-
na, Real Hospital incluido, anfiteatro y camposanto, almacén general, almace-
nes de la parte este y oeste, diques grande y pequefio, y gradas para
construccion de navios y para embarcaciones menores. Por nuestra parte, afiadi-
remos un documento fechado el 31 de diciembre de 1779 y rotulado como
«Estado del gasto, que han causado las Obras, del nuevo proyecto, y Arsenal de
Cartagena, desde 1° de julio de 1749 que se empezaron, al cargo y la direccion
de los Ingenieros de Ejercito; manifestindose en el Caudal, que Anualmente se
ha invertido en Jornales, de todas clases de Operarios, en Materlales y Destajos,
como igualmente en efectos en todas por Total, y con distincion, el costo de
cada Edificio en particular, asi de los concluidos, como de los que siguen cons-
truyéndose, hasta fin de Diciembre de este presente Afio de 1779», en el que se
expresan como «Resumen total, de lo gastado en todos los edificios, limpia del
puerto, y demas Obras 96.431.431 reales y 6 ¥4 maravedies de vellon» (2).

Y sefialaremos que en la Gaceta de Madrid de 25 de agosto de 1850 existe
una referencia que cifra su costo en 123.696.520 reales, de los que 10.383.620
se invirtieron es los diques mayor y menor, sin adicionar el gasto de la casa de
bombas ni el importe de la ingeniosa maquina de vapor que hacia el desagiie.
Esta curiosa referencia trae a informacién publica la necesidad de reparacion
de los diques, pues han quedado inttiles para el servicio debido a la filtracion
de las aguas potables que en ellos se agolpan, para lo que propone como solu-
cion la apertura de dos o mas pozos artesianos de corto diametro y no mucha
profundidad, creando dos fuentes para aguada.

Con respecto al sefialamiento de fechas concretas, disponemos de las aporta-
das por Eduardo Cafiavate Navarro, cronista de la ciudad, en su Historia de
Cartagena desde su fundacion a la monarquia de Alfonso XIII, donde se dice que
«el 20 de febrero de 1731 comenzo la construccion del Arsenal de Cartagena,
grandiosa obra que se concluy6 en 31 de enero de 1782y, y asi lo confirman Jose
M.? Rubio Paredes y Alvaro de la Pifiera Rivas en Los ingenieros militares en la
construccion de la Base Naval de Cartagena (1988), donde se asevera que en esa
fecha «se habian sefialado los jalones de los cuatro angulos, entre los cuales

EN torno a 1782, las obras del arsenal parecian finalizadas después de mas

(1) Archivo Historico Nacional (AHN), Estado, leg. 3238.
(2) Archivo Municipal de Cartagena (AMC), CH 1701, exp. 2.
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Plano de la plaza de Cartagena y su recinto (parcial). Cartagena, 18 de abril de 1784. Manuel
Zappino de Esteve. AGMM: MU-06-07

deberia excavarse, para formar la darsena». Asi comenzaron los trabajos corres-
pondientes al primer gran «Proyecto Genera del Departamento Maritimo y Puer-
to de Cartagena, del brigadier Alejandro de Rezt», que en este trabajo tocan a su
fin y cuyas instalaciones demuestran su capacidad logistica tanto en el apoyo
dado a las diferentes operaciones navales que se llevaron a cabo en el litoral
mediterraneo y balear como en las expediciones que en 1775, 1783 y 1784
zarparon de este puerto, bajo la proteccion de la Virgen del Carmen, para el
bombardeo de Argel, lo que constituye un claro precedente del patronazgo que
esta advocacion mariana ejercera afios después sobre los marinos espafioles (3).

(3) GOMEz VizcaiNo, Juan Antonio: Corsarismo y operaciones maritimas en el Medite-
rraneo en el siglo xviil. Don Antonio Barcelo y Pont de la Terra: de Patron de jabeque-correo
a Teniente General de la Real Armada. Cartagena, 2007.
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Una de las ultimas obras que se acometieron en el arsenal, aunque de
caracter menor, merece una resefla en este trabajo. Con ella se trataba de
cubrir la necesaria atencion al culto religioso del personal, ya que la misa
venia diciéndose a la intemperie, en un tinglado del cuerpo de guardia proxi-
mo a la puerta principal, desde la desaparicion del gariton que se construyd en
un principio, donde se montaba el altar en los dias festivos, para sustituir a la
ermita que desde muchos afios antes estaba al pie del monte de Galeras, en un
lugar inmediato a la entrada del antiguo surgidero de las embarcaciones, faci-
litando asi el que las dotaciones asistieran al acto religioso sin bajar a tierra.

Todo comenzd cuando, en mayo de 1780, el capellan de nimero de la Real
Armada puso en conocimiento del comandante del arsenal, José Escafo, para
que lo hiciera llegar a la junta del departamento, que «el sitio o lugar para
celebrar el tremendo y Santisimo Sacrificio de la Misa, haya de ser el mas
decente, puro y enteramente ajeno de otro temporal negocio y juntamente
resguardado y bien precavido de las inclemencias de los tiempos», pues en el
dia de la Pascua de Resurreccion y en el de la Santa Cruz, durante la celebra-
cion de dicho acto, las inclemencias del tiempo no permitieron su normal
desarrollo. Pero el acto continud realizandose en el mismo lugar, aunque se
mando6 construir una capilla portatil (4).

Y, en relacion con la construccién naval, aparecen nuevos diseios y
proyectos ya que, por real orden de 26 de marzo de 1782, se prevenia «al Sr.
ingeniero vocal ponga sin pérdida de tiempo la quilla para un Navio de porte
de 74 cafiones, que quiere el Rey se construya en este Astillero por el plano
del nombrado San Justo» (5), no tardando el comandante interino de ingenie-
ros de Marina, Thomas Bryant, en presentar a la junta el presupuesto corres-
pondiente por un importe de 3.462.315 reales y 13 maravedies, sin incluir
392.770 reales y 21 maravedies a que ascendera el porte (si se ha de hacer por
tierra) de los herrajes y de las clavazones que se presuponen (6).

En cuanto a las fragatas de 34 cafiones, por real orden de 28 de mayo se
dispone igualmente la construccion en este astillero de dos de ellas, atenién-
dose a los planos formados por el ya nombrado, aunque con caracter interi-
no, ingeniero director, don José Romero (7). Sobre tales planos evacuaron
sendos dictamenes el subinspector del arsenal, don Manuel Travieso, y el
comandante interino de ingenieros, don Tomas Bryant, considerando el
primero que, al ser dichas fragatas elementos para servir solamente para la
guerra, a cuyo fin nada es mas conducente que el mayor andar de los
buques, lo cual es de creer se consiga, a proporcidon del menos peso de ellos,
propone «que seria conveniente reducir, por los medios que propone, al de

(4) MARINERO, Juan: «Recuerdos de otros tiempos. El Arsenal de Cartagena», en El Porve-
nir de Cartagena,17 y 18 de mayo de 1929. El presupuesto formado importd 5.456 reales y 4
maravedies, y fue aprobado, y ordenada la consecuente construccion, por real orden de 2 de junio.

(5) Archivo Naval de Cartagena (ANC), LAJD, t. 9, sesion de 30 de marzo 1782.

(6) Ibidem, 20 abril de 1782.

(7) Ib., 5 de junio de 1782.
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6500 qq,s el de 9840 de que cada uno constara, si lleva las seis cuadernas, o
bularcamas, y los gruesos de maderas que manifiesta el plano, y afade que
el peso del bote, y de la lancha, puede disminuirse a 35 qq,s bajo las mismas
proporcionales reglas; como también que para evitar los perjudiciales efec-
tos que hace patentes, no conviene que en el forro de la bodega haya las
claras que expresa el plano; y si que todo el plan esté matizado hasta un pie
mas arriba de las cabezas de las varengas; e igualmente que los huecos de
los raseles de popa y proa se llenen con argamasa»; y en cuanto al segundo
que lo hizo a la junta verbalmente dijo «que a mas de que segun su conoci-
miento ofrecia el dicho plano las mejores propiedades de los buques que por
¢l se construyen, no dudaba debia esperarse asi, pues cree las tenia la fragata
Santa Monica, que es casi igual en todo», acordando la junta hacerlo presen-
te a S.M. (8). Reunidos estos dictamenes con el de Ferrol, por real orden de
3 de septiembre se dispuso su construccion (9), y no tardé tampoco en apro-
barse el presupuesto del navio de 74 cafiones, aunque se pusieron ciertas
restricciones a la solicitud de caudales (10), por lo que experimentaron
frecuentes modificaciones.

Pero el tema de la construccion naval toma un nuevo sesgo cuando, en la
junta del 28 de noviembre de 1782, se da a conocer a todos los vocales la real
orden del dia 19, que incluye varios ejemplares relativos a «establecer un
constante perfecto sistema de construccion espanola, que haga verificables en
los bajeles las operaciones que convienen al mejor servicio», entregando a
cada uno de dichos vocales uno de ellos «para que tomando el tiempo que
necesitan a fin de dar dictamen, segiin la misma previene, en asunto de tanta
consideracion» (11). A la siguiente sesion, del 4 de diciembre, asistieron
asimismo el ayudante de construccion graduado alférez de fragata Guillermo
Turner, el delineador del mismo empleo Jacinto Palleschi y los contramaestres
de construccion Bernardo y Antonio Mufloz, a los que se entregd un ejemplar
del mismo asunto «para que reflexionando sobre su contenido pueda cada uno
formar separadamente el dictamen que se les encarg6 diesen al Excmo. Sr.
Presidente». No obstante, los trabajos del navio de 74 cafiones y las dos fraga-
tas de 34 cafiones debian continuar, ya que sus presupuestos habian sido apro-
bados, mandando S.M. que, «conforme vayan regresando los operarios de
Maestranza que fueron a Algeciras, y permanecen en el Arsenal de la Carraca,
se despidan otros tantos de los jubilados y los voluntarios que se hallan actual-
mente empleados» (12).

(8) Ib., 11 de junio de 1782.
(9) Ib.,9de1782.

(10) Ib., 18 de septiembre 1782.

(11) Con la presidencia del comandante general, componen la junta el intendente del
departamento, brigadier Alfonso de Alburquerque, y el de la misma clase Francisco Bermudez;
el subinspector del arsenal, brigadier Manuel Travieso; el comisario provincial de artilleria y
director interino de pilotos, capitan de navio Félix Berenguer de Marquina, y el comandante
interino de Ingenieros, capitan de fragata Tomas Bryant.

(12) ANC, LAID, t. 10, sesion de 8 de enero de 1783.
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Es interesante conocer, llegados a este punto, el «Dictamen del brigadier de
la Real Armada dn. Joseph de Mazarredo Salazar acerca de las reflexiones de un
papel para establecimiento de un constante y perfecto sistema de construccion
que S. M. manda examinar en su Real orden de 19 de Noviembre ultimo y de
Navios buenos 6 malos para la Marina Militar». Redactado con fecha de 6 de
diciembre de 1782, en los primeros parrafos de su extenso resumen podemos leer
que «el mayor andar es la calidad decisiva de los sucesos de las escuadras» y que
«en la larga disputa de construcciones Francesa e Inglesa ha vencido aquella,
pues los Ingleses han disminuido de dimensiones en sus Gltimos Navios, sin que
se entienda en las principales medidas de eslora, puntal y manga, sino en el todo
de los espaiioles». Todo ello se fundamenta en los 46 puntos que lo preceden,
«exponiendo lo que me dicta mi amor a su Real servicio, mi corta inteligencia
con que en estos cuatro ultimos afos he hecho una continua y prolija observan-
cia de cotejos de unos navios con otros y de unas escuadras con otras, sin olvi-
dar otras comparaciones ciertas de que tengo segura noticia» (13).

Pero también es necesario que conozcamos el estado de la maestranza,
principalmente por la escasez de caudales. En este sentido, Mazarredo trans-
cribe lo tratado en junta para que llegue a conocimiento de S.M. pues no hay
otro medio de atender a los continuos y fundados clamores que oye y recursos
que recibe:

«Todos los operarios proceden con total desidia en los trabajos, pues a mas de
que bien lo da a entender el Comandante de ingenieros en su adjunto oficio n° 1, lo
acredita la instancia n°® 2, en la que los carpinteros de rivera y calafates llamado del
Principado de Catalufia, con motivos que excitan a compasion, claman su miseria, y
las olorosas resultas que puede producir la que padecen sus familias: Y aunque todos
los demas que gozan de jornal, no han producido recursos por escrito, no es dudable
perecen, porque los tenderos de comestibles se niegan a fiarlos, a causa de que no
siendo este pueblo de sujetos acaudalados, pues todo el vecindario afianza sus inte-
rese s en los sueldos, y jornales que paga el Rey; y habiendo entrado ya en cinco
meses de no cobrar el importe de los géneros que facilitaron, no tienen con que
comprar otros, para continuar socorriéndolos: De suerte que puede considerarse que
si no abandonan los trabajos, es por no hacerse reos de inquietud, que seria preciso
contener con rigor, aunque puede decirse no era del todo reprensible, porque no es
de esperar que la falta del preciso alimento dicte moderacion, mayormente en quien
lo tiene bien ganado, y ve no se le satisface en mas de cuatro meses.

Por lo que respecta a los que gozan de sueldo, aunque su mayor cultura, y la
distincion de sus empleos los contiene para no vocear la estrechez en que con sus
familias se ven, no se duda les es mucho mas sensible, a medida de no serles
decente usar del humilde método de ir a las tiendas de comestibles a pedirlos pres-
tados como los pide el jornalero.

En cuanto a atrasos que padece, y padecera el servicio por la escasez de cauda-
les, a mas del que notoriamente se ve, por la ninguna actividad con que trabajan
los operarios, es bien considerable el de haber de retirarse las banderas que reclu-

(13) Biblioteca Nacional de Espafia (BNE), MSS/8307, «Informes y dictamenes sobre el
estado del material de la Marina espafiola a finales del siglo xvii».
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tan para batallones, y no poder hacer sus vestuarios y armamentos segiin lo mani-
fiesta en el oficio n° 3 el subcomandante interino de ellos D. Francisco Delgado. Y
lo mismo sucedera en cuanto a las brigadas de Artilleria, como repetidamente lo
tiene representado el interino Comisario Provincial de ellas y vocal de esta Junta
D. Félix Berenguer de Marquina.

Tampoco podra hacerse, segin estd prevenido por varias reales érdenes, la
compra de maderas de roble, que algunos particulares hagan venir a este puerto, y
son precisas para continuar la construccion y carena de los bajeles del rey.

Por todo lo dicho, y demas que no puede ocultarse a la superior penetracion, e
inexplicable benignidad del rey, reitera la Junta con todo el espiritu de sumision,
veracidad, y eficacia, la stiplica que en los citados acuerdos tiene hecha de que se
remitan a esta tesoreria cuantos caudales sea dable para que satisfaciéndose los
atrasos y no experimentandose otros, quede remediada la actual miseria; no se
padezca en lo sucesivo, y logre el real servicio los mas interesantes progresos. Y
siendo uno de los puntos de que trata el citado oficio n°® 1, proponer que se admitan
100 operarios que de los que fueron destinados a Algeciras, han regresado, pues
aunque no son de la Maestranza que habia en el Arsenal cuando por real orden de
10 de mayo del aflo pasado se hizo recoleccion de toda la de las provincias, y de la
que habia supernumeraria en este pueblo, y sus inmediaciones, es doloroso verlos
despedidos, cuando ellos, y los que faltan por venir han trabajado activamente en
las obras para el sitio de Gibraltar, han expuesto sus vidas en las baterias flotantes,
y escuadra combinada, y tienen cabida, en lugar de los que quedan de los llamados,
con lo que se lograra vayan estos a atender a sus familias» (14).

Romero Fernindez de Landa, ingeniero general, de nuevo en Cartagena

La construccion del navio de 74 cafiones en los astilleros de Cartagena
ha estado precedida de un intenso debate en el que Mazarredo es requeri-
do a participar. Y asi, con fecha de 11 de febrero emite su dictamen sobre
los tres planos proyectados, «uno con el rotulo n° 1, otro por el capitan de
fragata D. Julidan de Retamosa (15) y otro por el ingeniero director D.

(14) ANC, LAID, t. 10, sesion de 10 de abril de 1783.

(15) Comenzo6 su vida profesional en la Marina procedente del Ejército, donde habia
llegado a ostentar el empleo de teniente del Regimiento de Dragones de la Reina, una vez
concedida la permuta solicitada con el alférez de navio Vicente Soler de Cervelld y Ros el 7 de
julio de 1769. Su primer destino fue la tenencia de la 4.* compaiia del 8.° batallon de Marina,
en la que desempeii6 servicios de bandera de enganche en Albacete, embarcado en el jabeque
Garzota, de guarnicion en Palma y al mando de la goleta San Francisco, hasta que por real
orden de 22 de junio de 1773, y atendiendo a su solicitud por «los deseos que tenia de navegar
y la poca proporcion que se le presentaba estando sujeto a las escalas de compaiiiay, se le
concedié continuar su mérito como oficial suelto, no tardando en embarcar en el jabeque
Garzota y, posteriormente, en la fragata Santa Dorotea, participando en la expedicion a Argel
de 1775. Fue promovido a teniente de fragata el 16 de marzo de 1776. Nuevamente embarcado,
al mando de la bombarda Santa Eulalia zarp6 de Cadiz el 13 de noviembre de 1776 con la
escuadra que, a las 6rdenes del marqués de Casa-Tilly, llevara a cabo la recuperacion de la isla
de Santa Catalina y Colonia de Sacramento, regresando al mismo puerto el 17 de junio de 1778,
ya ascendido a teniente de navio desde el 28 de febrero de 1777 y nombrado capitan de la 4.2
compaiiia del 10.° batallon, que tiene su guarnicion en aquel departamento.
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José Romero. Y asimismo sobre el parecer dado por D. Manuel Travieso
acerca de algunos ahorros en la fortificacion de los buques y lo informado
en el propio asunto por D. José Romero», del que, tras un detallado anali-
sis, propone la construccion del presentado por don José Romero, si bien
con algunas observaciones de acuerdo con su informe de diciembre de
1782 (16).

En esta tesitura tuvo lugar, nuevamente, la presentacion en Cartagena, el
28 de abril de 1784, de Romero Landa, ya brigadier e ingeniero director desde
el 19 de marzo de 1782. Hallandose destinado en el departamento de Ferrol, a
Landa se le ordena ir a Cartagena con el objeto de «construir un navio de 78
(sic) canones nuevamente proyectado a cuyo fin debe alistarse la grada en la
que se construyo la fragata Santa Casilda, para poner en planta dicho navio
luego que llegue el expresado ingeniero», precisando la real orden de 19 de
marzo que «durante su permanencia aqui ha de ejercer las funciones de inge-
niero general interino; sin que el Sr. vocal cese en las de la Comandancia que
actualmente ejerce» (17). El mando de la comandancia de ingenieros del arse-
nal venia ejerciéndolo, desde el 26 de enero de 1780, el capitan de fragata e
ingeniero en segundo Tomas Bryant, «por ausencia de real orden del Ingenie-
ro General de Marina», que lo desempefiard hasta el 19 de septiembre de
1784, en que paso destinado a Ferrol (18).

Es este también el momento en que el ministro de Marina comunica al de
Guerra, con fecha 11 de mayo de 1784, que en cuanto a

«las obras del proyecto del Arsenal de Cartagena que restan por finalizar, que la
Marina se encargue de todas las pertenecientes a su ramos, con arreglo a la
Ordenanza de Arsenales. Y que a este fin, el ingeniero director de Exército D.
Mateo Wodopich, a cuyo cargo han estado hasta ahora las del referido proyecto,
cese en ¢l y entregue al ingeniero director de Marina D. Joseph Romero y al
comisario de aquel astillero, que debe llevar en adelante la cuenta y razén de sus
gastos, todos los planos, instrucciones, reales ordenes, cuentas, listas y demas
documentos que paren en su poder y el de sus dependencias relativos a este
asunto».

La entrega quedo finalizada el 1 de junio.

En la sesion de 2 de junio se presenta el presupuesto que para la construc-
cion del navio de 74 cafiones (incluidas la arboladura, curefias, basada y
embarcaciones menores) habia formado el ingeniero director, don José Rome-
ro, cuyo importe es de 3.311.759 reales y 24 maravedies de vellon, el cual es
aprobado por real orden de 11 de junio (19). Y en la sesion de la junta celebra-
da el 16 de noviembre se acord6é dar cumplimiento a la real orden del 12 por

(16) BNE, MSS/8307, ob. cit.

(17) ANC, LAJD, t. 11, sesion de 23 de marzo de 1784.

(18) ANC, caja 697-2 y 4. Segtin el libro de acuerdos, la tltima junta a la que asiste es la
de 22 de octubre, y a la siguiente asiste don José Romero.

(19) ANC, LAJD, t. 11, sesion de 16 de junio de 1784.
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la que deben construirse dos galeotas con referencia al galibo de las nombra-
das napolitanas, «para que puedan navegar el 1 de junio proximo», segun los
planos proyectados por el ingeniero director, don José Romero. Pero la estan-
cia de Romero en Cartagena no se prolongard mucho tiempo pues, tras la
botadura del navio San Illdefonso, una real orden de 21 de enero le habia
concedido «licencia sin limitacion a este oficial para que pueda pasar a la
ciudad de Sevilla a recobrar su salud» ya que, como informaba el capitdn
general, precisa descansar al menos dos afios, pues su cabeza «pueda pasar o
toca en melancolia» después de haber pasado una grave perlesia y de recibir
los cuidados de los frailes en el convento de San Diego. La comandancia de
ingenieros del arsenal quedara a cargo del capitan de navio e ingeniero en jefe
Joaquin Ibarguen, a quien también se dio licencia para «recobrar su salud» en
Lorca, siendo relevado por el capitan de fragata e ingeniero en segundo
Fernando Sede.

Notable es también en esta época la eficacia conseguida con las nuevas
bombas de fuego que en 1785 disefiara Sanchez Bort, a pesar de su falleci-
miento el 31 de agosto de ese mismo afio, pues el maestro mayor Antonio
Delgado y su sobrino Juan Antonio Delgado asumieron la tarea de finali-
zar su construccion en Cadiz, bajo la direccion del ingeniero de Marina
Tomas Mufoz, una vez decidido por real orden en octubre. La nueva
bomba asignada a los diques de Cartagena ya funciona en mayo de 1787 y
logra extraer 198 arrobas de agua por minuto, el doble que la antigua,
merced a su cilindro, que mide 2 pies de didmetro y 7 de altura, con el
mismo numero de pistonadas. Por otro lado, su entretenimiento diario en
jornales, lefia de astillas del arsenal y reparos asciende 236 reales, lo que
proporciona un ahorro 1.917 reales respecto de las 20 bombas de cadena que
auxiliaban a la de fuego para mantener en seco el dique, con lo que en menos
de cinco meses el Estado se resarcira de los 278.433 que ha costado dicha
maquina (20).

Romero no regresara a Cartagena para inspeccionar el departamento hasta
septiembre de 1790, ya como jefe de escuadra y en su calidad de ingeniero
general (21), época en la que, para cumplimentar lo mandado en la real orden
de 24 de septiembre, y segin lo acordado en la sesién de 30 del mismo,
presenta a la junta las copias del plano de la fragata proyectada por el capitan
de navio Julian Martin de Retamosa, destinado en la Secretaria de Estado y
del Despacho de Marina como oficial segundo, que se ha de construir en
Mahon una vez concluida la Esmeralda (22).

(20) Gaceta de Madrid num. 40, de 18 de mayo de 1787.

(21) ANC, LAID. t. 16, sesion de 9 de septiembre de 1790.

(22) Ibidem, sesion de 31 de enero de 1791. La Esmeralda es la primera de la serie de las
fragatas llamadas «mahonesas», y Retamosa se encontraba destinado por entonces en la Secre-
taria de Estado y del Despacho Universal de Marina, donde desde hacia muchos afios venia
dando rienda suelta a su vocacion de disefiador de buques.
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APENDICE 4
Buques construidos en el arsenal de Cartagena (1774-1790)
Navios

San Damaso. Botadura, 30 de marzo de 1776, 74 cafiones, 1.679 toneladas.
Por Real Orden (RO) de 8 de julio de 1774 se ordena su construccion (Rome-
ro); por RO de 8 de julio de 1775 adopta su denominacion. Dimensiones:
eslora, 188 pies; puntal, 23 pies y 6 pulgadas; manga, 48 y 3.

San Justo. Botadura, 11 de noviembre de 1779, 74 cafiones, 1.672 tonela-
das. Por RO de 18 de febrero de 1777 se ordena su construccion (Gautier);
por RO de 1 de octubre de 1779 es puesto bajo el patronazgo de san Luis
obispo. Dimensiones: eslora, 190,6 pies (53 m); manga, 52,6 pies (15 m);
punta, 25,4 pies (7 m).

San Julian (2.°). Botadura, 31 de agosto de 1781, 58 cafiones (con 70
portas), 1.118 % toneladas. Por RO de 21 de marzo de 1781 se aprueba su
construccion; por RO de 21 de agosto de 1781 se denomina San Julian, siendo
patron el mismo santo de su nombre. Dimensiones: eslora, 168 pies, 9 pulga-
das y 4 lineas; manga, 46; puntal, 22 y 9.

San Ildefonso. Botadura, 22 de enero de 1785, 74 canones, 1.619 % tonela-
das. Disefio de don José Romero Landa. Se le puso la quilla el 26 de marzo de
1784. Por RO de 11 de junio de 1784 se aprueba su construccion; por RO de
10 de agosto de 1784 se dispone su denominacion. Dimensiones: eslora, 190
pies; manga, 52; puntal, 25.

San Antonio (3.°). Botadura, 16 de julio de 1785, 74 cafiones, 1.672 tonela-
das. Disefio de don Jos¢ Romero Landa. Por RO de 26 de marzo de 1782 se
ordena su construccion. En quilla el 1 de abril de 1782. Dimensiones: eslora,
190 pies, 6 pulgadas; manga, 52 y 6; puntal, 25 y 4 '%.

San Fulgencio. Botadura, 3 de noviembre de 1787, 64 cafiones, 1.360
toneladas. Disefio de don José Romero Landa. Por RO de 16 de mayo de 1786
se dispone su construccion; por RO de 7 de noviembre de 1786 se dispone su
denominacidon. Dimensiones: eslora, 181 pies; manga, 49,6 pies; puntal, 23,11
pies.

San Francisco de Paula (2.°). Botadura, 20 de diciembre de 1788; 74

cafiones, 1.619 % toneladas. Disefio de don José Romero Landa. Dimensio-
nes: eslora 190 pies; manga 52 pies; puntal, 125 pies.
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Fragatas

Santa Rufina. Botadura, 15 de febrero de 1777, 36 cafones, 548 /25 tone-
ladas. Por RO de 5 de septiembre de 1775 se ordena su construccion; en quilla
el 15 de octubre de 1775; por RO de 24 de septiembre de 1776 adopta su
denominacion. Dimensiones: eslora, 150 pies, 9 pulgadas; manga, 39 y 2;
puntal, 38 y 6.

Santa Monica. Botadura, 23 de octubre de 1777, 36 canones, 608 tonela-
das. Por RO de 5 de septiembre de 1775 se ordena su construccion; por RO de
24 de septiembre de 1776 adopta su denominacion. Dimensiones: eslora, 161
pies; manga, 41 pies, 5 pulgadas; puntal, 20 pies, 7 pulgadas.

Santa Casilda. Botadura, 12 de marzo de 1784, 34 cafiones, 608 toneladas.
Disefio de don José Romero Landa. Por RO de 3 de septiembre de 1782 se
ordena su construccion; en quilla el 10 de septiembre de 1782. Dimensiones:
eslora, 159 pies, 6 pulgadas; manga, 41,5; puntal, 20,8.

Santa Brigida. Botadura, 5 de marzo de 1785, 34 cafiones, 612 - tonela-
das. Disefio de don Manuel Travieso. Por real decreto de 3 de septiembre de
1782 se ordena su construccion; se le puso la quilla el 10 de septiembre de
1782. Dimensiones: eslora, 159 pies y 6 pulgadas; manga, 41 y 5; puntal, 20

y 8.

Santa Florentina (2.%). Botadura, 21 de diciembre de 1786, 34 cafiones,
903 ! toneladas. Disefio de don José Romero Landa. En quilla el 3 de enero
de 1786; por RO de 7 de noviembre de 1786 se dispone su denominacion.
Dimensiones: eslora, 159 pies y 6 pulgadas; manga, 41 y 5; puntal, 20, 8 y 6
lineas.

Nuestra Seriora de la Soledad. Botadura, 3 de mayo de 1788, 34 cafiones,
589 toneladas. Disefio de don José Romero Landa. Por RROO de 22 de
enero y 26 de febrero de 1788 se ordend su construccion; se le puso la quilla
el 2 de febrero de 1788; por RO de 8 de abril de 1788 se ordena su denomi-
nacion. Dimensiones: eslora, 158 pies; manga, 42 pies; puntal, 20 pies y 6
pulgadas.

Perla. Botadura, 31 de julio de 1789, 34 cafiones, 589 toneladas. Por RO
de 9 de enero de 1789 se mandod su construccion; se le puso la quilla el 1 de
febrero de 1789; por RO de 7 de abril de 1789 se dispone su nombre y advo-
cacion: santa Monica. Dimensiones: eslora, 158 pies; manga, 42 pies; puntal,
20 pies y 6 pulgadas.
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Jabeques

San Sebastian. Botadura, 2 de noviembre de 1774, 26 cafiones, 260 tonela-
das. Por RO de 12 de noviembre de 1773 se dispone su construccion para
guardacostas de Tierra Firme; por RO de 25 de enero de 1774 se asigna su
fabrica Juan Real; se le puso la quilla el 1 de marzo de 1774; una RO de 12 de
marzo de 1774 dispone que se llame San Sebastian.

San Luis Beltran. Botadura, 2 de noviembre de 1774, 26 cafiones, 260
toneladas. Por RO de 12 de noviembre de 1773 se dispone su construccion
para guardacostas de Tierra Firme; por RO de 25 de enero de 1774 se asigna
su fabrica a Juan Real; se le puso la quilla el 1 de marzo de 1774; una RO de
12 de marzo de 1774 dispone que se llame San Luis Beltran.

Murciano. Botadura, 3 de enero de 1779, 34 cafiones, 467 toneladas. Bajo
la advocacion de san Fulgencio.

Valenciano. Botadura, 7 de abril de 1779, 32 canones, 467 toneladas.
Bajo la advocacion de santo Tomas.

Catalan (2.°). Botadura, 30 de abril de 1779, 34 cafiones, 467 toneladas.
Bajo la advocacion de san Raimundo. Dimensiones: eslora, 150 pies; manga
39; puntal, 14 pies y 6 pulgadas.

San Blas. Botadura, 16 de septiembre de 1779, 18 cafiones, 138 toneladas.
Recibe este nombre por RO de 28 de septiembre de 1779.

San Lino. Botadura, 16 de septiembre de 1779, 18 cafiones, 138 toneladas.
Recibe este nombre por RO de 28 de septiembre de 1779.

Goletas

Santa Engracia. Botadura, 26 de marzo de 1774, 16 cafiones, 230 tonela-
das. Por RO de 12 de julio de 1773 se dispuso su construccion (Gautier), con
destino a la escuadra de La Habana; por RO de 12 de marzo de 1774 recibe el
nombre de Santa Engracia.

Bergantines
Santiago. Botadura, 26 de marzo de 1774, 16 cafiones, 230 toneladas.
Por RO de 12 de julio de 1773 se dispone su construccion (Gautier), con

destino a la escuadra de La Habana; por RO de 12 de marzo de 1774 recibe el
nombre de Santiago.
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El Galgo. Botadura, 1 de febrero de 1788, 14 cafiones, 200 toneladas. Dise-
flo de don José Romero Landa. Bajo el patronazgo de san Julian martir. Se
ordeno su construccion por RO de 26 de octubre de 1787; se le puso la quilla
en noviembre de 1787; por RO de 4 de enero de 1788 se ordena su denomina-
cion. Dimensiones: eslora, 100 pies; manga, 27 pies; puntal, 13,6 pies.

Vigilante. Botadura, 12 de diciembre de 1789, 6 cafiones de a 24, 174 tone-
ladas. Se le puso la quilla el 28 de agosto de 1789. Bajo el patronazgo de san
Justo.

Alerta. Botadura, 12 de diembre de 1789, 6 cafiones de a 24, 174 tonela-
das. Por RO de 29 de diciembre de 1789 se dispone su construccion y deno-
minacion, bajo el patronazgo de san German.

Descubridor. Botadura, 6 de noviembre de 1790, 6 cafones de a 24, 174
toneladas. Por RO de 24 de julio de 1789 se dispone su construccion; se le
puso la quilla el 11 de febrero de 1790.

Empresa. Botadura, 6 de noviembre de 1790, 6 cafiones de a 24, 174 tone-
ladas. Por RO de 24 de julio de 1789 se dispone su construccion; por RO de
29 de diciembre de 1789 se dispone su denominacién bajo el patronazgo de
san Servando; se le puso la quilla el 11 de febrero de 1790.

Paquebotes

San Cristobal. Botadura, 26 de marzo de 1774, 16 cafones, 230 toneladas.
Por RO de 12 de julio de 1773 se dispone su construccion (Gautier), con
destino a la escuadra de La Habana; por RO de 12 de marzo de 1774 recibe el
nombre de San Cristobal.

Galeotas

Concepcion. Botadura, 6 de mayo de 1778, 3 cafones. Construida por RO
de 14 de enero de 1777; en quilla el 1 de julio de 1778.

San José. Botadura, 14 de mayo de 1778, 3 cafiones. Construida por RO de
14 de enero de 1777; en quilla el 1 de julio de 1778.

San Antonio. Botadura, 14 de mayo de 1778, 3 cafiones. En quilla el 1 de
julio de 1778.

Santa Rufina. Botadura, 28 de mayo de 1785, 3 cafones. Disefio de don
José¢ Romero Landa. Se le puso la quilla el 4 de noviembre de 1784;
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por RO de 19 de abril de 1785 se la denomina Santa Rufina. Dimensiones:
eslora, 98 pies; manga, 15 pies.

Santa Justa. Botadura, 4 de julio de 1785, 3 cariones. Disefo de don José
Romero Landa. Se le puso la quilla el 4 de noviembre de 1784;
por RO de 19 de abril de 1785 se la denomina Santa Justa. Dimensiones:
eslora, 98 pies; manga, 15 pies.

Bombardas

Santa Rosa de Lima. Botadura, 29 de abril de 1775, 10 cariones, 286 tone-
ladas. Construida por Romero y en quilla el 16 de febrero de 1775; por Real
Orden de 5 de mayo de 1775 adopta esta denominacion.

Lugres

Catalan. Botadura, 30 de abril de 1779, 647 toneladas. Dimensiones: eslo-
ra, 150 pies; manga, 39; puntal, 14 pies y 6 pulgadas

Fuentes

https://fundacionlegadodelascortes.wordpress.com

Museo NAVAL DE MADRID: Coleccion documental de Vargas Ponce.

MARTINEZ Ri1z0, Isidoro: Fechas y fechos de Cartagena. Cartagena, 1891.

MERINO, Jos¢é Patricio: «Cartagena: el arsenal ilustrado del Mediterraneo espaiiol», en AREAS.
Revista de Ciencias Sociales. Murcia, 1. semestre de 1981.

APENDICE 5

Lista de los miembros del Cuerpo de Ingenieros de Marina y agregados
que sirven en el departamento maritimo de Cartagena y sus vicisitu-
des (1776-1791)

ROMERO, José

Capitan de fragata e ingeniero en segundo de Marina. Se presento en este
departamento el 4 de mayo de 1774 procedente de Cadiz. Dispuesto por real
orden de 6 de abril de 1775, gozaba del abono de cincuenta escudos de vellon
de gratificacion al mes desde el 21 de mayo, en que fue dado a reconocer por
su comandante de Ingenieros de Marina. Concedida por real despacho de 9 de
agosto licencia por cuatro meses para pasar a Sevilla, a fin de restablecer su
salud, la us6 desde 7 de septiembre de 1774. El teniente de navio Placido
Correa se hizo cargo de la comandancia con caracter interino. Se restituyo a
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su destino en 31 de enero de 1775. Asciende a capitan de navio e ingeniero en
jefe por real patente de 17 de febrero de 1776. Por real orden de 22 de abril de
1777 se le destino al departamento de Ferrol (ANC, caja 697- 1). Se presento
en este departamento el 28 de abril de 1784. Es brigadier e ingeniero jefe, y
por real orden de 19 de marzo de 1782 habia sido promovido a ingeniero
director y estaba destinado en el departamento del Ferrol. Por real despacho
de 21 de enero de 1785 se le concedio licencia sin limite de tiempo para que
pudiera pasar a Sevilla a recobrar su salud (ANC, caja 697-4). Por real orden
de 21 de agosto de 1787 consta que el ingeniero general de Marina, don José
Romero y Landa, ha solicitado su destino en Madrid, que se le ha concedido
(ANC, caja 697-6).

BRIANT, Tomas

Es alférez de navio, ayudante de construccion e ingeniero extraordinario, y
procedente del departamento de Cadiz, se present6 en este el 3 de octubre de
1774. El 13 de julio de 1775 embarcé en el navio Velasco, de donde desem-
barcé el 25 de agosto (caja 697-1). Ascendido a teniente de navio e ingeniero
ordinario por real nombramiento de 30 de marzo de 1776, se presentd en este
departamento el 6 de agosto. El 23 de mayo de 1778 es promovido a ingeniero
en segundo (;capitan de fragata?). Desde el 26 de enero de 1780 ejerce interi-
namente la comandancia del cuerpo por ausencia del ingeniero general (caja
697-2). Por real despacho de 19 de febrero de 1784 fue destinado a continuar
su mérito al departamento del Ferrol (ANC, caja 697-4).

TRAVERSI, Manuel

Teniente de navio e ingeniero ordinario. Era ingeniero extraordinario del
Ejército y por real nombramiento de 30 de marzo de 1776 se le promovio a
teniente de navio e ingeniero ordinario de la Armada. Destinado al departa-
mento de Cartagena por real orden de 6 de mayo de 1776, el 24 de junio
parti6 al reconocimiento del camino carretero que va desde las Dehesas de
Alcala de la Vega y Cubillo hasta la ciudad de Valencia, para regresar el 8
de agosto. Destinado por real orden de 5 ¢ mayo de 1777 al departamento
del Ferrol (ANC, caja 697-1y2), por real orden de 9 de septiembre de 1780
se le destina nuevamente al departamento de Cartagena, concediéndole
licencia para pasar a tomar las aguas de Alhama. Se presentd en el departa-
mento el 19 de octubre, y el 1 de marzo de 1781 es comisionado al corte de
madera en el pinar de Maria Aznar. Estaba casado con Josefa Bas y Chere-
guini (ANC, caja 697-2). Regreso de la comision el 28 de septiembre, y por
real orden de 1 de abril de 1783 se le concedio la reforma que habia solici-
tado, confiriéndole la capitania del puerto de El Grao, en Valencia (ANC,
caja 697-4).
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GAUTIER, Francisco

Es brigadier del Ejército e ingeniero general de la Armada. Presente en
este departamento el 22 de julio de 1776, comienza a cobrar sus haberes por
esta contaduria. El 25 de enero de 1780 sale de la plaza en comision de servi-
cio, por real orden, para incorporarse al bloqueo de Gibraltar (ANC, caja
897-2). Por real orden de 5 de marzo de 1782 ha concedido S.M. el retiro a
este brigadier, dejandolo vivo en el Ejército con 2.000 reales de vellon al mes.
Y, en atencidn a los servicios que tiene hechos en la Armada, asimismo se le
han concedido 46.000 reales al afo, los que unicamente se han de satisfacer
por la consignacion de Marina. El 9 del mismo pasé a la Lista de Invalidos y
Jubilados del departamento (ANC, caja 697-4). Por real orden de 2 de
septiembre de 1784, atendiendo a lo que ha manifestado la corte de Paris de
desear valerse de este oficial, en caso de que no se necesitase de su persona y
servicios, se accede a lo solicitado, reservandose encargar al mismo Gautier
aquellos trabajos que sean compatibles con su ausencia de estos reinos y
llamarle para alguna comision o reconocimiento que convenga al servicio, por
lo cual se le deja el grado de brigadier de Ejército y 35.000 reales de vellon de
pension desde el 1 de enero de 1785 (ANC, caja 1009-1).

IBARGUEN, Joaquin

Capitan de fragata e ingeniero en segundo por real patente de 30 de marzo
de 1776. Destinado al departamento de Cartagena por real orden de 6 de
mayo, se presentd en este departamento el 2 de septiembre procedente de
Ferrol (ANC, caja 697-2). Capitan de navio e ingeniero en jefe, se encontraba
destinado al mando de la comandancia de ingenieros del departamento de
Ferrol, y el 30 de enero de 1785 se hizo cargo de la de Cartagena. El 8 de
marzo de 1785, por real orden, pasé a Lorca a recobrar su salud y entregé el
mando de la comandancia al ingeniero en segundo Fernando Seidel. Por real
orden de 15 de noviembre de 1785 se le concedid permanecer en su patria, en
los propios términos que hasta entonces, para recuperar su salud por el tiempo
que necesitara (ANC, caja 697-4). Por real orden de 21 de mayo de 1787 se le
limita la licencia a seis meses. El 21 de julio de 1788 volvio a encargarse de la
comandancia de ingenieros, que le entrega Luis Mesia. Por real orden de 4 de
mayo de 1790 es ascendido a ingeniero director (ANC, caja 697-6).

MEUVILHON, Luis

Ingeniero ordinario. Se encuentra en el departamento de Ferrol, y por real
orden de 3 de junio de 1777 es destinado al de Cartagena. Ascendido a inge-
niero en segundo por real patente de 23 de mayo de 1778. Capitan de fragata e
ingeniero en segundo, el 21 de noviembre de 1779 embarca en el navio San
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Justo, del que desembarca el 30 de diciembre del mismo afio. El 26 de enero
de 1780 es designado ayudante del ingeniero general de Marina, y por real
orden emprende la marcha en comision de servicio a las operaciones de
bloqueo en Gibraltar (ANC, caja 697-2). Regresa de la anterior comision el 8
de abril de 1782, una vez cesado por real orden del 5 anterior como ayudante
del ingeniero general. Embarca de segundo comandante del navio Triunfante
el 14 de junio de 1782. Por real orden de 6 de mayo de 1782 se encuentra
destinado en el departamento de Ferrol (ANC, caja 697-4).

BERNI4, Manuel

Ingeniero extraordinario. Siendo cadete del Regimiento de Infanteria Soria
fue promovido a alférez de fragata de la Real Armada el 16 de marzo de 1776,
y el 30 del mismo mes y afio, a alférez de navio e ingeniero extraordinario,
siendo destinado al departamento de Cartagena en julio siguiente. En 13 de
marzo de 1778 pas6 destinado a la compra, corte, labra, arrastre y conduccion
de los pinos tltimamente sefialados en Fuenfria y Pinar Negro, para las obras
de cordeleria y cuartel de presidiarios del arsenal. El 23 de mayo fue promovi-
do a teniente de navio e ingeniero ordinario. Se restituye de la comisiéon que
desempefiaba el 28 de enero de 1779. Destinado a Mallorca en enero de 1780,
se restituye a este departamento el 28 de junio de 1781 (ANC, 697-2). El 17
de septiembre de 1781 embarco en el navio San Julidn. Por real orden de 6 de
mayo de 1783 pasd destinado al departamento de Cadiz. Usé de licencia para
ir a Madrid a diligencias propias desde el 19 de septiembre de 1783 hasta el
28 de abril de 1784, en que se presentd en este departamento. Por real orden de
1 de abril de 1784 es destinado al departamento de Cartagena. El 16 de
septiembre de dicho afio pasd en comision del corte de maderas de los
montes de Catalufia (ANC, caja 697-4). El 24 de octubre de 1784 pasa otra
vez a los montes de Catalufia para el corte de maderas. Por real orden de 28
de diciembre de 1784 pasa, para el corte de pinos, a Alvarez Sargalefios, en la
sierra del Segura. Por real patente de 31 de enero de 1789 es promovido a
capitan de fragata e ingeniero en segundo de Marina (ANC, caja 697-6).

MULLER, Joseph

Ingeniero extraordinario. Era 2.° teniente del regimiento suizo de San Gall
Bar6n de Turn. Fue promovido a alférez de fragata de la Real Armada el 16 de
marzo de 1776, y el 21 de abril del mismo afio ascendio a alférez de navio e
ingeniero extraordinario. Destinado al departamento de Cartagena el 12 de
julio de 1776. Promovido a ingeniero ordinario en septiembre de 1778,
embarco en el jabeque San Sebastian el 10 de noviembre de 1778 (ANC, 697-
2). Destinado al departamento de Ferrol por real orden de 6 de mayo de 1783
(ANC, caja 697-2).
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VALCARCEL, Lope

Ingeniero extraordinario. Era alférez de fragata y fue promovido a alférez
de navio e ingeniero extraordinario el 30 de marzo de 1776. Destinado al
departamento de Cartagena en julio de 1776. El 5 de mayo de 1778 embarco
en el jabeque San Sebastian y el 23 del mismo mes y afio fue promovido a
ingeniero ordinario. Desembarc6 el 11 de noviembre de 1778. El 10 de junio
de 1779 embarc6 en el navio San Juan Bautista y desembarcé el 23 del
mismo mes y afio. Embarcé en el navio San Justo el 21 de noviembre de 1779
(ANC, 697-2). El 28 de abril de 1780 embarco en el jabeque San Antonio, a
bordo del que participé en las operaciones del bloqueo de Gibraltar, para
desembarcar el 17 de octubre del mismo afio. Por noticias extraoficiales, pare-
ce que en 1782 este oficial salio de Cadiz, al mando de la fragata Casilda, en
una expedicion de azogues para arribar al puerto de Veracruz. En 1783 embar-
ca en la fragata Santa Clotilde, de la que desembarca el 28 de septiembre del
mismo afio. Por real despacho de 14 de noviembre de 1786 se le concedid
licencia por cuatro meses para pasar a la villa de Mula a recobrar su salud
(ANC, caja 697-4). Se le concedid prorroga de la licencia de que disfrutaba
por otros cuatro meses. Se presentd en el departamento el 2 de septiembre de
1787. Por real orden de 31 de marzo de 1789 se incorpora al Cuerpo General
de la Armada con el grado y antigliedad que tiene (ANC, caja 697-6).

EST4BERN, Geronimo

Ingeniero extraordinario. Era subteniente del Regimiento de Infanteria de
Bravante. Fue ascendido a alférez de navio e ingeniero extraordinario el 30 de
marzo de 1776 y destinado al departamento de Cartagena el 12 de julio del
mismo afio. Por real orden de 21 de octubre de 1777 se le concedid licencia
por ocho meses para pasar a Tolosa (Francia) a diligencias propias, comenzan-
do a usarla el 20 de noviembre y regresando el 28 de abril. El 23 de junio de
1778 embarcé en el navio San Nicolas (ANC, 697-2). Se hallaba destinado en
el departamento de Ferrol, y el 15 de abril de 1784 figuraba en la lista de
oficiales del Cuerpo General como teniente de navio, ascendido el 6 de enero
de 1783, y el 7 de febrero del mismo, a ingeniero ordinario. Se le concedio el
27 de junio de 1783 licencia por ocho meses para pasar a Tolosa (Francia) a
diligencias propias. El 28 de diciembre de 1783 se le concedi6 prorroga de la
licencia anterior por otros ocho meses (ANC, 697-4).

MunNoz, Tomas
Ingeniero en segundo. Por real orden de 6 de mayo de 1783 fue destinado

al departamento de Cartagena, pero no llegd a presentarse. Por real orden de
16 de julio de 1784 se le destind al departamento de Cadiz (ANC, caja 697-4).
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SEYDEL, Fernando

Capitan de fragata e ingeniero ordinario. Destinado en el departamento de
la Isla de Ledn como capitan de la 1.* Compaiiia del 10.° Batallon de Marina.
Por real orden de 4 de octubre de 1783 se le concedid el empleo de ingeniero
ordinario. Por real orden de 15 de noviembre de 1784 ascendi6 a capitan de
fragata e ingeniero en segundo. Desde el 6 al 29 de enero de 1785 estuvo
encargado interinamente de la comandancia de ingenieros. El 8 de marzo de
1785 se encarga interinamente de la comandancia de ingenieros del departa-
mento de Cartagena. Cesd en este mando interino el 1 de enero de 1786
(ANC, caja 697-4). Por real patente de 7 de mayo de 1791 se le confirid el
grado de capitan de navio. Por real patente de 14 de mayo de 1791 se concede
a este ingeniero el empleo de teniente de rey de la plaza de Tarragona (ANC,
caja 697-8).

MESIA, Luis

Capitan de fragata e ingeniero en segundo. Por real orden de 15 de
noviembre de 1785 es destinado al departamento de Cartagena para encargar-
se, en tanto se restablece el titular, de la comandancia de ingenieros, de la que
toma posesion el 1 de enero de 1786 (ANC, 697-4). Por real patente de 1 de
mayo de 1788 se le promovio al empleo de capitan de navio e ingeniero en
jefe. Ceso en el mando interino de la comandancia de ingenieros el 21 de julio
de 1788. Por real orden de 23 de marzo de 1790 queda separado del Cuerpo
de Ingenieros de Marina, debiendo transferirse al departamento de Ferrol,
donde continud el servicio, como capitan de navio, en el Cuerpo General
(ANC, caja 697-6).

LEcoco, Tomas

Ingeniero ordinario. Era teniente de infanteria del Regimiento de Flandes y
por real orden de 2 de diciembre de 1782 se le confirio el empleo de ingeniero
ordinario de la Armada. Por real orden de 4 de noviembre de 1783 fue desti-
nado al departamento de Cadiz (ANC, caja 697-4).

SMITH, Juan

Teniente de navio e ingeniero ordinario. Desembarco en Cartagena el 25 de
agosto de 1783, procedente del jabeque Cataldn. Por real orden de 12 de
septiembre fue destinado al departamento de Ferrol. Por real despacho de 26 de
agosto se le concedid licencia de cuatro meses para pasar a Madrid a diligen-
cias propias. Por real despacho de 5 de enero de 1784 se le concedid prorroga
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de cuatro meses a la licencia de que disfrutaba (ANC, caja 697-4). Procedente
del departamento de Cadiz, se presentd de nuevo en este departamento el 22 de
mayo de 1789, siendo capitan de fragata e ingeniero en segundo, comisionado
para hacer los reparos que solicito la junta del departamento, que necesita con
urgencia el dique grande. El 21 de enero de 1790 fue comisionado por la junta
del departamento para pasar al cargador de sal de La Mata y recorrer el sitio
nombrado Las Pinetas, para sefialar el paraje donde construir un puente, regre-
sando el dia 26 del mismo mes y afio (ANC, caja 697-6). El 23 de julio de
1791 emprendi6é la marcha a su destino al departamento de Cadiz, una vez
concluida la obra del dique grande en el arsenal (ANC, 697-8).

Bouyon, Honorato

Teniente de navio e ingeniero ordinario. Por real orden de 7 de febrero de
1784 fue nombrado ingeniero ordinario de Marina (ANC, 697-4). Por real
patente de 1 de mayo de 1788 fue promovido a capitan de fragata e ingeniero
en segundo de Marina. Por real orden de 27 de mayo de 1788 es destinado a la
isla de Mahon como comandante del astillero (ANC, 697-6).

TSERSTEVENS, Manuel

Ingeniero extraordinario. Era ayudante de ingenieros de Marina, destinado
al corte de maderas en los montes de Cataluna, desde el 5 de abril de 1780, y
fue promovido a ingeniero extraordinario de la Armada el 21 de diciembre de
1782. Por real orden de 3 de febrero de 1784 ascendi6 a teniente de fragata. El
5 de noviembre de 1784 ceso6 en su destino, y el dia 29 siguiente se presentd
en este departamento (ANC, caja 697-4). Ya alférez de navio, el 16 de
noviembre de 1787 es destinado a los montes de Catalufia y se hace cargo de
la direccion del corte de maderas. Por real nombramiento de 1 de mayo de
1788 es promovido a teniente de navio e ingeniero ordinario de Marina (ANC,
caja 697-6).

PILON Y ESPEJO, José

Ingeniero extraordinario. Era ayudante de ingenieros de Marina, embarca-
do en el jabeque Gamo, y el 5 de septiembre de 1781 desembarco por enfer-
medad en Mallorca. Se presentd en el departamento de Cartagena el 21 de
diciembre siguiente. Embarcé de nuevo en el jabeque Gamo el 6 de agosto de
1782. Fue promovido a ingeniero extraordinario de la Armada el 21 de
diciembre de 1782. Desembarco el 15 de abril de 1783. Embarco en la
bombarda niim. 20 el 19 de junio de 1783 y desembarco el 20 de agosto
siguiente. Embarco en el jabeque San Sebastian el 14 de octubre de este
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mismo afio y desembarco el 2 de enero de 1784. El 30 de enero siguiente fue
destinado al departamento de Cadiz. Por real orden de 3 de febrero se le reco-
noce el ascenso a teniente de fragata (ANC, caja 697-4).

LoPEZ LLANOS, José

Ingeniero extraordinario. Era cadete del Regimiento Fijo de Orén, y por
real orden de 2 de diciembre de 1782 se le confirio el empleo de ayudante de
ingenieros de la Armada. Embarcé en el navio Terrible el 19 de julio de 1783
y desembarcé el 25 de agosto del mismo afio. Por real orden de 12 de septiem-
bre, y a solicitud del teniente general Barcelo, paso a las 6rdenes de este en la
corte. Por real orden de 26 de septiembre fue promovido a alférez de navio e
ingeniero extraordinario. Embarcé en el Estado Mayor del navio Rayo el 23
de junio de 1784 y desembarco el 7 de agosto del mismo afo. Por real despa-
cho de 28 de septiembre se le concedid licencia por seis meses para pasar a la
Rioja a recobrar su salud, empezando a usarla el 12 de octubre. Se present6 en
este departamento el 30 de septiembre de 1785 (ANC, 697-4). El 1 de agosto
de 1787 se le concedioé un mes de licencia. Por real orden de 10 de febrero de
1789 se le destina al departamento de Cadiz. Por real nombramiento de 13 de
abril de 1789 es promovido a teniente de navio e ingeniero ordinario de Mari-
na. Destinado al departamento de Cartagena por real orden de 14 de abril,
efectud su presentacion el 26 de junio. Por real orden de 16 de octubre fue
destinado al departamento de Ferrol (ANC, caja 697-6).

Evia, Luis de

Ingeniero extraordinario. Era alférez de navio del Cuerpo General de la
Armada y se incorpor6 al Cuerpo de Ingenieros de Marina, por real orden de 7
de febrero de 1784, como ingeniero extraordinario, siendo destinado a la
comision de la corta de maderas en el principado de Cataluna (ANC, caja 697-
4). Ceso en el destino anterior el 16 de diciembre de 1787, pasando a las 6rde-
nes del ingeniero general por real orden de 6 de noviembre. Por real orden de
1 de mayo de 1788 es promovido al empleo de teniente de navio e ingeniero
ordinario de Marina (ANC, caja 697-6).

MARTI, Benito

Ingeniero extraordinario. Era ayudante de ingenieros destinado en el depar-
tamento de Ferrol. Por real orden de 3 de julio de 1784 fue destinado al de
Cartagena. Por real orden de 15 de noviembre ascendid a alférez de navio e
ingeniero extraordinario. Por real orden de 6 de enero de 1785 se le concedio
licencia por cuatro meses para Barcelona por diligencias propias, y por otra de
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13 de mayo se le prorrogd aquella hasta que recobrase la salud. Fallecio el 6
de mayo (ANC, caja 697-4).

LORENA, Antonio

Ayudante de ingenieros. Era cadete del Regimiento de Infanteria Saboya, y
por real orden de 2 de diciembre de 1782 se le confiri6 el empleo de ayudante
de ingenieros de la Armada, pasando destinado al departamento de Cartagena.
Fue destinado al departamento de Cadiz por real orden de 6 de mayo de 1783
(ANC, caja 697-4).

AcuiLa, José del

Ayudante de ingenieros. Era cadete del Regimiento de la Princesa y estaba
agregado por real orden a la Academia de Guardias Marinas, siendo promovi-
do a alférez de fragata e ingeniero ayudante por real nombramiento de 5 de
junio de 1784, por lo que paséd destinado al departamento de Cartagena. Por
real orden de 28 de enero de 1785 pasé al Real Sitio de Aranjuez y regreso a
este departamento el 9 de julio de 1785 (ANC, caja 687-4). Por real orden de
28 de diciembre de 1787 se le ordena que pase otra vez al Real Sitio de Aran-
juez. Por real nombramiento de 1 de mayo de 1788 fue promovido al empleo
de alférez de navio e ingeniero extraordinario de Marina. El 9 de julio de 1788
se presentd en este departamento. Por real despacho de 16 de diciembre de
1788 se le destina al departamento de Cadiz. Por real orden de 28 de diciem-
bre de 1788 es destinado a la corte, a la jornada del Real Sitio de Aranjuez.
Por real orden de 4 de mayo de 1790 es ascendido a ingeniero ordinario
(Gaceta de Madrid ntim. 37, de 7 de mayo de 1790). El 19 de julio de 1790 se
present6 en este departamento. Por real orden de 21 de septiembre de 1790 es
destinado al Real Sitio de Aranjuez (ANC, caja 697-6). El 27 de julio de 1791
regresa a este departamento y queda destinado en el detall del Cuerpo de Inge-
nieros. Por real orden de 20 de diciembre de 1791 pasa destinado al Real Sitio
de Aranjuez (ANC, caja 697-8).

Acuira, Alfonso

Ayudante de ingenieros. Era cadete del Regimiento de Infanteria de la Prin-
cesa y estaba agregado por real orden a la Academia de Guardias Marinas,
siendo promovido a alférez de fragata e ingeniero ayudante por real nombra-
miento de 5 de junio de 1784, pasando destinado al departamento de Cartage-
na. En febrero de 1786 pas6 al Real Sitio de Aranjuez y regreso el 21 de julio
del mismo afio (ANC, caja 697-4). Es teniente de navio y ayudante de cons-
truccidn, y por real orden de 12 de enero de 1787 paso a los Reales Sitios para
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las funciones de diversion de SS.AA., regresando al departamento el 10 de
julio del mismo afio. Por real orden de 28 de diciembre de 1787 pasoé al Real
Sitio de Aranjuez. Por real orden de 16 de febrero de 1789 queda separado de
este servicio por estar destinado en Aranjuez al servicio de S.M. Por real orden
de 24 de marzo de 1789 es destinado al Real Sitio de Aranjuez. Por real orden
de 31 de marzo de 1789 queda incorporado al Cuerpo General de la Armada
con el grado y antigliedad que tiene. Por real orden de 29 de marzo del mismo
aflo queda nuevamente incorporado al Cuerpo de Ingenieros de Marina con el
empleo de ayudante de ingenieros. Se incorpord nuevamente al departamento
de Cartagena en julio de 1789. Por real orden de 3 de noviembre de 1789 pasa
al Real Sitio de Aranjuez. Por real orden de 4 de mayo de 1790 ascendi6 a alfé-
rez de navio e ingeniero extraordinario. Se presento en este departamento el 19
de julio de 1790, procedente de Aranjuez (ANC, caja 697-6). Por real orden de
11 de febrero de 1791 pasa destinado al Real Sitio de Aranjuez. Por real orden
de 26 de abril de 1791, a este ingeniero en segundo se le concede residencia
fija en dicho Real Sitio (ANC, caja 697-8).

AGuiLa, Alfonso Benigno del

Ingeniero extraordinario. Por real orden de 11 de febrero de 1791 fue
destinado al Real Sitio de Aranjuez. El 27 de julio de 1791, el director y
comandante de ingenieros de Marina de este departamento da cuenta del
regreso de este oficial y de su destino en el ramo de carenas. Por real orden de
20 de diciembre de 1791 pasa en comision al Real Sitio de Aranjuez, empren-
diendo la marcha el 1 de febrero de 1792 (ANC, caja 697-8).

CoLOMBRES, Manuel Maria

Ayudante de ingenieros. Por real nombramiento de 15 de noviembre de
1784 es promovido a ayudante de ingeniero, y en marzo del afio siguiente
causo alta en este departamento. EI 15 de abril de 1786 se le concedid licencia
por cuatro meses para pasar a las montafias de Santander a fin de recobrar su
salud. Se le prorrogo la licencia anterior por otros cuatro meses el 1 de
septiembre de 1786. Por real despacho de 10 de noviembre de 1786 es desti-
nado al departamento del Ferrol (ANC, caja 697-4).

ORE, Rafael

Teniente de navio. Agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina en virtud
de real orden de 19 de octubre de 1785, se present6 en este departamento el
27 de dicho mes (ANC, caja 697-5). Ceso el 31 de octubre de 1787 (ANC,
caja 697-6).
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Escano, Teodoro

Teniente de navio. Agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina en virtud
de real orden de 19 de octubre de 1785, se present6 en este departamento el
27 de dicho mes. Ces6 en este destino el 27 de noviembre de 1786 (ANC,
caja 697-5).

Briantt, Eduardo

Teniente de navio. Agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina en virtud
de real orden de 19 de octubre de 1785, se presento en este departamento el 27
de dicho mes. El 31 de octubre de 1786 se le concedid licencia para pasar a
Ferrol a diligencias propias, que empez6 a usar el 16 de noviembre. Ceso en
esta agregacion el 13 de noviembre (ANC, 697-5).

GUARDIA, José de la

Teniente de navio. Agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina en virtud
de real orden de 19 de octubre de 1785, se present6 en este departamento el 24
de noviembre (ANC, caja 697-5). Embarco en la fragata Casilda el 9 de julio
de 1787 (ANC, caja 697-6).

S4ALCEDO, José

Teniente de navio. Agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina en virtud
de real orden de 19 de octubre de 1785, se presento en este departamento el 24
de noviembre (ANC, caja 697-5). Fue relevado de su destino el 30 de noviem-
bre de 1787 (ANC, caja 697-6).
Sori4, Fernando

Teniente de fragata. Por real orden de 1 de octubre de 1785 pasé agregado
al Cuerpo de Ingenieros en este departamento, y el 27 de octubre comenzo a
servir en €, cesando el 22 de noviembre del afio siguiente (ANC, caja 697-5).
VERA, Salvador

Teniente de fragata. Por real orden de 1 de octubre de 1785 pas6 agregado

al Cuerpo de Ingenieros en este departamento, y el 1 de noviembre comenz6 a
servir en ¢él, cesando el 22 de noviembre del afio siguiente (ANC, caja 697-5).
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El 1 de enero de 1787 comenz6 de nuevo a servir como celador y cesoé el 31
de octubre (ANC, caja 697-6).

GUERRERO, Manuel

Teniente de fragata. En virtud de real orden de 19 de octubre de 1785 pasa
agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina, comenzando a servir el 27 de
dicho mes. Por real despacho de 7 de febrero de 1786 se le concede licencia
de cuatro meses para pasar a Sevilla a recobrar su salud, licencia que se
prorrogd por otros cuatro meses, efectuando su presentacion el 6 de noviem-
bre (ANC, caja 697-5). Ceso en la agregacion el 1 de enero de 1787 (ANC,
caja 697-6).

MAURTINEZ, Felipe

Teniente de fragata. En virtud de real orden de 19 de octubre de 1785 pasa
agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina, comenzando a servir el 27 de
dicho mes (ANC, caja 697-5). Cesé en este destino el 8 de marzo de 1787, en
que embarca en la fragata Santa Florentina (ANC, caja 697-6).

MONTEMAYOR, José

Teniente de fragata. En virtud de real orden de 19 de octubre de 1785 pasa
agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina, y el 24 de noviembre comenz6 a
prestar servicio en ¢l (ANC, caja 697-5). Ceso en el destino el 30 de noviem-
bre de 1787 (ANC, caja 697-6).

SA4LAzAR, Francisco Javier

Alférez de fragata. El 24 de noviembre de 1786 pasé agregado al Cuerpo
de Ingenieros de Marina (ANC, caja 697-5). Ces6 en este destino el 30 de
noviembre de 1787 (ANC, caja 697-6).

TURNER, Guillermo

Ayudante de construccion y teniente de fragata graduado. Por real orden de
18 de mayo de 1789 se le concede licencia por cuatro meses para pasar a la
corte. Por real nombramiento de 20 de julio de 1789 se le concede el ascenso
a ingeniero ordinario y teniente de navio. Por real orden de 30 de octubre pasa
destinado al astillero de Mahon (ANC, caja 697-6).
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MOLINA Y MIRALLES, Mariano

Alférez de fragata y ayudante de ingenieros. Era subteniente del Regimien-
to Provincial de Milicias de Pontevedra y le fue conferido este empleo por
real despacho de 4 de septiembre de 1787, siendo destinado a este departa-
mento. Desde el 8 de julio de 1788 pasa destinado a los montes de Aragén. El
2 de enero de 1790 se le ordena la incorporacién a este departamento, donde
queda destinado en el arsenal. Por real orden de 4 de mayo de 1790 asciende a
ingeniero extraordinario. Embarco el 15 de mayo en el navio Firme y desem-
barco el 8 de enero de 1791 (ANC, caja 697-6).

MIRALLAS, Manuel

Ayudante de ingenieros. Era teniente de las Milicias Provinciales de Tole-
do, y por real despacho de 24 de enero se le confirié el goce del sueldo de
ayudante de ingenieros destinado en este departamento. Por real orden de 1 de
mayo de 1790 fue ascendido a ingeniero extraordinario. El 15 de mayo
embarco en el navio San Francisco de Asis y desembarcé el 21 de diciembre
(ANC, caja 697-6). Por real orden de 6 de septiembre de 1791, y acuerdo del
dia 14 siguiente de la junta del departamento, pasa destinado a El Grao, en
Valencia, para la construccion de un desembarcadero. Por real orden de 4 de
marzo de 1794 fue promovido a teniente de navio e ingeniero ordinario
(ANC, caja 697-8).

GUTIERREZ REIG, Agustin

Ayudante de ingenieros. Era alférez del Regimiento Africa y por real orden
de 4 de enero de 1788 pasd agregado a los ingenieros de Marina de este
departamento. Por real nombramiento de 11 de enero de 1789 fue promovido
a ayudante de ingenieros, y desde 17 de diciembre de 1789 se halla comisio-
nado, en los montes de esta jurisdiccion, al corte de pino carrasco para el
consumo de este arsenal. Ascendi6 a ingeniero extraordinario en 1 de mayo de
1790 (ANC, caja 697-6).

FERRIZ, Pedro

Ayudante de ingenieros. Era subteniente del Regimiento Fijo de Ceuta, y
por real despacho de 4 de septiembre de 1787 se le confirié el empleo alférez
de fragata y ayudante de ingenieros, quedando destinado en este departamen-
to. E1 16 de diciembre de 1788 fue destinado al departamento de Cadiz
(ANC, 697-6).
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CAMUNES, Fernando

Ayudante de ingenieros. Era subteniente del Regimiento Fijo de Ceuta, y
por real despacho de 4 de septiembre de 1787 se le confiri6 el empleo de alfé-
rez de fragata y ayudante de ingenieros, quedando destinado en este departa-
mento. El 16 de marzo de 1789 embarca en el navio San Lorenzo. Por real
despacho de 4 de diciembre fue destinado al departamento de Cadiz (ANC,
caja 697-6).

AMPUDIA Y VALDES, Francisco

Ayudante de ingenieros. Era ayudante de ingenieros del Ejército, y por
real despacho de 1 de mayo de 1788 se le confiere el mismo empleo en el
Cuerpo de Ingenieros de Marina, quedando destinado en este departamen-
to. Por real orden de 10 de febrero de 1789 se le destina al departamento
de Cadiz, al que se le transportara cuando haya ocasion de un buque de
guerra (ANC, 697-6).

RocHA GOMEZ, Juan de la

Ayudante de ingenieros. Era subteniente del Regimiento Fijo de Oran, y
por real despacho de 11 de enero de 1789 entra en el goce del sueldo de
ayudante de ingenieros de Marina y causa baja en su cuerpo, al tiempo que
causa alta en este departamento. Por real despacho de 3 de noviembre fue
destinado al departamento de Cadiz, en las obras de la nueva poblacion de San
Carlos (ANC, caja 697-6).

MOR DE FUENTES, José

Ayudante de ingenieros. Era cadete del Regimiento de Infanteria América,
y por real nombramiento de 14 de septiembre de 1789 se le confiere el
empleo de ayudante de ingenieros de Marina, presentandose en este departa-
mento el 30 de enero de 1790 (ANC, 697-6). Por real despacho de 14 de
junio de 1791 se le concedio licencia por cuatro meses para pasar a Barcelo-
na a restablecer su salud, y se presento en este departamento el 14 de diciem-
bre (ANC, caja 697-8).

ABascaL, Jose Maria
Ayudante de ingenieros. Era subteniente del Regimiento de Infanteria

Leon, y por real nombramiento de 10 de julio de 1790 se le confirid el empleo
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de ayudante de ingenieros de Marina, empleado en los ramos de obradores en
este arsenal (ANC, 697-6). Por real despacho de 26 de julio de 1791 se le
destina al departamento de Ferrol, por lo nocivo que es a su salud el clima de
Cartagena (ANC, 697-8).

PaLLEROQUI, Jacinto

Delineante de construccion y alférez de fragata. Embarco en la galera
Concepcion el 1 de junio de 1787, para servir de ayudante de drdenes del jefe de
escuadra y comandante. Desembarco en este departamento, de la Concepcion, el
17 de noviembre de 1787, y cesa con el empleo de ayudante del general de
Galeras. El 19 de febrero de 1789 obtuvo licencia por cuatro meses para pasar a
Madrid a diligencias propias. Por real orden de 21 de abril se incorpora al Cuer-
po General de la Armada con el empleo de alférez de navio (caja 697-6).

REAL, Juan

Constructor de jabeques y alférez de fragata graduado. Se halla sirviendo
su empleo en Mahon (ANC, 697-6).

Acuira, Manuel

Contramaestre de construccion y alférez de fragata graduado. Por real
orden de 16 de febrero de 1789 ascendid a ayudante de construccion (ANC,
caja 697-6).

CARMONA, José

Contramaestre de construccion y alférez de fragata graduado. Por real
nombramiento de 5 de julio de 1790 se le concedid el grado de alférez de
fragata (ANC, caja 697-6). Por real orden de 11 de febrero de 1791 fue desti-
nado al Real Sitio de Aranjuez, empleado en las obras de recreo de S.M., y se
restituyo el 20 de julio (ANC, caja 697-8).

P4RRA4, Diego de
Ayudante de ingenieros. Era subteniente de bandera del 2.° Batallon del
Regimiento de Infanteria Saboya, y el 3 de marzo de 1790 fue destinado como

agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina, en los obradores de este arsenal.
El 10 de julio de 1790 se le confirié el empleo de ayudante de ingenieros
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(ANC, caja 697-6). Por real orden de 9 de agosto de 1791 se le da licencia
para permanecer en la ciudad de Vera, hasta que concluya la formacion del
proyecto de direccion de aguas para una fuente publica que se construye en
dicho pueblo, y se dispone su restitucion a este departamento cuando finali-
ce. Se presentd en este departamento el 8 de noviembre de 1791 (ANC,
caja 697-8).

Brack, José Maria

Ayudante de ingenieros. Era subteniente del Regimiento de Guadalajara, y
por real orden de 30 de marzo de 1790 pas6 agregado al Cuerpo de Ingenieros
de Marina. EI 19 de marzo comenzé a desempenar, con el empleo de ayudante
de ingenieros, en este departamento (ANC, caja 697-6).

CERVERA, José

Ayudante de ingenieros. Era subteniente del Regimiento de Infanteria de
Saboya, y el 12 de abril de 1790 pas6 agregado al Cuerpo de Ingenieros de
Marina, con el nombramiento de ayudante de ingenieros, comenzando a servir
en este departamento el 19 de octubre (ANC, caja 697-6). El 2 de marzo de
1791 embarcé en la fragata Santa Brigida y desembarco el 18 de septiembre
(ANC, caja 697-8).

MELENDEZ, Francisco

Era cadete del Regimiento de Aragon, y por orden de 24 de agosto de 1790
pas6 agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina en este departamento.
Disfruta de licencia desde el 15 de octubre de 1790 (ANC, caja 697-6).
MONTES, Alonso

Era subteniente del Regimiento de Aragdn, y por real orden de 24 de
diciembre de 1790 pasé agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina en este
departamento (ANC, caja 697-6).
LEm4, José de

Teniente de navio. El 31 de octubre de 1787 pas6 agregado al Cuerpo de

Ingenieros de Marina en este departamento, permaneciendo en dicha situacion
hasta el 12 de noviembre de 1788 (ANC, caja 697-6).
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FERRER, Vicente

Teniente de navio. El 30 de noviembre de 1787 pasé agregado al Cuerpo
de Ingenieros de Marina en este departamento, permaneciendo en dicha situa-
cion hasta el 4 de diciembre de 1788 (ANC, caja 697-6).
BEN4z4R, Rafael

Teniente de navio. El 4 de diciembre de 1788 pasé agregado al Cuerpo de
Ingenieros de Marina en este departamento (ANC, caja 697-6).
Vac4ro, Antonio

Teniente de navio. El 15 de octubre de 1790 paso agregado al Cuerpo de
Ingenieros de Marina en este departamento (ANC, caja 697-6).
REINOSO, Diego

Teniente de navio. El 15 de noviembre de 1790 pas6 agregado al Cuerpo
de Ingenieros de Marina en este departamento (ANC, caja 697-6).
Fava, Juan

Teniente de navio. El 4 de enero de 1791 pas6 agregado al Cuerpo de Inge-
nieros de Marina, prestando servicio en el ramo de fabricas de este arsenal
(ANC, caja 697-6).
MARIN, Leon

Teniente de fragata. El 31 de octubre de 1787 paso6 agregado al Cuerpo de
Ingenieros de Marina, prestando servicio en la clase de celadores. Ceso el 4 de
diciembre del afio siguiente (ANC, caja 697-6).
CANDAMO, Dionisio

Teniente de fragata. El 30 de noviembre de 1787 pas6 agregado al Cuerpo

de Ingenieros de Marina, prestando servicio en la clase de celadores (ANC,
caja 697-6).
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FLORES, Vicente

Teniente de fragata. Ceso en el destino de celador el 15 de octubre de 1788
(ANC, caja 697-6).
FEBRER, Vicente

Teniente de fragata (ANC, caja 697-6).

VENERO, Juan

Teniente de fragata. El 29 de agosto de 1788 pasa agregado al Cuerpo
de Ingenieros de Marina y es empleado en la clase de celadores (ANC,
caja 697-6).
VILLEGAS, Ramon

Teniente de fragata. El1 15 de septiembre de 1790 pas6 agregado al Cuerpo
de Ingenieros de Marina, prestando servicio en la clase de celadores. El 18 de
octubre embarc6 en el navio San Antonio (ANC, caja 697-6).
FoNsEc4, Diego

Alférez de navio. Pas6 agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina,
empleado en la clase de celadores (ANC, caja 697-6).
CALDERON, José

Teniente de fragata. El 13 de octubre de 1788 pasé agregado al Cuer-
po de Ingenieros de Marina, empleado en la clase de celadores (ANC,
caja 697-6).
CARCHENA, Manuel de

Alférez de fragata. El 30 de noviembre de 1787 quedo agregado al Cuerpo

de Ingenieros de Marina, empleado en la clase de celadores. Ceso el 4 de
diciembre del afio siguiente (ANC, caja 697-6).
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BARRUCHE, Manuel

Alférez de fragata. El 13 de octubre de 1788 quedo agregado al Cuerpo de
Ingenieros de Marina, empleado en la clase de celadores (ANC, caja 697-6).
PERLER, Bernardino

Alférez de fragata. E1 17 de octubre de 1788 pasé agregado al Cuerpo de
Ingenieros de Marina, empleado en la clase de celadores, cesando el 4 de
diciembre de 1788 (ANC, caja 697-6).
TiSCAR, Antonio

Alférez de fragata. El 4 de diciembre de 1788 pasé agregado al Cuerpo de
Ingenieros de Marina, empleado en la clase de celadores (ANC, caja 697-6).
ALARCON, Mariano

Alférez de fragata. El 4 de diciembre de 1788 pas6 agregado al Cuerpo de
Ingenieros de Marina, empleado en la clase de celadores (ANC, caja 697-6).
TORRES, Andrés de

Alférez de fragata. El 15 de septiembre de 1790 forma parte de los efecti-
vos de la comandancia de ingenieros de este arsenal, sirviendo como celador,
y el 15 de febrero de 1791 se encuentra embarcado en el navio San Vicente
(ANC, caja 697-6).
Sanz, José

Arquitecto y alférez de fragata graduado. Con arreglo a la Ordenanza de
Arsenales, el 6 de junio de 1791 qued¢ incluido en la libranza de ingenieros
(ANC, 697-7).
LABORDA, Geronimo

Delineador de construccion. Con arreglo a la Ordenanza de Arsenales,

el 6 de junio de 1791 qued¢ incluido en la libranza de ingenieros (ANC,
caja 697-7).
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AcGuiLa, Manuel de

Ayudante de construccion y alférez de fragata graduado. Con arreglo a la
Ordenanza de Arsenales, el 6 de junio de 1791 quedo incluido en la libranza
de ingenieros (ANC, caja 697-7).
GRAMAREN, Federico

Era subteniente del Regimiento Suizo de San Gall, y por real orden de
13 de diciembre de 1790 paso agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina,
comenzando a prestar servicio el 15 de marzo de 1791 (ANC, caja 697-8).
PINTO CARNERO, Vicente

Era cadete del Regimiento de Murcia y desde el 15 de mayo de 1791 esta-
ba agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina (ANC, caja 697-8).
MELENDEZ CASTILLO, Francisco

Era cadete del Regimiento de Aragon y por real orden de 24 de agosto de
1790 pasé agregado al Cuerpo de Ingenieros de Marina, comenzando a prestar
servicio el 15 de septiembre (ANC, caja 697-8).
MASERES, Gabriel

Era teniente graduado de caballeria del Regimiento de la Reina, y por real
orden fue destinado al ramo de obras civiles, comenzando a prestar servicio el
9 de mayo de 1791. Por real orden de 29 de diciembre se le concedieron
cuatro meses de licencia para Orihuela (ANC, caja 697-8).
CACERES, Gabriel de

Contramaestre de construccion. Por real orden de 24 de junio de 1791 se le

concedio el grado de alférez de fragata y el 9 de julio comenzo6 a prestar servi-
cio en este departamento (ANC, caja 697-8).
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AcGuiLa, Diego del

Contramaestre de construccion. Por real orden de 9 de diciembre se le
concedio el grado de alférez de fragata (ANC, caja 697-8).
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SAN CAMILO DE LELIS, SOLDADO
DE LAS GALERAS DEL PAPA,
DE VENECIA'Y DE ESPANA

Luis NEGRO MARCO
Arquedlogo

Resumen

San Camilo de Lelis (Bucchianico, Italia, 25 de mayo de 1550-Roma, 14
de julio de 1614) siguié de muy joven los pasos de su padre y a los diecinueve
aflos opto6 por la carrera militar, alistindose junto a su progenitor en Venecia
en la guerra naval contra los turcos. Camilo de Lelis tomo parte en las accio-
nes militares de Varbagno, Zara y Corfu (en Dalmacia) y de La Goleta (en
Tlnez). Jugador empedernido en su juventud, llegd a perder todo cuanto pose-
ia, hasta la camisa. De manera que, en un intento por enderezar su vida, se
dirigié en 1575 a Manfredonia, donde fue admitido por los frailes capuchinos
como hermano lego. De ahi pas6 a Roma, donde conoci6 a san Felipe Neri,
quien le anim6 a ser enfermero del Hospital de Santiago de los Incurables.
Anos después, el 18 de marzo de 1586, fundo6 la Orden religiosa de los Agoni-
zantes (Clérigos Regulares Pobres Ministros de los Enfermos), conocida
popularmente como «de Los Camilosy», precursora de la Cruz Roja. El 27 de
marzo de 1974, Camilo de Lelis fue proclamado por Pablo VI patrén de la
Sanidad Militar.

Palabras clave: Camilos, hospital, militar, naval, sanidad, Cruz Roja.

Abstract

San Camilo de Lelis (Bucchianico —Italy— May 25, 1550-Rome, July 14,
1614) followed his father’s footsteps at a very young age, and at the age of 19
opted for a military career, enlisting with his father in Venice in the naval war
against the Turks. Camilo de Lelis took part in the military actions of Varbag-
no, Zara and Corfu (in Dalmatia) and La Goleta (in Tunisia). An inveterate
gambler in his youth, he came to lose everything he owned, even his shirt. So,
in an attempt to straighten his life, he went in 1575 to Manfredonia, where he
was admitted by the Capuchin friars as a Lay Brother. From there he went to
Rome, where he met San Felipe Neri, who encouraged him to be a nurse at
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the Hospital de Santiago de los Incurables. Years later, on March 18, 1586, he
founded the religious Order of the Agonizing (Regular Clerics Poor Ministers
of the Sick), popularly known as The Camilos, precursor of the Red Cross. On
March 27, 1974 Camilo de Lelis was proclaimed by Paul VI, patron of the
Military Health.

Keywords: Camilos, hospital, military, naval, health, Red Cross.

los Enfermos», conocida comunmente como «de los Camilos») fue

antes que buen sacerdote y santo buen infante de marina, sirviendo
durante cinco aflos en las galeras de la Santa Liga. No estuvo presente el 7 de
octubre de 1571 en Lepanto, por hallarse gravemente enfermo, mas participd
posteriormente en la defensa y accion de algunos de los mas significados
asedios (Varbagno, en Dalmacia, y La Goleta, en Ttnez). Puede que incluso
en alguno de los presidios, ya en Corfl, ya en Zara, coincidiera con Miguel de
Cervantes.

EL fundador de la Orden Hospitalaria de los Agonizantes («Ministro de

Camilo de Lelis (1550-1614) era
italiano, pero nacié en el reino de
Napoles, entonces perteneciente a los
dominios de la corona espafiola, bajo
cuyas banderas combati6 en la mar.
Fue precursor de la Cruz Roja (de
hecho, sus clérigos lucen aun a dia de
hoy una cruz roja en sus habitos),
remontandose a 1589 la primera
misién militar de la orden, en la que
varios religiosos camilos auxiliaron,
en Pozzuoli, a varias compaiiias de
soldados espafioles de marina afecta-
das por una epidemia de tifus naval.
Resulta por ello palpable la influencia
que los anos de milicia, a bordo de las
galeras cristianas, ejercieron en el
posterior trabajo sanitario de Camilo
de Lelis y en su determinante empeio
de «humanizar la sanidad», con espe-
cial atencion hacia los mas necesita-

Retrato de Camilo de Lelis (Bucchianico, dos. LQS Camilos, que geStIOI.lan en la
1550-Roma, 1614) (1) actualidad numerosos hospitales en
los cinco continentes, impulsaron en

(1) Las iméagenes que se tienen del santo fueron realizadas a partir de la mascara en yeso
que se le hizo en el momento de su muerte, por indicacion del cardenal Crecencio.
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1l Sacco di Roma, cuadro andnimo de finales del siglo Xvi1 (2)

2001 el plan «Camillian Task Force» (CTF), iniciativa que nacio6 con el objeti-
vo de crear y formar equipos médicos capaces de coordinar y articular su
intervencion, ya en conflictos armados, ya en catastrofes naturales. Camilo de
Lelis muri6 en Roma, a los sesenta y cuatro afios, el 14 de julio de 1614 y fue
canonizado por el papa Benedicto XIV el 29 de junio de 1746. Su festividad
cristiana se conmemora el 14 de julio, dia en que fallecio. San Camilo de Lelis
es el patrono universal del personal sanitario, asi como santo protector de los
enfermos y de los hospitales catolicos en todo el mundo. Asimismo, el 27 de
marzo de 1974, san Camilo de Lelis fue proclamado por el papa Pablo VI
«Patron de la Sanidad Military.

Camilo de Lelis naci6 el 25 de mayo de 1550 en la localidad italiana de
Bucchianico (region de los Abruzos), en el reino de Napoles, que entonces
pertenecia a la corona espafiola. De manera que, en cierto modo, podria decir-
se que el santo fundador de la Orden Hospitalaria de los Agonizantes fue,
ademas de italiano, espafiol. Sus padres (Juan de Lelis y Camila Compelio)
pertenecian a sendas familias nobles y acomodadas de Italia, y en el momento

(2) Entre el 6 de mayo y el 5 de junio de 1527, las tropas de Carlos V, emperador del
Sacro Imperio Romano, asaltaron la ciudad de Roma, en uno de los episodios mas trascenden-
tes de la guerra que mantenia el emperador contra el rey de Francia, Francisco I. El papa
Clemente VII hubo de buscar refugio en el Castel de Sant”Angelo, al ser cercado por las tropas
del emperador; momento que se muestra en la obra. Juan de Lelis, padre de Camilo, participé —
como capitan— en aquel hecho de armas, al servicio de los regimientos del emperador.

Ano 2018 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 71



LUIS NEGRO MARCO

del natalicio de su hijo, ambos eran ya mayores. Las convicciones religiosas
de su madre era de tan fuertes que, en el momento de dar a luz, se raslado al
establo de la casa para rememorar de esta manera el nacimiento de Jesus,
quiza porque, dada su avanzada edad en el momento de la gestacion, conside-
r6 el nacimiento del que fue su unico hijo un milagro de Dios. En cuanto al
padre, este habia sido soldado de carrera y luchado bajo la bandera del empe-
rador Carlos V, participando en el saqueo de Roma (protagonizado por las
tropas del Sacro Imperio Romanico Germanico de Carlos V), que tuvo lugar
el 6 de mayo de 1527.

Primeros intentos de ingreso en la Armada

Habiendo quedado huérfano de
madre a los trece anos, Camilo fue
enviado por su padre a la escuela,
donde apenas aprendi6 a leer y escri-
bir, dada su rebeldia y poco gusto por
los estudios. Por el contrario, ya de
adolescente, se mostraba muy diestro
con los naipes y los dados, siendo su
pasatiempo mas erudito la recitacion
de pasajes de églogas, aunque no por
afan de estudio, sino por mera diver-
sion. Fue asi como, una vez cumpli-
dos los veinte afios, su padre decidio
llevarlo consigo a la milicia.

Asi, en 1570, padre e hijo llegaron
a la ciudad de Ancona (3), donde iban
a embarcarse para servir en la armada
veneciana contra los turcos. Sin
embargo, los dos enfermaron grave-
mente, y hallandose sin fuerzas para

Graquo de 1588 que representa la fachada del ]og trabajos de la guerra, resolvieron
Hospital de Santiago de los Incurables, en 4. 14 vuelta y regresar a su Bucchia-
Roma (4). . .

nico natal. En su retirada, una vez

hubieron llegado a San Lupidio, cerca
de Loreto, se le agravd el mal a Juan de Lelis, que murid a los pocos dias.
Quedo enterrado en la iglesia de San Francisco de aquella ciudad.

(3) En julio de 1570 se habia decidido armar 12 galeras del papa Pio V en Ancona, para
de alli pasar a Corfu y unirse en esta isla con la armada veneciana para la defensa de Chipre. Al
frente de las galeras papales se puso como capitan general a Marco Antonio Colonna.

(4) Camilo de Lelis ingres6 en ¢l una vez fallecido su padre en 1570, para intentar sanar
de una llaga en su pie derecho que, sin embargo, nunca pudo curar.
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Camilo quedaba solo y sin familia
a la que dirigirse para recabar ayuda.
Fue en este tiempo cuando se le
manifestod una llaga en su pie derecho
—de resultas de una herida que no
habia curado bien— que, ademas de
acompaifarle el resto de su vida,
provocandole una cojera permanente,
le incapacitaba temporalmente para el
servicio de las armas.

De este modo, y con la esperanza
de curarse del pie para alistarse de
nuevo como soldado en las galeras del
papa, resolvio Camilo trasladarse a
Roma e ingresar en el Hospital de
Santiago de los Incurables. Pero, como
no tenia dinero con que pagar a los
médicos del hospital, acept6 trabajar en
el recinto sanitario, quedando al servi-
cio de los enfermos terminales.Sin
embargo, al mes de estar en el hospital
el joven Camilo de Lelis empez6 a dar
muestras de adiccion al juego, activi-
dad en la que empleaba mas tiempo
del que le era requerido para las tareas
propias de su cometido de enfermero.
Un dia, el director del hospital encon-
tro un juego de naipes debajo de su
almohada, y fue este hecho determi-
nante para que fuese despedido, acusa-
do de tahur.

En la flota del papa Pio V

Sin lugar a donde ir ni dinero con
que procurarse alimento, en la misma
ciudad de Roma Camilo se dirigid

Arcabucero. Las fuentes sobre el santo de

Bucchianico afirman que Camilo de Lelis se

enrol6 en 1570 como soldadote o «soldado de

fortuna» en las galeras de la Santa Liga. Sirvid

en ellas como arcabucero, arma que (consta en

su biografia) se jugd Camilo a las cartas
una vez hubo abandonado la milicia

hacia la oficina de reclutamiento y se alistd en la armada papal de Pio V para
la defensa de Chipre, después de que la isla hubiese sido arrebatada a los
venecianos por el sultan otomano Selim I1.

Iba a ser esta la gran diferencia de Camilo de Lelis como soldado respecto
a la vida militar de su padre. Pues si este, en su primer afio de milicia, habia
tomado las armas contra la ciudad de Roma y la cabeza de la Iglesia (el papa
Clemente VII), Camilo, en su primer afio como soldado de la mar, tomaba las
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armas en la misma ciudad de Roma, aunque en servicio de su pastor y de la
cristiandad.

Hacia la defensa de Chipre

Puestas ya las galeras en la mar, hubieron de afrontar las naves un gran
temporal (5), hecho que les impidiod llegar a tiempo en auxilio de los soldados
venecianos que se hallaban cercados en Nicosia y Famagusta (6). Por tres dias
consecuetivos fue batida la primera de estas ciudades por el general Lala Kara
Mustafa Pacha (7) «con grande furia y porfia»; y aunque en los dos primeros
asaltos que dieron los turcos se resistieron los cercados, el tercero ya no
pudieron repelerlo, de modo que, con alta mortandad por ambos bandos,
quedo la ciudad de Nicosia ocupada por los soldados otomanos (8).

Tras participar en el auxilio de Chipre, Camilo de Lelis anduvo algunos
meses enrolado en la flota de Venecia, recalando en distintos lugares de la
costa oriental del Adriatico, como los presidios (9) de Zara y Corfu:

«Hallose Camilo en los mayores peligros de esta guerra, asistiendo ya en los
encuentros por la mar, ya en los asaltos por tierra, y ya en los presidios de Zara y
de Corfu, siendo de dia y de noche, continua la pelea» (10).

(5) En los ultimos dias de noviembre de 1570, cuando las galeras de Marco Antonio
Colonna navegaban frente al golfo de Cattaro, acontecié una gran tempestad de viento y agua,
de tal forma que una de las naves embistio la capitana de la flota y Colonna, para salvar su vida,
hubo de subir a bordo de otra que, al poco, también rompid. BUONFIGLIO COSTANZO, Giuseppe:
Seconda parte dell” historia siciliana. Impresa en la imprenta de Michele de Chiaramonti, ed.
Amico, Mesina, 1739.

(6) Nicosia o Leucosia (antigua «Tremitus»), situada en la costa septentrional de Chipre,
a finales del siglo XIx tenia en torno a los 20.000 habitantes y era la capital de la isla. Destacaba
entonces por sus manufacturas de seda, alfombras y tapices.

(7) Lala Kara Mustafa Pacha (1500-1580). Visir y general otomano que dirigio la
conquista de Chipre (1570-1571) y, siete aflos después, la campaiia del ejército turco sobre
Georgia. Su nombre, “Lala” (tutor), era honorifico, en reconocimiento de su labor como maes-
tro de los hijos del sultan.

(8) En junio de 1570, la flota otomana, al mando de Mustafd Pachd, desembarcaba en
Chipre. Nicolo Dandolo, Proveditore de la isla, se mostraba incapaz de oponer resistencia a la
invasion. Mientras esto ocurria, las 80 galeras venecianas atn estaban en el puerto de Zara, y
Espafla y Venecia intentaban llegar a un acuerdo de coalicion. El 12 de julio, la flota veneciana
zarpaba hacia Corfu para encontrarse en Mesina con el resto de aliados. Por su parte, Mustafa
Paché queria tomar Famagusta y luego completar la conquista de la isla una vez tomada Nicosia, su
capital. Pero decidi6 que esta ciudad fuese su primer objetivo. Asi, el 22 de julio de 1570, Mustafa
llegaba ante los muros de Nicosia. Eran 10.000 hombres (venecianos y aliados) frente a 100.000
turcos. El 15 de agosto lanzaron estos el primer ataque, y el 9 de septiembre llego el definitivo, en
el que se cree pudieron llegar a morir mas de 10.000 personas. En los primeros dias de agosto de
1571 llegaria la conquista de Famagusta, la tltima ciudad que resistia en la isla de Chipre.

(9) PresipIos: En principio, esta palabra se refirié a los trabajos empleados para la cons-
truccion de una fortificacion o fortaleza. Y en este sentido (fortaleza), aparece en el texto.

(10) CICATELLI, Sanzio: Idea de bien obrar, escuela de perfeccion, y muestra del poder
divino descifrado en la ejemplarisima vida, heroicas virtudes y portentosos milagros del beato
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Precisamente, estando en el presidio de Corfii —durante los tltimos dias del
mes de septiembre de 1571, y tras haber padecido semanas de hambre y mal
tiempo, contrajo Camilo el tifus, enfermedad que le provoco disenteria y
fiebres tan altas que a punto estuvo de morir:

«... Viéndose Camilo de Lelis en tan deplorable desamparo, que la enferme-
dad se aumentaba, y las fuerzas se dismunuian, temiendo una muerte acelerada,
pidi6é que le trajesen un sacerdote y habiéndose comulgado y confesado, instanta-
neamente mejord. Fue por cierto el caso milagroso, pues apenas recred su espiritu
la Sagrada Eucaristia, cuando se sintié sano y robusto, quedando los presentes
admirados, y publicandolo como milagro. Qued6 Camilo tan agradecido de este
favor divino y lo tuvo tan en su memoria, que cuando después exhortaba a los
fieles la eficacia de los sacramentos, repetia este ejemplo, para animarles a
frecuentarlos» (11).

Ausente en Lepanto por enfermedad

Por esta causa no pudo Camilo de Lelis hallarse en la batalla naval de la
Liga cristiana (reunion de las flotas del papa Pio V, del rey de Espaiia Felipe 11
y de la republica de Venecia), ni gozar de aquella insigne victoria que el 7 de
octubre de 1571, (dirigida la Liga cristiana por don Juan de Austria), alcanzo
en el golfo de Lepanto frente a la armada turca (12).

En los anales de la Historia figurara que fue aquella la mayor batalla que
nunca vio el Mediterraneo desde Accio (13), accidon naval que, curiosamente,

Padre Camilo de Lelis, Patriarca esclarecido y glorioso fundador de la religion de Padres
Clérigos Regulares Ministros de los Enfermos. Por el Rmo. P. Sancho Chicateli, Ex general de
la religion; en idioma italiano. Y de nuevo traducido, ordenado y notablemente afiadido por el
P. Nicolas Garcia, Presbitero de la dicha Religion por la que se dedica al eminentisimo sefior
cardenal de Molina.

En Madrid, en la imprenta de Juan Mufioz, afio de 1743.

(11) Ibidem.

(12) A lo largo de tres horas de batalla, cerca de 170.000 soldados se enfrentaron en el
Mediterraneo en «la mayor batalla campal jamas librada en el mar». Al mando de Ali Pacha
iban 90.000 hombres, mientras que la Liga, al mando de don Juan de Austria, contaba con mas
de 80.000. Del total de la fuerza, la mitad de los embarcados en la flota otomana eran esclavos
cristianos; y, de igual modo, la mitad de los embarcados en la flota de la Santa Liga eran escla-
vos otomanos, unos y otros encadenados a los remos. Se cree que las bajas pudieron rondar los
20.000 muertos y una cifra incluso superior de heridos. La victoria de la armada cristiana supu-
so la aniquilacion de la flota turca (280 naves y 34.000 combatientes) y la liberacion de entre
12 y 15.000 esclavos cristianos.

(13) La batalla de Accio, que tuvo lugar el afio 31 a.C., enfrent6 a las flotas romanas de
Marco Antonio y Octavio, con victoria del segundo. Fue la tltima de las batallas de la guerra
civil que siguid al asesinato de Julio César, en los idus de marzo del afio 44 a.C. En Accio, la
escuadra de Cleopatra, reina de Egipto, irrumpid a través del centro enemigo, pero sus naves
acabaron huyendo. El buque insignia de Marco Antonio era una gran galera con varias banca-
das de remos, si bien la mayoria de las naves de ambos bandos eran quinquerremes, el navio
habitual de las flotas romanas a partir de la segunda guerra punica (218-201 a.C.).
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se habia desarrollado quince siglos
atras, en el mismo espacio geografico
que la de Lepanto.
Para la conmemoracion anual de
la «Sanctisissima Expeditio», san Pio
V, canonizado el 22 de mayo de 1712,
concedi6 un oficio propio, anadiendo
en el rezo del rosario la letania de la
Virgen con el titulo de Auxilium
Christianorum. Y es que Pio V, que
habia recibido la noticia de la victoria
en Lepanto el 9 de octubre por medio
del cardenal Morone, atribuyo6 a la
Virgen del Rosario aquel triunfo de la
cristiandad. De tal manera que, el 17
Religion socorrida por Espaiia, cuadro de de marzo de 1572, determin6 el papa
Tiziano (1490-1576) que se conserva en el que se celebrara, en recuerdo y accion
Museo del Prado (14) de gracias del memorable triunfo, la
fiesta de santa Maria de la Victoria,
de la cual surgiria posteriormente la de Nuestra Sefiora del Rosario, que se
celebra el 7 de octubre.

Recordaremos aqui que en Lepanto, «la mas gloriosa batalla que jamas
hayan visto los siglos», como ¢l mismo la calificd, participé Miguel de
Cervantes como soldado aventajado de primera clase. Aunque, al igual que
Camilo de Lelis, el autor del Quijote a punto estuvo de no estar presente en
ella por causa de unas fiebres. Pudo superar no obstante Cervantes tan mal
trance, y el valor que demostro a lo largo de toda la batalla merecio el recono-
cimiento y distincion de sus jefes.

El Mediterraneo después de Lepanto

Muy posiblemente, la coalicion de flotas cristianas pudo haber conseguido
mas rédito a su gran victoria naval sobre la escuadra otomana, mas fue aquel
triunfo también el punto de inflexion a partir del cual surgieron las disensio-
nes entre las naciones de la coalicion. La republica de Venecia, poniendo en
practica la «politica de la balanzay, antepuso sus propios intereses y empezo a
mostrar su falta de sintonia con don Juan de Austria como jefe de la armada
espaiiola en el Mediterraneo.

(14) La pintura es una alegoria del triunfo de la armada espafiola en la batalla de Lepanto.
La figura de la izquierda representa a Espafia, respaldada por la Fuerza (la figura femenina que
aparece detras). A la derecha, la Religion muestra su agradecimiento por el auxilio recibido por
la corona espafiola. Mientras, en el centro, se representa alegoricamente a la derrotada escuadra
turca, simbolizada por unos caballos a punto de ahogarse.
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El Mediterraneo oriental en el siglo xvi. En color azul, los mas importantes presidios estableci-

dos por la republica de Venecia a lo largo de las costas de Dalmacia, Albania y Grecia, con el

objetivo de asegurarse el control de la navegacion maritima en el Adriatico. Camilo de Lelis

estuvo en Zara y Corfu, y en 1573 particip6 en el asalto veneciano al fuerte turco de Varbagno,
para asegurar la defensa de Cattaro

Asimismo, a partir de octubre de 1571, la politica antiotomana de Espafia
pasé a centrarse en el Africa septentrional, no en Levante. Sin embargo, los
venecianos insistian en que la Liga debia atacar el «centro» europeo del poder
otomano y no su «circunferencia» africana. Argumentaban los venecianos que
vanamente habria de esperarse el levantamiento de los pueblos griego y alba-
nés y de otros pueblos cristianos del Mediterraneo en su favor cuando, en vez
de recibir de la Liga ayuda militar sus esfuerzos, se dedicaban a empresas
militares en Berberia.

De todos modos, Felipe II firmo6 una nueva alianza, cuyo tratado fue
refrendado a finales de 1571, en Roma, para el afio de campana siguiente.
Dicho acuerdo estipulaba que las flotas espafiola y pontificia (esta al mando
de Marco Antonio Colonna) se encontrarian en marzo de 1572 en Mesina, y
que de alli marcharian conjuntamente hasta Corfu, donde a su vez se unirian
con la flota veneciana. No obstante, el monarca espafiol insistia en que los
objetivos susceptibles de ser arrebatados a los turcos en Levante deberian ser
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de utilidad para los intereses del reino de Napoles, sefialando entre ellos los
presidios de Prevenza, Valona y Castelnuovo. Ello sin perjuicio de que, como
hizo notar Luis de Requesens, en caso de conquista pasarian a depender de la
republica de Venecia.

En el presidio de Zara

Asi las cosas, a comienzos de noviembre de 1571, Sebastian Veniero, que
habia capitaneado la flota veneciana en la batalla de Lepanto, se dispuso a
atacar el fuerte turco de Margaritini (15) (en la actual ciudad griega de Marga-

Presidio de Zara (actual ciudad croata de Zadar). Grabado de Giovanni Francesco Camoccio, de
su atlas Isole famose, porti, fortezze, e terre maritime sotto poste alla Ser." Sig."™ di Venetia, ad
altri Principi Christiani, et al Sig.” Turco. Venezia; alla libraria del segno di S. Marco, 1574

(15) PARUTA, Paolo: Degl’Istorici delle cose Veneziane I quali hanno scritto per Pubblico
Decreto. Tomo quarto, che comprende i quattri ultimi libri della parte prima, e la parte secon-
da delle istorie veneziane. Venezia, 1748.
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riti) con 25 galeras y 2.000 soldados. En esa flota iban: el baile de Corfu,
Francesco Corner, Paulo Orsino y Prospero Colonna (hijo de Marco Antonio).
Les acompand también, con 3.000 soldados, y 30 galeras, el Proveditore
Quirini. Finalmente, el fuerte de Margaritini fue tomado por los venecianos,
con ayuda de los albaneses, después de tres dias de asedio. Sera el Unico gran
acontecimiento militar cristiano después de Lepanto, completado dias después
con la posesion del fuerte de Sopoto (a dia de hoy llamada Borshi, ciudad de
Albania) que, aunque capturado por los rebeldes de la region albanesa de
Himara, fue cedido por estos a Venecia.

A comienzos de enero de 1572, Veniero dirigié sus galeras al presidio de
Zara, mientras Sciarra marchaba, con sus tropas francesas, a la custodia de
Cattaro. Para entonces, la republica de Venecia, viendo que don Juan de
Austria era poco afecto al general Veniero, decidio sustituirlo al frente de la
flota por Giacomo Foscarini, hasta entonces Proveditore General de Venecia
en Dalmacia y Albania. Asi, mientras Sebastian Veniero regresaba al golfo de
Venecia con tan solo nueve galeras, Foscarini quedaba en Zara al mando de la
armada con el encargo de encontrase con el resto de las naves de la Liga en la
isla de Corfu.

No obstante, la salida de las galeras desde Zara se aplazaria hasta abril,
debido a una epidemia de peste que se habia declarado durante los primeros
dias de enero de 1572. Asi lo manifestaba un diplomatico francés que escribia
desde Ragusa:

«La peste se ha difundido por toda Albania, las vecinas tierras eslavas y gran
parte del Peloponeso. Tan grave y contagiosa es la enfermedad que no queda casi
nadie, ya sean militares, ya civiles, en las ciudades y fuertes de Dulcigno, Antiva-
ri, Budua, Castelnuovo y Durazzoy (16).

En este tiempo, Camilo de Lelis se hallaba también en el presidio de Zara,
embarcado en las galeras papales, al mando de Jacobo Soranzo. Durante los
dos meses de espera en este lugar, hasta el momento de zarpar hacia Corfu,
Camilo volvio a su aficion a las cartas y a tener problemas con sus compaiie-
ros de juego:

«Estando Camilo de Lelis detenido en el presidio de Zara jugando como acos-
tumbraba de continuo, con una camarada llamado Evangelista de Algido, se
suscitd porfia. Atravesaronse algunas palabras, correlativamente pesadas, y enfu-
recido Camilo despreciando la venganza de la lengua, intent6 tomarla con la
espada, Desafiole colérico, y saliendo al aplazado sitio, desnudos ya los aceros,
impidio la ejecucion el sargento mayor, que mandandoles retirar, puso fin a la
discusiony» (17).

(16) MaLcoLm, Noel: Agents of Empire, knights, corsaris, jesuits and spies in the sixte-
enth century Mediterranean World. Editorial Penguin Books, Ltd., Londres, 2015.
(17)  CICATELLL, op. cit.
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Asalto a la fortaleza de Castelnuovo

Tras la muerte de Pio V, acaecida el 1 de mayo de 1572, el conclave eligio
al cardenal Ugo Boncompagni como nuevo papa. El nombre de Gregorio XIII
habria de quedar por siempre unido al de nuestro calendario gregoriano (asi
llamado en memoria suya), que ¢l instaur6 en 1582. Un papa en el que confia-
ba plenamente el rey Felipe II.

De manera que, el 20 de mayo, expidi6 6rdenes a don Juan de Austria para
que estuviera en Mesina con su flota, en espera de marchar hasta Corfu para
reunirse alli con el resto de flotas de la Liga.

Entretanto, los venecianos intentaron por su cuenta el asalto a la fortaleza
de Castelnuovo (18). De este modo, a comienzos de abril de 1572 dio comien-

Asalto de la Escuadra veneciana a la fortaleza de Castelnuovo (mayo de 1572). Grabado de

Giovanni Francesco Camoccio, de su atlas Isole famose, porti fortezze, e terre maritime soto

poste alla Ser." Sig."™ di Venetia, ad altri Principi Christiani, et al Sig.” Turco. (Venezia,
alla libraria del segno di S. Marco, 1574)

(18) Tras la victoria obtenida por los venecianos en la conquista del fuerte de Margaritini
(en territorio de la actual Grecia), el Senado de Venecia decidio la conquista de Castelnuovo.
Los turcos llevaban treinta y dos afios en dicha fortaleza, que suponia una amenaza para la
seguridad de la guarnicion de Kotor (Cattaro), asi como para la libertad de navegacion entre
Venecia y Corfi. Del mismo modo, las plazas de Valona, Prevenza y Castelnuovo eran priorita-
rias para Felipe II, por cuanto su control suponia la posibilidad de contar con importantes bases
caso de que los turcos intentasen atacar los estados espailoles en el Mediterraneo.
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Isla de Corfu. Grabado de Giovanni Francesco Camoccio, de su atlas Isole famose, porti, fortez-
ze, e terre maritime sotto poste alla Ser." Sig."™ di Venetia, ad altri Principi Christiani, et al
Sig.” Turco. (Venezia; alla libraria del segno di S. Marco, 1574)

7o la expedicion. La exigua flota de Veniero y la mas importante de Sciarra —
que habia embarcado en Chioggia— se dieron cita en la isla de Lesina y a
mediados de mayo dieron comienzo los ataques para la conquista de la plaza,
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entre cuyos coroneles figuraba Silla, hijo menor del almirante Sciarra. Pero
los venecianos fracasaron en su intento (19).

A raiz del fracaso sufrido por los venecianos en su intento de conquista de
Castelnuovo, e inquieto por el tiempo transcurrido en espera de la llegada de
las galeras espaiolas, el 1 de julio de 1572 el almirante Colonna daba un ulti-
matum a don Juan de Austria: si no se unian las flotas en Corfu, la Liga
quedaria disuelta. De manera que, para poner remedio a la situacion, don Juan
decidi6 enviar parte de su flota: 22 galeras y 5.000 soldados.

Con estas galeras, mas otras 13 papales y 19 venecianas, Colonna zarpaba
finalmente desde Corfi, mas abrigando cierto resentimiento hacia los espafioles.

Y, mientras estos historicos acontecimientos se sucedian, Camilo de Lelis
iba siendo actor en ellos como soldado arcabucero embarcado en el grupo de
galeras que comandaba Jacobo Soranzo. El objetivo principal de la expedicion
naval cristiana era sorprender de nuevo a lo que quedaba de la flota otomana,
al mando de Kili¢ Ali. No obstante, el almirante turco, consciente de la infe-
rioridad de su armada, supo esquivar en varias ocasiones el enfrentamiento
que, muy probablemente, de haberse producido, hubiera supuesto el fin del
predominio turco en el Levante mediterraneo (20).

Camilo de Lelis en el asalto a la fortaleza de Varbagno

Recién comenzado el ano 1573, las distintas flotas de la Liga habian vuelto
a sus respectivas bases, quedando Camilo de Lelis al servicio de las galeras
de Venecia, bajo el mando de Jacobo Soranzo —que habia sustituido al difunto
Barbarigo—, entonces proveedor mayor de la republica.

Fue en este tiempo cuando Camilo de Lelis habria de participar en el mas
peligroso de sus numerosos hechos de armas como soldado. Hacia tiempo que
los turcos pretendian la toma de la ciudad de Cattaro (21) en la costa de

(19) El intento de conquista de la fortaleza turca de Castelnuovo, en el golfo de Cattaro,
capitaneado por Sciarra Martinengo, fue narrado por un escritor anénimo —seguramente, un
soldado que particip6 en la batalla— en un manuscrito firmado en el presidio de Zara con fecha
de 29 de junio de aquel mismo afio. Archivo Veneto, publicacion periodica, afio sexto. Tipogra-
fia del Commercio di Marco Visentini, Venecia, 1876.

(20) Kili¢ Ali era sabedor, a través de sus espias, de que la flota cristiana estaba mejor
equipada que la suya; por lo tanto, su estrategia en la mar fue evitar todo encuentro directo con
las galeras cristianas de la Liga. Asi ocurri6 cuando, el 10 de agosto de 1572, la flota cristiana
(al mando de Marco Antonio Colonna), integrada por 140 galeras y 6 galeazas, encontr6 a la de
Kili¢ Ali (compuesta por 120 galeras y 100 bajeles de menor tamailo), que se aprovisionaba de
agua en la peninsula del Mani. Colonna mando el ataque, mas apenas habian entrado en el radio
de tiro de los arcabuces, los bajeles otomanos se dieron rapidamente a la fuga. MALCcOLM, Noel:
Agenti dell’ Imperio: Cavalieri, corsari, gesuiti e spie nel Mediterraneo del Cinquecento.
Hoepli, Milan, 2016.

(21) Cattaro (antigua ciudad romana de Ascrivium) es una ciudad costera de Montenegro,
cuyo puerto natural es el mayor de la costa adriatica. Las murallas y casco historico de la
ciudad han sido declaradas Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO. Desde 1420 y hasta
1797, Cattaro pertenecio al Estado de Venecia. Esta, al igual que el resto de las ciudades que la
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Dalmacia, «fundada muy adentro del mar Rizénico (o Golfo de Cattaro), y
con tan fuerte guarnicién que por muchas veces que la acometieron los turcos,
nunca lograron su intento».

De manera que, decididos a su conquista, los turcos construyeron una
imponente fortaleza para el asedio: el fuerte de Varbagno (22) situado apenas
a dos millas de la plaza veneciana de Cattaro.

Una vez que los turcos hubieron comenzado el asedio

«la Armada veneciana, al mando de Soranzo, pasé cerca de Castelnuovo, plaza fuerte de los
turcos, casi en la boca misma del Golfo de Cattaro. Dispararon entonces aquéllos grande
numero de pelotas desde culebrinas, y sobre la galera donde viajaba Camilo pasaron tantas
que, parece que granizaban, y fue milagro que su galera no se fuera a pique. Una vez las
galeras venecianas hubieron sobrepasado la linea de la artilleria turca, los soldados venecia-
nos sitiados en Cattaro, que parecian a punto de la rendicion, viendo las galeras de Soran-
70, que llegaban en su ayuda desde Corfl, y en las que iba Camilo, al esfuerzo de tan
valiente capitan, y valor de los soldados, que llevaba, se animaron y reforzarony» (23).

Tras la conquista del fuerte de Varbagno, los venecianos lo redujeron a
escombros, de tal suerte que, tres afios después, apenas eran perceptibles sus
ruinas (24). Durante el asedio de Vargagno, dicen sus cronistas que Camilo de

republica estableci6 a lo largo de la costa de Dalmacia, dependian de la autoridad del Provedi-
tore Generale e Ordinario de Dalmacia e Albania, con sede en la ciudad de Zara. Tras la caida,
en 1467, del emplazamiento de Scutari, en poder de los turcos, la ciudad de Cattaro se convirtid
en la capital de la Albania véneta.

(22) Fortaleza de Varbagno. A comienzos de 1573, los turcos intentaron la toma de la ciudad
veneciana de Cattaro, en la costa dalmata, la cual querian hacer caer por asedio, ya que por tierra
les resultaba imposible recibir los avituallamientos necesarios para sus tropas. Para ello habian
construido dos afios antes un puerto en la boca del canal de Cattaro, sobre la punta de Varbagno, a
tres millas de Castelnuevo. Un fuerte bien disefiado, de acuerdo con la ingenieria de las fortalezas
renacentistas, «de forma cuadrangular, construido con grandes piedras y mucho ingenio y bien
abastecido de artilleria, con 200 soldados defensores». Desde él, los turcos comenzaron el asedio a
Cattaro durante los primeros dias de 1573. Para contrarrestar el ataque otomano, el Senado de
Venecia dio al general Foscarini drdenes de que destruyese aquel fuerte de los turcos. Era mitad del
invierno, y el proveditore Soranzo zarp6d desde Corfu, con 20 galeras y seis galeazas, hasta las
bocas de Cattaro. Con ¢l iban también Paolo Orsino, Prospero Colonna, Moretto Calabrese y otros
capitanes de guerra, con un total de méas de 4.000 infantes. Asimismo se les unio, a mitad de la
navegacion, con cuatro galeras, Nicolo Suriano. Llegados a Gianizza, desembarco alli parte de la
tropa, mientras otro contingente, al mando de Pompeo Colonna, fue a la toma de un collado proxi-
mo con la idea de cortar el paso a los soldados turcos que pudieran llegar en auxilio de los sitiados
desde Castelnuovo. Otra tercera fuerza marchd, bajo el mando de Nicolo da Gambara, en busca de
los refuerzos que llegaban desde la plaza de Cattaro, dirigidos por Zaccaria Salamone, proveditore
del presidio, que ya habia sido informado de la situacion. Una vez desplazado todo el contingente
de tierra, entr6 después Soranzo, con 18 galeras, dentro de la boca del canal y traspaso la linea del
fuerte, soportando sus incesantes descargas de bateria, a pesar de las cuales las naves apenas suftie-
ron dafios. Una vez tomada la fortaleza de Vargagno, los venecianos la redujeron a escombros
colocando bajo sus muros numerosas y potentes minas. Tras lo cual, y una vez que hubieron asegu-
rado la plaza de Cattaro, volvieron las galeras a su base en Corfil. SARACENI M, Gio Carlo: [ fatti
d’armi famosi sucessi tra tutte le nationi del mondo, vol. 11. Venecia, 1600.

(23) CICATELLL, op. cit.

(24) Sobre la destruccion del fuerte de Vargagno, véase SOLITRO, V.: Documenti Storici
sull’Istria e la Dalmazia, vol. 1. Venecia, 1844.
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Lelis padecio no solo trabajos que a todos los soldados fueron comunes, sino
también algunos bien particulares:

«Vio también [Camilo de Lelis] en este sitio algunas veces, que muchos soldados,
ya por desesperacion, ya por el hambre, sacaban de los cuerpos de los Turcos muertos
los higados y los freian en sartenes, y los comian como si fuesen los mas regalados
manjares de la tierra (da horror pensarlo). Aborreciéo Camilo tanta inhumanidad. No
se pudo rendir a semejante vianda; pasaba con hierbas crudas y carne de caballo
(regalada ternera en estas ocasiones). A eso llegan muchas veces los soldados» (25).

Disolucion de la Santa Liga

Antes de su fallecimiento, Pio V habia insistido en que, después de Lepan-
to, para asegurar la paz en el Mediterraneo serian precisos al menos diez afos

Sebastiano Veniero, doge (del latin dux, «comandante») de Venecia en 1577, recibe en su pala-
cio los honores de una embajada turca (26)

(25) PronzaTO, Alessandro: Todo corazon para los enfermos, Sal Terrae, Santander,
2000; CICATELLL, op. cit.

(26) Una vez disuelta la Santa Liga, la republica de Venecia busco la paz, de manera
unilateral, con los turcos, paz que quedd sellada el 7 de marzo de 1573. Grabado del artista
italiano Giusseppe Lorenzo Gatteri (1829-1884).
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mas de guerra por mar y tierra contra la expansion otomana,. Opinion bien
fundamentada si se tiene en cuenta que el propio Sokollu Mehemed Sokolli, el
gran visir turco, conversando con el baile veneciano Marco Antonio Barbaro,
le habia argumentado que los turcos, arrebatando a Venecia la isla de Chipre,
habian cortado un brazo a la Liga cristiana. Por el contrario, los cristianos, al
destruir la flota de los turcos en Lepanto, solo les habian rasurado la barba. La
diferencia fundamental entre ambos acontecimientos, segun el visir, estribaba
en que «vuestro brazo no podra volver a crecer y nuestra barba si» (27).

Parecia claro por tanto que la Liga cristiana debia permanecer unida y acti-
va en el Mediterraneo, pero las potencias implicadas (Estados Pontificios,
Espafia y la republica de Venecia) tenian intereses contrapuestos. Los venecia-
nos consideraban prioritario asegurar sus rutas de comercio terrestre a través
de Oriente Proximo y Asia, asi como el control de las plazas a lo largo de
toda la costa adridtica, para garantizar la navegacion de sus naves por el Medi-
terraneo. Mientras que, para Espafia, el objetivo primordial era el control de
Tunez y Argelia, para mantener alejados de las costas espafiolas a los barcos
corsarios. Al mismo tiempo, la desaparicion de la amenaza otomana propor-
cionaba una tranquilidad anadida a la flota espafiola que hacia la navegacion
atlantica hacia los territorios hispanos de América.

De manera que, ante la divergencia de objetivos, el Sefiorio de Venecia
decidi6 unilateralmente entablar negociaciones con la Sublime Puerta, comi-
sionando a tal efecto al embajador de Francia en Constantinopla. Las conver-
saciones llegaron a buen puerto y el 7 de marzo de 1573 se alcanz6 el acuerdo
de paz entre Venecia y Turquia.

En virtud del tratado, la reptiblica de Venecia se obligaba a pagar a los
turcos 30.000 ducados a titulo de indemnizacidon de gastos de guerra, y por la
isla de Zante, un tributo anual de 1.500 ducados, en lugar de los quinientos
que pagaba anteriormente a Turquia. Asimismo, el sultan Selim II liber6 a los
venecianos del pago que, a titulo de soberania de la isla de Chipre, recibia de
ellos antes de la conquista. En cuanto a los territorios de Dalmacia y Albania,
pasaban estos a regirse por el statu quo anterior a la batalla de Lepanto. Final-
mente, las mercancias apresadas por ambas partes (venecianos y turcos) debi-
an ser mutuamente restituidas.

Camilo de Lelis, soldado de Espaia

Desde los primeros dias de 1574 se tuvo noticia de que los turcos se
estaban aprovisionando de armamento y se disponian a atacar Tunez (28),

(27) CapronI, Niccolo: Lepanto, 1571: La Lega Santa contro I'Impero Ottomano. 11
Saggiatore S.P.A, Milén, 2010.

(28) La ciudad de Ttnez habia sido ocupada por el corsario Barbarroja en 1534, y al afio
siguiente, reconquistada para Espafia por el emperador Carlos V. Sinan Baja la someteria de
nuevo a Constantinopla en 1574.
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Defensa espaiiola de La Goleta frente a la escuadra turca en abril de 1574. Grabado de Braun
y Hogenberg, de su atlas Civitatis Orbis Terrarum (Colonia, 1575)

asi como de que estaba en peligro su fortaleza de La Goleta (29). De modo
que, haciéndose forzoso el socorro de una y otra plaza, se levantaron en
Napoles algunas compaiiias de soldados, al mando de Tiberio Brancaccio

(29) La Goleta, ciudad tunecina situada nueve kilometros al este de la capital, a orillas del
golfo de Tunez. Plaza maritima mas fuerte de la zona, por su imponente fortaleza, con fama de
inexpugnable, como recordara Cervantes en el relato del cautivo. Fue conquistada por Carlos V
en 1535, accion acaudillada por el propio emperador en la que resultd herido Garcilaso de la
Vega. Se dejo en ella una guarnicion de «soldados viejos» espaioles, los afamados veteranos
de los Tercios. La importancia estratégica de este presidio norteafricano era muy grande en
aquel momento, pues el imperio otomano de Solimén el Magnifico —en alianza con el corsario
berberisco Barbarroja— se estaba expandiendo ampliamente por el Mediterraneo occidental.
Recuperada por los turcos, La Goleta fue ocupada de nuevo el 8 de octubre de 1573, en esta
ocasion por las tropas de don Juan de Austria, quien restituyd como gobernador de Tnez a
Muley Hamet con el titulo de infante. Y este fue uno de los escasos frutos militares cosechados
tras la victoria de Lepanto en 1571. Al afio siguiente, en 1574, volvié a manos otomanas, tras el
sitio al que, en julio de 1574, la sometieron (junto al fuerte de Tunez) Uluch-Ali y Sinan Baja.
En el asalto murieron 6.000 espaiioles ¢ italianos.
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Napolitano, en las que inmediatamente se alistd6 Camilo de Lelis, que
entonces se encontraba en la ciudad del Vesubio, tomando asi paga de arca-
bucero en las banderas de Espafia. Un alistamiento, el del joven Camilo de
Lelis, que no solo obedecié a sus ansias «de dar ensanches a su belicoso
genio», sino también a que que tuvo noticia de que en dicha tropa iban
famosos jugadores:

«En 1574 Camilo llega a Napoles para alistarse en las galeras de guerra que
Espaia esta preparando con destino a Africa. Su galera era la capitaneada por
Fabio Galerati, y el motivo de alistarse en ella fue el haberse enterado de que en
ella habian embarcado valientes jugadores, que ¢l buscaba por la mar y por la
tierra. Antes de embarcarse, Camilo ya se habia jugado todo el equipaje, incluso
alguna prenda de vestir no del todo superfluay (30).

El 13 de julio de 1574 aparecio ante La Goleta la armada de Uluch-Ali,
compuesta de 330 velas, a las que se unieron las de Argel, transportando
entre las dos al menos 70.000 infantes, al mando de Sindn Baja (31). Y, a los
pocos dias de haber llegado esta noticia a Napoles, zarparon de alli las gale-
ras de Brancaccio Napolitano para la defensa del fuerte espafol. Llegaron
finalmente las galeras de Napoles a La Goleta, con la misiéon de que los
soldados que transportaba quedasen alli, encuadrados en cuatro compaiiias de
infanteria.

Pero el capitan general de la fortaleza, don Pedro Portocarrero, no les
quiso dar entrada (32). Una desafortunada decision del comandante espafiol
de la plaza, que pudo estar motivada, ya en su decision de mostrarse ante don
Juan de Austria, capaz de afrontar la amenaza sin otra ayuda que la de sus
propias tropas, ya en injustificable disciplina.

Contrariado Brancaccio Napolitano por la decision de Portocarrero de
negar acceso a las galeras que comandaba, dio orden a los capitanes de sus
navios que viraran su rumbo, «a golfo lanzado» (33), hacia la ciudad de Paler-
mo, en la isla de Sicilia.

A los pocos dias lleg6 la noticia de que La Goleta y Ttnez habian caido el
13 de septiembre en manos de los turcos, y que de sus miles de defensores, los

(30) SANNAZzzARO, Piero: Vita del P. Camillo de Lellis. Curia Generalizia dell’Ordine dei
Camiliani, Roma, 1980.

(31) FERNANDEZ Duro, Cesareo: Armada espaiiola, t. 1. Museo Naval, Madrid, 1972,
cap. X1, «Fin de la Santa Liga», pp. 169-195

(32) Al parecer, Portocarrero habria dicho a Brancaccio Napolitano que «no queria otros
soldados que no fueran espafioles». Costo, Tomaso: Giunta di tre libri al compendio
dell 'Historia del Regno di Napoli. Venecia, 1638, p. 77.

(33) A GOLFO LANZADO: Expresion de origen italiano, muy corriente en Espafia durante
los siglos pasados, por la estrecha relacion historica habida con los estados del sur de Italia.
Segtn el Vocabulario degli Accademici della Crusca (Florencia, 1731): «Navigare, o andare a
golfo lanciato, vale navigare per linea retta, a dirittura; contrario di costeggiare». De este modo,
la expresion también vendria a significar «navegar velozmente, sin detenerse ni hacer escalay.
Para algunos fildlogos, la expresion «a golfo lanzado» podria relacionarse con la de «a paso
tiradoy, frecuente en la obra de Cervantes.
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que no quedaron muertos en el campo de batalla, habian sido convertidos en
esclavos (34).

Ultimos dias de Camilo de Lelis como soldado

Durante su estancia en Palermo, y en espera de pasar las naves a Venecia,
Camilo de Lelis continud su aficion a los naipes y, al igual que siempre, con
mala fortuna (35).

Finalmente, el 28 de octubre de 1574, dia de los apostoles Simén y Judas,
partian las naves desde Palermo rumbo a Napoles; y una vez mas en su azaro-
sa vida de soldado en la mar, volvi6 a padecer durante la travesia una gran
tempestad, que se prolong6 por espacio de tres dias. Esta vez todos los pasaje-
ros de su galera estuvieron ciertos su muerte, y entre ellos el propio Camilo,
quien, en accion de gracias a Dios por haber salvado su vida una vez mas,
renovo el voto de vestir el habito franciscano:

«Puede tenerse por cierto que la bondad divina le iba preservando de estos
riesgos, por haberle destinado para cosas tan grandes de su gloria, y salvacion de
muchas almas» (36).

Llegadas finalmente las galeras a Napoles, se encontraban estas en un esta-
do tal que se hallaban inservibles para la navegacion. Por ello, la oficialidad
decidi6 el despido de los soldados, de suerte que Camilo de Lelis quedo libre
de la milicia, aunque falto de salud, ropa y dinero («que apenas tenia sobre su
cuerpo cosa que valiese un real»). Quiza por este motivo volvio a jugar a los
naipes, en la esperanza de ser favorecido por la fortuna. Mas, bien al contra-
rio, llegd a jugarse hasta la camisa, que perdio, y hubo de dejarla en el puesto
de guardia.

Y, finalmente,

«llevado de esta locura, vendi6 para jugar cuanto le habia quedado: la espada, el
arcabuz, los frascos de polvora, un capote de campafa, y perdiéndolo todo por
beneficio del naipe, quedd pobre mendigo» (37).

(34) Sobre la pérdida de La Goleta, destaca la obra Memorias del cautivo en La Goleta de
Tunez, del alférez Pedro de Aguilar, que en edicion de Pascual de Gayangos publicé en Madrid
la Sociedad de Bibliofilos Espaiioles en 1885.

(35) «Cuentan sus cronistas que, en mayo de 1601, siendo ya Camilo Superior General de
la Orden religiosa por ¢l fundada, dedicada a los enfermos: “...se embarco en Népoles en unas
galeras que caminaban a Sicilia, y llegando a Palermo fue recibido con singulares muestras de
regocijo de la nobleza y del pueblo. No habia estado en esta ciudad desde que en ella, siendo
soldado, perdio en el juego cuanto tenia...”». CICATELLI, op. cit.

(36) Ibidem.

37) Tb.
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Del arcabuz a la cruz

En ese estado de cosas, Camilo de
Lelis resolvié marchar con otro solda-
do de su misma quinta hasta la ciudad
de Manfredonia, en la Provincia de
Apulia. Su idea entonces era la de
pasar de nuevo a Esclavonia, en
tierras de la Republica de Venecia, o
retornar a Napoles, para el caso de
que las escuadras espaifiolas renova-
sen de nuevo la guerra en Berberia.

Una vez en Manfredonia, Camilo
de Lelis se vio obligado a pedir
limosna, pero en esta ocasion la fortu-
na que jamas hallo en el juego le
favorecio al ser admitido en la orden
de los capuchinos como hermano
lego. Pas6 después Camilo a Roma,
para ingresar de nuevo en el Hospital
de Santiago de los Incurables, con la
idea de aligerar las molestias que le
ocasionaban sus perennes llagas en la
pierna derecha. No obstante, esta
dolencia, que le causaba una cojera cada vez mas acentuada, habria de acom-
pafiarle hasta el final de sus dias.

Y fue durante este tiempo de estancia en Roma cuando Camilo de Lelis
conocid a san Felipe Neri, quien le animd a hacerse enfermero del hospital,
consejo que siguid el antiguo soldado con tanto entusiasmo que llegd a ser
economo del centro sanitario, ademas del mejor de sus enfermeros.

Maés tarde, a fin de cumplir con su voto, quiso entrar como clérigo en los
franciscanos. Pero, como ya hubiera ocurrido en 1570, fue rechazado por los
superiores de la orden. No obstante, en compensacion de su voto no cumpli-
do, resolvié Camilo de Lelis fundar una comunidad propia, destinada a cuidar
a los enfermos, corporal y espiritualmente:

Virgen del Rosario (38)

«...Exhortandolos a sufrir con paciencia sus enfermedades, prepararlos para
recibir con esperanza los Santos Sacramentos, y auxiliarlos y confrontarlos en el
ultimo trance de su vida...» (39).

(38) Para la conmemoracion anual de la victoria de Lepanto, san Pio V concedié un oficio
propio, afiadiendo, en el rezo del Rosario la letania de la Virgen con el titulo de Auxilium Chris-
tianorum. Camilo de Lelis manifestd, a lo largo de toda su vida, una gran devocién a la Virgen
Maria. De hecho, la Congregacion de los Camilos tiene hacia ella una devocion particular: la
Virgen de la Salud.

(39) RAMON, Luis P. de: Diccionario popular universal, t. 11. Barcelona, 1899.
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En 1582 logroé reunir a cinco personas para su empresa, ahora ya ajena al
Hospital de Santiago de Roma; y, por consejo de san Felipe Neri, se resolvio a
ingresar en el seminario, para cursar estudios eclesiasticos y ordenarse sacer-
dote. De manera que, a pesar de tener entonces treinta y dos afios —doblaba la
edad de sus compafieros de estudios, quienes a menudo se burlaban por ello
de ¢l («tarde llegaste, abuelo» le decian)—, decidi6 asistir a las clases que los
jesuitas impartian en Roma para aprender latin y teologia.

Fundacion de la Orden de los Agonizantes

Poco tiempo después de su ordenacion sacerdotal, Camilo de Lelis recibio
el ofrecimiento del administrador del Hospicio de Santiago para que adminis-
trase la iglesia de Nuestra Sefiora de las Llagas, cerca del Tiber, donde final-
mente habria de fundar su propia congregacion.

El 18 de marzo de 1586, la Orden religiosa de los Agonizantes (Clérigos
Regulares Pobres Ministros de los Enfermos), fundada por Camilo de Lelis,
recibi6 la aprobacion del papa Sixto V, siendo posteriormente ratificada (el 15
de octubre de 1591) por Gregorio XIV, quien nombr6 al propio tiempo a
Camilo de Lelis general perpetuo de la congregacion.

Fue asi como el otrora valeroso soldado de las galeras de Cristo en el
Mediterraneo dedicé el resto de su vida al cuidado de los enfermos terminales,

San Camilo de Lelis auxiliando a los enfermos en el Hospital del Santo Spirito de Roma,
cuadro del pintor francés Pierre Hubert Subleyras (1699-1749) que actualmente se puede
contemplar en el Museo de Roma (40)
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a quienes no dejo de auxiliar hasta el fin de sus dias. Murio el 14 de julio de
1614, y fue enterrado en la iglesia del convento de la Magdalena de Roma,
primera casa de su orden. Camilo de Lelis fue beatificado en 1742 por Bene-
dicto X1V, y canonizado por el mismo papa en 1746. La iglesia celebra su
festividad el 14 de julio, aniversario de su muerte.

Por lo demas, hay que destacar la curiosa relacion —por haber compartido
el mismo espacio vital— entre las vidas de tres santos que consagraron su vida
al cuidado de los enfermos, a saber: san Juan de Dios, san Camilo de Lelis y
san Vicente de Paul. El afio en que murio el primero (1550) nacié el segundo,
y el aflo en que Camilo falleci6 (1614), Vicente estaba en los comienzos de su
ministerio. Por otro lado, ademas de su amistad con el anteriormente citado
san Felipe Neri, Camilo de Lelis fue amigo del espafiol san José¢ de Calasanz
(fundador de la Orden de las Escuelas Pias, dedicada a la ensefianza de los
nifios pobres), con quien trabajo en Roma, en 1596, atendiendo a los enfermos
que se vieron afectados por la terrible epidemia de peste que en aquel afio
asolo a la ciudad papal.
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Estudio de las dinamicas comerciales entre esferas maritimas
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Resumen

Este estudio pretende reflexionar acerca de las dindamicas comerciales inte-
rregionales/interculturales en acto en el Mediterraneo entre los siglos XIv y
xv. En concreto se propone en esta sede el examen del caso de las rutas prac-
ticadas por Espafia, para ver como se modificaron y analizar los cambios.
Asimismo, se ofrece un cuadro del proceso de desarrollo conocido en este
arco cronolégico por los puertos mediterraneos pertenecientes a las coronas de
Castilla y Aragon.

Palabras claves: navegacion, rutas, puertos, comercio maritimo, Medite-
rraneo.

Abstract

This study aims to reflect on interregional/intercultural commercial dyna-
mics in the Mediterranean Sea between 14th and 15th cent. In particular we
analyze Spanish maritime routes in order to see how and why they have chan-
ged in this chronological range. At the same time we consider the develop-
ment process experimented during these centuries by Mediterranean harbors
belonging to the crowns of Castile and Aragon.

Key words: navigation, routes, harbors, sea-trade, Mediterranean Sea.
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Introduccion

1940 en la famosa revista Annales d’histoire sociale, y esto es

cierto si consideramos que, ademas de los puertos y de los barcos
—que hacen posible el transporte por mar—, las rutas constituyen las intercone-
xiones entre los diferentes puntos de la costa. Dicho de otra manera, las
embarcaciones, con sus paradas y sus viajes de puerto a puerto, crean una red
que conecta las ciudades mediterraneas, entrelazandolas entre si.

Para que se pueda hablar de «ruta maritima» es necesario que la via reco-
rrida por las embarcaciones tenga cierta permanencia en el tiempo y que, a
través de ella, fluya una corriente continua de viajeros y mercancias. Una ruta
maritima comercial se establece generalmente para satisfacer las necesidades
crecientes de los pueblos alejados, para poder intercambiar productos elabora-
dos o cualquier tipo de materias primas.

Ahora bien, segun el abanico espacial que las rutas cubren, podemos dife-
renciar entre «paisajes costeros» (coastscapes, esferas de interaccion basadas
en el recorrido de distancias visibles y en la navegacion por aguas interiores),
«microrregiones maritimas» (maritime small worlds, paisajes costeros conec-
tados entre si por rutas de no mas de dos dias), «esferas maritimas
regionales/intraculturales» (regional/intracultural maritime spheres, entre
ambitos interesados por la presencia de una misma cultura/poblacion) y «esfe-
ras maritimas interregionales/interculturales» (interregional/intercultural
maritime spheres, interacciones de amplio espectro y que afectan a todo
contexto mediterraneo) (1).

Estas interconexiones maritimas, por breves o largas que sean, no perma-
necen estables, sino que varian en el tiempo. Las causas de los cambios
pueden ser muchas pero, en el caso del &mbito mediterraneo, que es el que nos
ocupa, se puede por lo menos eliminar una, concretamente la relativa a los
problemas técnicos. Mientras que en otros contextos la navegacion pudo
presentar en el pasado complicaciones concretas e infranqueables, en el Medi-
terraneo no consideramos que hayan existido, y aun menos a esta altura
cronoldgica, dificultades de entidad suficiente para impedir llegar a cualquier
punto de sus orillas.

De todas maneras, aun quitando los problemas técnicos, el examen de las
rutas maritimas evidencia varias modificaciones a lo largo de los siglos. Con
el paso del tiempo, las vias frecuentadas no permanecieron iguales, sino que
sufrieron modificaciones; algunas se introdujeron y otras simplemente dejaron

(( EL Mediterraneo son las rutas», escribia Lefebvre el 11 de enero de

(1) Estos conceptos, a partir de los que diferenciar las esferas de interaccion maritimas,
los propone el profesor Tartaron (cap. 6: «Concepts for Mycenaean coastal worlds») dentro de
su monografia dedicada a los networks maritimos del mundo micénico (TARTARON, T.F.: Mari-
time Networks in the Mycenaean World. Cambridge University Press, Nueva York, 2003). Sin
embargo, con las debidas modificaciones, sirven igualmente para trabajar con épocas diferen-
tes. En este caso especifico, los conceptos han sido revisados para ser adaptados al contexto y
al fin de la investigacion.
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de ser practicadas. Por tanto, hay que pensar que estos cambios se deben atri-
buir a elecciones concretas de tipo politico/econdmico o al establecimiento de
nuevos contactos comerciales entre los diferentes centros.

Estas consideraciones nos han impulsado a hacernos preguntas y a profun-
dizar en el como, el porqué y la velocidad del cambio de las interconexiones
maritimas. En este caso especifico hemos decidido centrarnos en el estudio de
Espafia entre la baja Edad Media y el inicio de la edad moderna (ss. Xv-xvI),
que nos parece un momento paradigmatico en el &mbito de la historia mariti-
ma espafiola.

Ademads, ya que no se puede hablar de rutas maritimas excluyendo los
puertos (puntos de partida y de destino de la red de conexiones), los barcos
(agentes de las conexiones) y los condicionantes nauticos (sobre los que grava
el contexto geografico), hemos decidido encuadrar nuestra investigacion en el
marco de un panorama mas completo.

El contexto maritimo de Espaiia entre los siglos X1v y xv

El desarrollo de las rutas espanolas en el Mediterraneo tuvo lugar especial-
mente a partir del siglo X111, cuando las armadas cristianas de las cruzadas
lograron romper las barreras politicas y econdmicas establecidas quinientos
afios antes por los sarracenos. De las consecuencias de las cruzadas y del
aumento de la seguridad maritima supieron aprovecharse las ciudades italia-
nas y el reino de Aragon, los cuales, a partir de entonces, establecieron rela-
ciones comerciales con los centros del Mediterraneo occidental y oriental.

A partir del siglo xvi, las interrelaciones de Espafia con el Mediterraneo
fueron llevadas a cabo sobre todo a través de los puertos de Barcelona, Valen-
cia, Mallorca y Perpifian. La ciudad de Barcelona, en particular, desarrolld un
papel clave en la primera mitad del siglo, gestionando los intercambios con la
zona magrebi, las islas y el levante. Su puerto presentaba algunas innegables
ventajas naturales, ya que estaba protegido por el promontorio del Montjuic y
por el estuario del rio Llobregat. El promontorio proporcionaba refugio a las
naves a un lado u otro, dependiendo de la temporada; en consecuencia, creaba
un espejo de agua mas o menos protegido que, en ciertas situaciones meteoro-
logicas, podia servir como lugar de anclaje o desembarco. Por otra parte, la
presencia en las cercanias de la desembocadura del rio Llobregat mejoraba la
disposicion portuaria de la zona, considerando que las aguas de salida del rio
afectaban a la dinamica marina normal, retrasando la fractura de la ola y
haciendo que el brazo de mar situado enfrente fuese menos movido. Esta
situacion propicia, en su conjunto, creaba por tanto un puerto natural bastante
funcional y ofrecia a las embarcaciones la posibilidad de fondear con facilidad
en una zona de aguas relativamente tranquilas.

El puerto fue mejorado notablemente, a partir del siglo Xv, merced a diver-
sas obras y a algunas 6rdenes reales. En particular, Alfonso V fue quien otorgd
el permiso para el inicio de la construccion de las primeras infraestructuras
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portuarias, el 8 de diciembre de 1438. Mas precisamente, el rey concedio al
ayuntamiento, con caracter perpetuo, libre facultad de limpiar y desembarazar
la playa, imponiendo el primer derecho de ancoraje. Siempre bajo su reinado,
y precisamente en 1439, se iniciaron las obras para la construccion de un
rompeolas de piedra mediante encajonado (2). Sin embargo, tenemos noticia
de que dicha construccidn, a causa de un temporal maritimo, no acabd con
éxito, y que hasta 1477 la ciudad de Barcelona no pudo contar con un rompeo-
las, que conectaba la tierra firme con la isla de Maians (3).

A pesar de las obras de reforma del puerto y de la creciente expansion
aragonesa por el Mediterraneo (4), el comercio de Barcelona entrd en crisis
justo en estos afios, quiza como consecuencia de la guerra civil que afect6 a la
ciudad entre 1462 y 1472. Fue Valencia la que entonces recogié su herencia,
convirtiéndose en el puerto espafiol con mayor trafico.

En realidad, el auge del puerto levantino habia comenzado a manifestarse
ya a principios del siglo xv. Se calcula, por ejemplo, que en 1425 el niimero
de barcos llegados a dicho puerto fue de 741, de ellos 101 naos, 338 laudes y
159 barcos de tamafio reducido, por un total de alrededor de 250.000 tonela-
das de mercancias movidas. Sin embargo, y como adelantamos, el nivel de
estos traficos subid atn mas en el tltimo cuarto del siglo, cuando Valencia se
convirtié en un centro de actividades mercantiles y financieras de primer
orden. El paso del testigo de Barcelona a Valencia fue consecuencia del hecho
de que la ciudad levantina tenia un interior rico y, por tanto, era una via de
salida natural para los productos de su huerta (5); ademads, su puerto era un
punto ideal de embarque para las mercaderias castellanas, gracias a la supre-
sion de las aduanas que separaban a Valencia de las dos Castillas, beneficio
otorgado en 1480.

Para poder soportar este trafico creciente, el puerto de Valencia fue someti-
do a trabajos de perfeccionamiento que afectaron a las instalaciones del Grao,
los almacenes y las atarazanas. Tenemos constancia también de que el rey
Fernando el Catoélico concediéo a mosén Antoni Joan licencia (expedida en
Cérdoba el 28 de mayo de 1483) para construir un puente de madera en la
playa del Grao, con arranque en tierra firme y hasta dentro del mar, y que
actualmente es conocido como «Pont de Fusta» (fig. 1). En las obras se invir-
tié una suma superior a 10.000 florines, a la que hubo que agregar unos 600

(2) Las informaciones sobre las modificaciones llevadas a cabo en los puertos espafioles
en el siglo Xv estan recogidas en URIOL SALCEDO, José Ignacio: «Puertos y barcos en Espafia en
el siglo Xv», en Revista de Obras Publicas, nim. 3455, mayo 2005, pp. 41-44.

(3) Los trabajos de construccion los dirigié el ingeniero alejandrino Stasio, y la primera
piedra fue puesta por el rey Juan II el 20 de septiembre. Ibidem.

(4) En 1442 se fecha la incorporacion a la Corona del reino de Népoles.

(5) El puerto de Valencia, en la desembocadura del rio Turia, también estaba favora-
blemente situado. Los puertos que aprovechaban un curso de agua de notables dimensio-
nes, ademas de presentar las ventajas de que ya hemos hablado a proposito de Barcelona,
permitian remontar el rio; proporcionaban, por lo tanto, un acceso directo y natural al
hinterland.
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Fig. 1. Restos hallados del Pont de la Fusta. AUTORIDAD PORTUARIA DE VALENCIA: Notas histo-

ricas sobre el puerto de Valencia. Recuperado el 28 de octubre 2014, de http://www.valencia-

port.com/SiteCollectionDocuments/cultures/esES/Documentos/Historia/Historia%20Puerto%2
OValencia%Z20completa.pdf

florines anuales mas a fin de atender los gastos de conservacion. Este mismo
aflo, los jurados de la ciudad concedieron a Antoni Joan la explotacion del
puente de madera como embarcadero (6).

Otro testimonio de las reformas portuarias de la época se advierte en una
orden firmada en Zaragoza en 1476, en la cual se disponia que los ingresos
del derecho de ancoraje en Alicante se utilizaran en la conservacion y en la
fabrica del muelle de aquella ciudad: «... de los caudales del ancoraje no se
aplique parte alguna a la fabrica del castillo, sino que toda su recaudacion se
emplee en la conservacion y fabrica del muelle de la ciudad» (7).

La linea politica adoptada por los Reyes Catdlicos, aunque haya pasado a
la historia gracias a las hazafias atlanticas, repercutid positivamente también
en el contexto mediterraneo, donde su interés en la construccion de barcos,
atarazanas y astilleros se concret6 en la concesion de fueros y privilegios a las
ciudades costeras (8). Mediante pragmaticas y reales cédulas, Isabel de Casti-
lla y Fernando de Aragdn institucionalizaron las medidas sobre navegacion,
instruccién técnica a pilotos y marinos y construccion naval. Merced a estas
disposiciones, los centros mediterraneos espafioles pudieron desarrollarse y
establecer importantes relaciones econémicas con Italia, Francia y Africa;
ademas, los puertos mediterraneos ibéricos jugaron el importante papel de
enlace comercial de las naves del Levante espafiol con los mares de la Europa
atlantica, a través bien del Estrecho, bien de rutas terrestres interiores.

Si miramos al siglo siguiente, advertimos cémo el numero de puertos se
amplia: a las ya nombradas ciudades de Barcelona, Valencia, Mallorca y
Perpifian, los portulanos flanquean las de Malaga, Alicante, Almeria, Cartage-
na y Denia.

Sin embargo, los Reyes Catolicos habian dejado a Carlos I una herencia
dificil de gestionar: un territorio asomado a los dos mares. En el Atlantico,

(6) URIOL SALCEDO, art. cit. Junto a todo esto hay que recordar que en la ciudad, apenas
un afio antes (1482), se habian empezado las obras de construccion de la Lonja.

(7) Ibidem.

(8) Pazzis P1 CoRRALES, Magdalena de: «La Marina de los Austrias: una aproximacion
historiografica e investigadora», en Cuadernos Monogridficos del Instituto de Historia y Cultu-
ra Naval, num. 63, 2008, p. 121.
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Carlos I tuvo que enfrentarse a las pretensiones sobre el Nuevo Mundo de
Francia e Inglaterra, mientras que la estabilidad en el Mediterraneo era
amenazada a la vez por el creciente poderio turco, el argelino y la rivalidad
francesa. Esta delicada situacion obligd a Carlos I a asumir un papel maritimo,
a semejanza de sus predecesores, y a convencerlo de que el mantenimiento de
la hegemonia politica y comercial pasaba por el control del mar (9). A la
Armada, por lo tanto, ademas de la participacién en numerosas guerras, le fue
asignado el mantenimiento de las comunicaciones maritimas entre los lejanos
territorios del Imperio (10).

Bajo Felipe II al mar se le concedid la misma importancia que durante el
imperio de su padre; de hecho, a partir de 1562 el Rey Prudente puso en
marcha un programa de construcciéon y armamentos navales, a la vez que
desarroll6 una intensa actividad constructora (11). Su objetivo era fundamen-
talmente dotar a Espafia de una marina capaz de salvaguardar sus inmensas
posesiones; por eso fomentd la mejora de los prototipos navales e incentivo la
construccion de infraestructuras portuarias.

A raiz del papel in crescendo asumido por los puertos y por las conexiones
maritimas en general, las obras de mejora realizadas a lo largo del siglo xvi
fueron también numerosas. Entre estas recordamos el equipamiento del puerto
de Malaga, que actuaba como punto de contacto entre los ambitos atlantico y
mediterraneo, con un muelle cuya obra empezo en 1588 bajo la supervision
del ingeniero Facio Bursots. En este periodo se tiene que datar también otro
evento muy importante relativo a los puertos espaiioles: el puerto de Cartage-
na, bien conocido por ser un puerto natural excelente (12) y que habia conoci-
do un periodo de prosperidad a inicios de siglo, fue bombardeado en 1516 por
los genoveses como castigo por la proteccion que se habia dado a un corsa-
rio en Malaga (13). Quiza para dotar otra vez al puerto de infraestructuras
adecuadas, en 1581 el ayuntamiento pidi6 a Felipe II una galera vieja para
poder construir, con ella, un muelle en la playa de San Leandro. Quince afios
después, en 1596, en Cartagena se construy6 otro muelle, en sitio «bastante
hondable para que lleguen las barcas» (14).

En 1575, Felipe II orden¢ a la ciudad de Alicante alargar 14 metros el
muelle existente, cuyo morro, por lo demas, debia orientarse hacia poniente
para evitar los temporales de levante. Ese mismo afo, el rey otorg6 a la ciudad
de Valencia los derechos de carga y descarga en el Grao, haciendo construir

(9) Ibidem.

(10) Tb.

(11) Tb.

(12) De hecho, se transmite que Doria estaba acostumbrado a decir: «En el Mediterraneo
hay tres puertos: Cartagena, junio y julio». Cit. por ACHARD, Paul: La vie extraordinaire des
freres Barberousse, corsaires et rois d’Alger. Editions de France, Paris, 1939, p. 204.

(13) MonToso MoNTOJO, Vicente: «Cartagena en la época de los Reyes Catdlicos
(1474-1516)», en Murgetana, num. 49, 1987, p. 71.

(14) UrioL SALCEDO, l.:«Puertos y barcos en Espafia en los siglos XVI y Xvil», en Revista
de Obras Publicas, nim. 3466, mayo 2006, pp. 48-54.
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Fig. 2. El puerto de Barcelona durante el siglo xvi, con representacion del espigén. Lamina del
Libro de Armas y Blasones de diversos Linajes y retratos..., Biblioteca Nacional de Madrid,
Ms. 1196

un muelle de madera de 600 pasos de largo. Este muelle fue utilizado princi-
palmente por las naos. Las embarcaciones mas pequeias, en cambio, siendo
las orillas del rio poco profundas, podian vararse y efectuar el trasiego de
mercancias en la playa (15).

Sabemos que hacia la mitad del siglo seguian las obras también en Barce-
lona, donde se construyo6 la muralla y la puerta del mar; asimismo en 1590 se
inauguro, con gran solemnidad, la prolongacion del dique-muelle de Santa
Cruz (16).

Durante el siglo XvI, Valencia mantuvo el papel fundamental que ya habia
tenido al final del siglo precedente. Segun las observaciones de Emilia Salva-
dor (17), en el puerto valenciano entraban un promedio 548 embarcaciones al
aflo; mirando mas concretamente los datos, se puede notar que los barcos

(15) Las orillas de un rio, si eran bajas y de naturaleza aluvial (como en el caso de Valen-
cia), presentaban condiciones favorables para varar los barcos.

(16) URIOL SALCEDO, 2006.

(17) SALVADOR ESTEBAN, Emilia: La economia valenciana en el siglo xvi (comercio de
importacion). Universidad de Valencia, 1972.
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entrados en los primeros y en los ultimos afios del siglo superan esta media, lo
que quizas podria ser un reflejo del estallido de la rebelion de las Germanias
(18). Fue la crisis provocada por este conflicto lo que, a finales del siglo,
contribuyo6 a que parte del trafico comercial fuese desplazado hacia Alicante
(que en pocos afios duplicéd su poblacion) y Barcelona (fig. 2), que de esta
manera recobrd parte de su importancia originaria. Para completar el cuadro
del contexto histérico en el que se movia el trafico comercial, no se puede
omitir el conflicto que desemboco en la batalla de Lepanto de 1571. Aunque
se trate de un acontecimiento bélico, y nuestro fin principal es analizar los
traficos comerciales, las causas del enfrentamiento fueron principalmente
economicas. De hecho, a lo largo del siglo xv1, la amenaza de turcos y berbe-
riscos al comercio y posesiones espafiolas en el norte de Africa se hizo real-
mente importante. El ataque a la base de Dragut, en Tripoli, finalizé con el
fracaso de Los Gelves (1560) y envalentoné a Turquia, que siti6 Oran y
Mazalquivir (1563), pero la accion de Garcia de Toledo y Alvaro de Bazan
obligo a los otomanos retirarse; asimismo, y gracias al esfuerzo naval espafiol,
se liberd a Malta del asedio turco (1565).

A raiz del ataque otomano a Chipre, se constituyo la Santa Liga, de la que
formaban parte el Papa, Espafia y Venecia (25 de mayo 1571). Estas fuerzas
navales, coligadas y bajo el mando de Juan de Austria, fueron las que derro-
taron a los turcos en Lepanto el 7 de octubre de 1571. Sin embargo, hasta
1581 no se acordaria una tregua entre Espafia y Turquia, probablemente
originada por el hecho de que esta tltima estaba envuelta en una guerra con
Persia.

Las rutas mediterraneas espaiiolas entre los siglos Xv y xvi. Cémo cambia-
ron y por qué

Establecido el contexto histdrico-maritimo dentro del que se movian los
traficos comerciales espafioles, nuestro analisis se centrara en las rutas que
unian las costas espafolas a otros puntos del Mediterraneo. Para simplificar a
fin de poder exponerlas mejor, podemos dividirlas en dos sectores, uno occi-
dental y el otro oriental.

En el ambito occidental, los interlocutores principales de la peninsula
ibérica eran la zona magrebi, la costa francesa y la italiana. El area denomina-
da «Berberia» (hoy constituida por las regiones costeras de Marruecos, Arge-
lia, Tripoli y Ttnez), en particular, disponia de excedentes en materias primas
(sobre todo cera y seda) y productos agropecuarios, y al mismo tiempo

(18) La misma Salvador Esteban destaca como ademas no parece haber diferencias signi-
ficativas en el puerto de Valencia entre el trafico de los meses invernales y el de los estivales, si
bien en estos afos Venecia aun mantenia la prohibicion de navegar «su’l cuor dell’invernatay, o
sea entre el 15 de noviembre y el 20 de enero. Ley de 8 de junio de 1569, cit. por BRAUDEL, F.:
La Méditerranée et le monde méditerranéen a l’époque de Philippe II. Armand Colin, Paris,
1949, p. 328.
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demandaba un gran numero de articulos manufacturados (19). El comercio
con Africa se hacia a través del puerto de Mallorca, que constituia un puente
natural entre ambos territorios. Ya que la distancia a recorrer era corta (200
km desde Valencia o Barcelona hasta Mallorca, y 315 de Mallorca a Argel), la
navegacion podia aprovecharse, con buenos resultados, del sistema de brisas
para acercarse y alejarse de la costa.

En cuanto a las relaciones entre la costa espafola mediterranea y la italia-
na, hay que hacerlas remontar al siglo XI1, centuria a partir de la que se tiene
constancia de la presencia de colonias de comerciantes italianos en los territo-
rios de la Corona de Aragdn. La zona preferencial de dialogo era el area tirré-
nica, por obvias razones geograficas. De Italia, los comerciantes espafioles
importaban sobre todo cereales (Sicilia, Cerdefia), esclavos (Génova, Pisa) y
vino (Calabria); en cambio, exportaban salazones, pieles y en general produc-
tos textiles (en su mayoria franceses e ingleses) que los italianos podian
después reexportar a levante (20). Mientras que los flujos comerciales con
Génova fueron irregulares, debido a que respondian a situaciones politicas
cambiantes (21), el trafico con Italia meridional fue bastante constante, pues
se insertaba dentro de una ruta de mas largo alcance que, saliendo de las
costas catalanas, llegaba a levante después de haber tocado Napoles, Sicilia y
Rodas.

Para alcanzar la ciudad italiana de Génova, las embarcaciones espafiolas
podian seguir la costa, evitando el paso por el peligroso golfo de Leon, o bien
aprovecharse del sistema de las corrientes costeras para bojear Francia y el
golfo de Liguria. Si lo que se pretendia era llegar al sur de Italia, lo mas habi-
tual era apoyarse en las islas (Mallorca y Cerdefa). Desde Cerdefia se tenian
que evitar las corrientes que subian por el Tirreno paralelas a la costa toscana,
las cuales, en cambio, podian explotarse durante el viaje de vuelta. Para hacer
eso era necesario mantenerse cerca de Cerdefia y, desde alli, intentar dirigirse
directamente hacia Napoles o Sicilia.

Para regresar desde Sicilia era posible aprovechar el viento siroco para
bordear el norte de la isla y, finalmente, llegar a la zona del golfo de Napoles
sin demasiada dificultad. Esta ruta se encontraba favorecida no solo por los
vientos, sino también por la corriente entrante del Atlantico que, después de
seguir la costa africana, cambia de direccion en forma de u, manteniéndose
casi paralela a la curva dibujada por Sicilia y la Italia meridional. Desde el
golfo de Napoles, las embarcaciones podian buscar Cerdefia en linea recta, o
bien subir a lo largo de las costas italianas para alcanzar Pisa o Génova.

(19) Poronio LuqQue, Gloria: «Exportacion e importacion en y desde el Mediterraneo en
la Baja Edad Media. Mercaderes, mercancias y rutas comerciales (1349-1450)», tesis doctoral
inédita, 2012, p. 46. Recuperado el 28 octubre de 2014 de http://www.tdx.cat/bitstream/hand-
1e/10803/80611/01.GPL_1de2.pdf?sequence=1

(20) Ibidem, p. 78.

(21) O sea, que a periodos de intercambios distendidos, seguian momentos de relaciones
tensas. A tal proposito se recuerda el ya mencionado episodio de la destruccion del puerto de
Cartagena.
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Los comercios con levante se veian mediados por paradas realizadas en
las islas de Cerdefia y Sicilia, ambas bajo dominio espafiol. La anexion de
estos territorios a la Corona de Aragon, ya en el siglo X1v, le aseguraba cier-
to control de los traficos en el 4rea occidental; en el siglo xv, la incorpora-
cion al reino de la Italia meridional asegurd a los espafioles también la libre
navegacion a través del estrecho de Mesina, punto clave en el paso del
Mediterraneo occidental al oriental. Los destinos de los comercios con
levante eran principalmente Alejandria, Beirut, Chipre, Rodas, Damasco y
Turquia: aqui se exportaban miel de Aragén y paiios, para invertir en la
compra de especias (canela, pimienta, jengibre), articulos de lujo y algodén
(desde Rodas).

El brazo de mar entre Sicilia y Creta es uno de los mas tortuosos del Medi-
terraneo en cuanto a orientacion, ya que requiere una navegacion de alta mar.
La navegacion podia hacerse tomando algunos puntos de referencia (Malta:
280 m; Etna: 3.340 m; Monte Lauro: 986 m.). En el caso de que no se avistase
ninguno de estos puntos, se corria el riesgo de perder la orientacion y llegar
mas al sur, a la costa africana. Desde Creta hasta levante la ruta se veia favo-
recida por los vientos que soplan a partir del 10 de julio y hasta el 25 de agos-
to aproximadamente, lo que hacia facil llegar a las costas turcas o ir hacia
Egipto. En el camino hacia Oriente, la isla de Rodas representaba un puerto
ideal de parada, fuese para cargar algodén o porque sus acogedoras bahias
podian ofrecer refugio incluso a barcos de gran eslora. Para alcanzar Egipto y,
concretamente, Alejandria, las embarcaciones podian valerse de los vientos
diurnos nornoroeste, que favorecen la navegacion desde Creta hasta el valle
del Nilo.

En el siglo xvi, frente a las amenazas de los piratas berberiscos y del impe-
rio turco, los barcos espafioles se vieron obligados a reducir el propio radio de
accion para moverse en aguas seguras (fig. 3). Por lo tanto, se prefirieron las
rutas hacia Génova e Italia meridional, con gran detrimento de las relaciones
con Africa; también los intercambios con Oriente disminuyeron, en favor de
los contactos comerciales con Venecia y Ragusa, que pasaron a prevalecer. El
estudio de la serie del «peaje del mar» de Valencia, por ejemplo, revela que
entre los registros de los afos que se conservan completos, de 1459 a 1650, la
mayoria de las embarcaciones procedian del Mediterraneo occidental (22).
Las barreras comerciales entre Espafia y Oriente fueron reforzadas ademas por
las prohibiciones de que fueron objeto, en el curso del siglo xvI, algunas
importaciones del levante (23).

Las pocas naves que se atrevian a surcar el Mediterraneo de un lado a otro
estaban frecuentemente armadas, para que pudiesen defenderse de eventuales

(22) SALVADOR ESTEBAN, op. cit.

(23) Una pragmatica de 1514, por ejemplo, prohibia la importacion de seda de Calcuta
y Turquia. Cit. por MARTIN CORRALES, Eloy: «El comercio de la seda entre Espafia y el Medi-
terraneo musulman (ss. XVI-XVII)», en Esparia y Portugal en las rutas de la seda. Diez siglos
de produccion y comercio entre Oriente y Occidente. Edicions Universitat de Barcelona,
1996, p. 173.
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Fig. 3. Las rutas maritimas espafiolas en el siglo Xvi. FUENTE: CEREZO MARTINEZ, R.: «Las rutas
maritimas espafolas en el siglo Xvi», en Espaiia y el ultramar hispanico hasta la Ilustracion.
1 Jornadas de Historia Maritima, pp. 63-76

ataques; igualmente tenemos noticia de que se organizaron escuadras de gale-
ras listas para desplegarse en Sicilia, Napoles, Rodas y Espaia.

Los traficos con Italia se mantuvieron constantes en estas épocas, y siguie-
ron consistiendo basicamente en intercambios de pafios y textiles por trigo y
esclavos. A estas rutas se incorporaron otras cuya importancia conocié un
rapido incremento. Este auge de las exportaciones atlanticas determind, de
hecho, una siempre mayor frecuentacion del area occidental de la Peninsula, y
de estos traficos, que pasaban por el Estrecho, se beneficiaron los puertos de
Cartagena y Alicante.

A partir de 1575, y con posterioridad a la batalla de Lepanto, el comercio
con los territorios musulmanes del norte de Africa y el Mediterraneo oriental
se revitalizd. Desde entonces, la ciudad de Barcelona recobrd su importancia
de origen como consecuencia de la creacion del eje Barcelona-Génova, que
llegd a controlar la redistribucion de los metales preciosos a los dominios
europeos.
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Conclusiones

Las rutas del siglo xv aparecen surcadas primeramente por naves redondas
de gran tonelaje, de los tipos conocidos bajo los nombres de nao (24) y carra-
ca (25). La ciudad de referencia en los traficos con barcos de grandes dimen-
siones era seguramente Génova, que se habia especializado en el transporte de
ingentes cantidades de alumbre focio y vino de las islas de levante (26). Para
sus comercios, Génova utilizaba sobre todo carracas, con capacidad para
transportar alrededor de 1.000 toneladas; en el mismo siglo, las ciudades espa-
fiolas empleaban mas bien naos, capaces de desplazar de 100 a 500 toneladas
de carga.

La consolidacion del uso de grandes naves en el siglo Xv tuvo repercusio-
nes no solo en el volumen del trafico, sino que afecté en cierta manera a la
eleccion de las rutas. Desde el punto y hora en que las grandes naves podian
transportar provisiones para toda la tripulacion y no necesitaban, por tanto,
acercarse a menudo a la costa, sus paradas se limitaban a los puertos principa-
les, disminuyendo el numero de las escalas intermedias. Eso explica en cierto
modo el hecho de que sean tan abundantes los documentos del siglo xv referi-
dos a Barcelona que, como puerto principal, atraia a la gran mayoria del trafi-
co comercial. Asimismo, su puerto, dotado de un fondo profundo, era suscep-
tible de acoger las naves de gran calado y de favorecer el desembarco de sus

(24) La nao resultd de la evolucion de las cocas medievales, de tradicion nordica. Con
casco redondo, timon de codaste, castillo de popa y de proa, la nao tenia hasta tres mastiles
verticales con masteleros (algunos con cofas). El trinquete estaba ligeramente inclinado hacia
adelante, y el bauprés se proyectaba por encima del castillo de proa. En el bauprés llevaba vela
cebadera; velas cuadradas en el trinquete, el velacho, el palo mayor y la gavia, y vela latina en
el mesana. Este tipo de nave podia desplazar entre 100 y 500 toneladas. En realidad, era un
buque de casco muy parecido al de las carracas, solo que el de las naos no estaba reforzado con
cintones y buldrcamas exteriores. Con respecto a las carracas, ademas, los castillos de popa y
de proa presentaban dimensiones mas reducidas y el tamafio de sus tres palos era similar.

(25) La carraca se desarrolld también a partir de la coca nordica, siendo un tipo de nave
en uso en el Mediterraneo a partir del siglo xi1. No se conoce su origen ni su etimologia, pero su
aspecto se puede reconstruir a partir de San Nicola che calma la tempesta, pintura de Gentile da
Fabriano que se custodia en los Museos Vaticanos (Gentile da Fabriano, 1425. Pinacoteca Vati-
cana, Roma). Se trataba de un mercante con popa redonda y que tenia generalmente tres arbo-
les. Estaba equipada como las cocas mas avanzadas, pero con la afiadidura del bauprés en la
proa, oblicuo, equipado con vela de cebadera. Disponia de un castillo de proa que no era una
estructura superpuesta al casco sino que formaba parte de €I, integrandose perfectamente y no
sobresaliendo de los costados. La carraca tenia timén popel, vela cuadra y una pequefia mesana
(LANDSTROM, Bjorn: El buque. Historia del buque desde la balsa primitiva hasta el submarino
atomico, con reconstrucciones en palabras e imdagenes. Editorial Juventud, Barcelona, 1961,
p- 92). Estos navios, de vela redonda y alta borda, estaban especializados en el transporte de
grandes cargas en travesias largas. Navegaron por el Mediterraneo desde el siglo X1 hasta el xvI,
siendo los mayores buques europeos de su época. Eran muy solidos y fiables, pero lentos y con
poca maniobrabilidad. Su desplazamiento oscilaba entre las 200 y las 600 t, y a finales del siglo
XvI hubo alguna de hasta 2.000. Para entonces, las carracas disponian de tres mastiles, habiendo
algunas de hasta cuatro. Los mastiles tenian masteleros y cofas, para situar a los arqueros.

(26) BRAUDEL: op. cit.
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mercancias. Desde Barcelona, después, se iniciaba toda una red de vias a
través de las cuales las mercancias se redistribuian entre los puertos de segun-
do orden.

En el siglo siguiente asistimos a un trafico bastante marcado, por la
sustitucion de las grandes naves de carga en favor de embarcaciones de
tonelaje reducido (entre las 50 y las 100 t). Si el xv fue, comercialmente
hablando, el siglo de Génova y su comercio con grandes naves, en el XVI
sera Venecia la primera en entender el potencial comercial de las embarca-
ciones pequenias. De hecho, el uso de estas embarcaciones garantizaba cier-
ta rapidez en los desplazamientos, rapidez de todo punto necesaria en razon
de las amenazas turca y berberisca, que en estos aflos se hicieron sentir con
mas fuerza por el Mediterraneo. La velocidad no solo resultaba eficaz en
caso de peligro; también era determinante en el acortamiento de los tiem-
pos de viaje. Ademas, desde el momento en que la carga desplazada por
una embarcacion pequena era reducida, las consecuencias de su eventual
pérdida —fuese esta determinada por un ataque pirata o por un naufragio— se
veian notablemente rebajadas, circunstancia tanto més importante si se
considera que la mayoria del comercio con Oriente de la época se hacia con
mercancias de lujo. Naturalmente, los barcos pequefios, al tener menores
dimensiones, necesitaban escalas mas frecuentes. Sin embargo, su calado
les permitia entrar en puertos inaccesibles a las naves grandes. A todas
estas ventajas, que se revelaron de extrema importancia en el panorama
mediterraneo del siglo xvI, hay que sumar la crisis econémica, que la
guerra con los turcos habia suscitado y que hacia dificultosa la construc-
cion y el equipamiento de nuevos gigantes del mar. En los Capitolari de
Venecia aparece atestiguado como «desde 1573 al presente, el precio de las
cosas ha subido de tal modo, como todos saben, que ya rara vez se aventura
alguien a construir grandes navios» (27).

Naturalmente, estos cambios en el uso de las embarcaciones comerciales
concernieron también a Espana, que fue igualmente afectada por la tendencia
al redimensionamiento naval. Se calcula que en Valencia, entre 1598 y 1618,
por cada nave grande llegaban al puerto diez naves pequenas (28). Como fue
subrayado anteriormente, el uso de estas embarcaciones implicaba también un
cambio en las rutas, ya que obligaba a una navegacidén con paradas mas
frecuentes. Quiza, en el caso de Espaiia, la preferencia por las naves pequenas
en el curso del siglo XvI se deba atribuir también a la crisis del puerto de
Barcelona y el consecutivo desplazamiento de los traficos hacia Valencia,
cuyo puerto, como hemos visto, se encontraba en el estuario de un rio. La
cuenca portuaria valenciana, asi pues, era poco profunda y no permitia el
acceso a las naves de gran calado, que debian por eso fondear en alta mar y
esperar a que embarcaciones mas pequeiias llevasen a cabo las operaciones de
carga y descarga.

(27) A.d.S. Venecia, Capitolari, 11 C 112, 4 nov. 1581. Cit. por BRAUDEL, op. cit.
(28) BRAUDEL, op. cit.
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Como hemos intentado explicar, el tiempo influye sobre los recorridos y
los modifica de manera determinante, aun en intervalos cronologicos relativa-
mente breves. El estudio de las rutas comerciales mediterraneas, y en particu-
lar de las espafiolas, entre los siglos XIv-xv nos ha permitido precisar —en este
caso concreto— el peso que las contingencias politico-econdmicas ejercen
sobre estas modificaciones. Ademads, nos ha parecido interesante descubrir
como los acontecimientos politicos de la época no solo han influido en el
florecer y el declinar de algunas relaciones, sino que han repercutido de mane-
ra mas profunda y sustancial en los traficos comerciales, determinando inclu-
so un cambio en los tipos navales empleados. Las carracas que circulaban por
el Mediterraneo en el siglo xv dejaron paso en el xvi a la circulacion, casi
generalizada, de embarcaciones comerciales con carga reducida. Este redi-
mensionamiento naval comprendié practicamente toda el area centro-occiden-
tal del Mediterraneo pero, en el caso de la peninsula ibérica, llevo a un cambio
posterior en la frecuentacion de los puertos. Esta observacion nos ha hecho
perfilar otra atractiva posibilidad, que hemos querido proponer a la atencion
del lector: ;es viable pensar que la ampliacion del conjunto de los puertos se
pueda conectar —de alguna manera— con el auge de las embarcaciones de
menor puntal que, por consiguiente, podian adaptarse también a puertos con
aguas menos profundas o infraestructuras limitadas?

Y queremos concluir nuestras reflexiones con una nueva pregunta: ;qué
escenarios podrian desvelar estudios sistematicos del desarrollo temporal de
las rutas maritimas? ;A qué factores responden los cambios en relacion con el
tiempo y el contexto?

A nosotros nos parece que un analisis de este género puede resultar extre-
madamente interesante y contribuir a arrojar luz sobre un panorama casi inex-
plorado. El aliciente de abordar estudios de este tipo puede ser ain mayor si
se considera que nosotros nos hemos centrado unicamente en el analisis de las
dinamicas comerciales de zonas maritimas interregionales e interculturales,
pero seguramente podrian advertirse muchas otras alteraciones si el espectro
espacial se redujese a las esferas culturales interculturales, a las microrregio-
nes maritimas o incluso a los paisajes costeros. Es entonces, o sea en el
momento en que consideramos todas estas escalas diferentes que han interac-
tuado en el curso del tiempo, cuando el Mediterraneo se nos aparece, en toda
su magnitud, como un hervidero de gente y trafico en perpetuo movimiento.
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Resumen

Interesado por el universo visible, el filésofo de la antigiiedad intento
comprender su funcionamiento, identifico y aislo las constelaciones mas signi-
ficativas y traslado virtualmente sobre ellas a personajes de su elenco mitologi-
co. Después, busco la forma de reproducir aquel fantastico escenario sobre un
objeto proximo, y creo el globo celeste como soporte evocador de todo lo que
observaba en el firmamento. Finalmente, pretendio trasladar las figuras desde
este globo celeste al plano, para crear con ello los planisferios celestes, alguno
de los cuales nos ha llegado en los manuscritos medievales de nuestras colec-
ciones europeas. El trabajo explica el proceso y procede a una clasificacion de
estos documentos identificando sus caracteristicas particulares.

Palabras clave: cosmologia y astronomia de la antigiiedad y medieval,
catasterismos, globo celeste, planisferio celeste medieval.

Abstract

Fascinated by the visible universe, the Ancient Philosopher understood its
importance. He identified and isolated the most significant constellations
before assigning each of them a role in his mythological cast. Later, he looked
for a way to reproduce this fascinating scene on a more accessible stage and,
therefore, developed his theory of the celestial globe in order to support
everything he witnessed in the night sky. Finally, he tried to transfer these
images from this celestial globe to a flat plane in order to create his celestial
maps, some of which have reached us through the medieval manuscripts in
our European archives. This work seeks to further explain this process and
make a classification of these documents, identifying each of their particular
characteristics.
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Key words: Ancient and Medieval Cosmology and Astronomy, Catasteris-
mes, Celestial Globe, Medieval Celestial Map.

N cualquiera de las cuatro o cinco culturas milenarias mas importantes,

el ser humano ha interactuado con los astros y las estrellas del firma-

mento, dejandose sorprender por sus maravillas y secretos. El resultado
de ello fue la consecucion de cierto nivel de conocimiento sobre la constitu-
cion y funcionamiento del conjunto de esa compleja maquinaria que es el
universo visible. Hay varias teorias acerca de como nace, en la antigiiedad, el
interés del hombre por la astronomia y, de una forma mas amplia, por el estu-
dio del cosmos, entendido este como el conjunto ordenado de todos los
elementos del universo (1). Estas teorias consideran a los babilonios, junto
con los antiguos egipcios, los primeros pueblos de nuestro entorno cultural
mas proximo en los que se puede constatar la inquietud por el estudio y el
conocimiento de los astros que pueblan los cielos, por su movimiento y su
comportamiento, asi como por las predicciones que pueden realizarse sobre
estos asuntos utilizando los datos obtenidos gracias a sistematicas observacio-
nes astrondmicas previas (2).

De Mesopotamia nos han llegado referencias sobre rigurosas mediciones
astrondmicas diarias, cuyos datos fueron registrados en tablillas de barro coci-
do para dar lugar a lo que se ha llamado Diarios astronémicos. Estos datos, en
escritura cuneiforme, abarcan los resultados observados durante un larguisimo
periodo. Los més antiguos contienen informacion del 652 a.C., aunque se sabe
que ya en el afio 750 a.C. estas rutinas y procedimientos estaban perfectamente
consolidados. Las observaciones sistematicas realizadas ininterrumpidamente,
durante ochocientos afios, permitieron disponer de un buen conocimiento sobre
el comportamiento y el movimiento de los astros en el firmamento.

Es muy de tener en cuenta la calidad y el rigor puestos en el procedimiento
seguido para la realizacion de este minucioso trabajo, el estricto respeto por su
formato y la escueta pero eficaz informacion recogida. No es de extrafar, por
tanto, que los astronomos babilonios de la antigiiedad tuvieran el conocimien-
to que tenian del universo y de su funcionamiento, como tampoco lo es la alti-
sima capacidad para hacer previsiones de situaciones, de circunstancias
remarcables y de determinados fenémenos (3).

(1) Pitagoras fue el primero en introducir la palabra cosmos para designar el concepto de
«universo ordenado».

(2) «Fue también en esta region [el Creciente Fértil, actualmente Irak] donde la astrono-
mia se transformo en una ciencia matematica capaz de hacer predicciones precisas sobre futu-
ros fendmenos astrondmicos». STEELE, p. 16 (trad. nuestra). John M. Steele es profesor e inves-
tigador de Historia de la Astronomia en la Universidad de Durham.

(3) Ibidem, p. 41. Sirva de ejemplo el que incluye Steele en el trabajo citado con respecto
al contenido de una observacion presente en una tablilla de 568 a.C.: «Mes XI, El 1° del cual
fue idéntico al 30° del mes precedente, La Luna se hizo visible en la Golondrina; puesta del Sol
a puesta de la Luna: 14°30’; soploé viento norte. Al mismo tiempo, Jupiter estuvo 1 codo por
detras del arco de Sagitario» (trad. nuestra).

108 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 143



EL PLANISFERIO CELESTE MEDIEVAL. CONCEPTO Y FORMA

Sobre el fondo de la boveda celeste, de aspecto uniforme, el observador
astronomo primitivo comprob6 que el astro mas importante trazaba su trayec-
toria siempre dentro de una faja determinada del firmamento. Para satisfacer
la curiosidad que despertaban las condiciones de su movimiento, este fue
sometido a un cuidadoso seguimiento midiendo la altura que, en cada momen-
to, presentaba sobre el horizonte. La observacidon continuada tuvo como
consecuencia la definicion de un lugar geométrico dentro del cual se situaba y
se movia el Sol. Después del ocaso, cuando el firmamento se poblaba de
estrellas, el astronomo comprobaba que en la banda definida por la que se
desplazaba el Sol habia otros pobladores habituales que la compartian con él y
que nunca la abandonaban: los planetas (4).

Desde tiempos muy remotos, tanto como puedan ser 2.300 afios antes de
Cristo, tenemos constancia de la existencia de representaciones esquematicas
con motivos de astros y constelaciones; estas representaciones nos han llegado
recogidas en diversos soportes. Los mas antiguos son cilindros-sellos y tabli-
llas ceramicas, todos ellos pertenecientes a la cultura sumeria. Algunos exper-
tos llevan el origen de estos conocimientos, y de sus manifestaciones iconicas
consiguientes, a fechas anteriores a la arriba citada, pero no se dispone de datos
fehacientes que puedan confirmarlo. Desde el siglo vi al 1 a.C., pueblos caldeos,
persas y seléucidas contribuyeron a crear, con centro en Babilonia, un crisol
donde tuvo lugar la fusion de todo este tipo de conocimientos cientificos, y
cuya consecuencia principal fue la conversion de esta ciudad en el polo del
saber astronomico. Desde alli se facilito su propagacion hacia Egipto y Grecia.

Los astronomos caldeos comprendieron el sentido y la importancia de
tener conocido el camino del Sol, y por ello procedieron a identificar perfecta-
mente las agrupaciones de estrellas que se encontraban a lo largo de este
camino. Este es el origen del Zodiaco. Alrededor del siglo v a.C., gracias a la
gran cantidad de datos disponibles recogidos en sus Diarios astrondomicos,
pudieron establecer relaciones de posicion entre los distintos planetas y las
constelaciones zodiacales a lo largo de la ecliptica. Con esto se pudo crear un
sistema de referencia que permitia situar a los planetas en la casa zodiacal por
la que transitaban en un momento determinado.

En un compendio babilénico de informacioén astrondmica llamado
MUL.APIN (5) se incluyen, entre otros interesantes datos, listas de estrellas y
constelaciones. De estas ultimas hay hasta un total de diecisiete, principal-
mente aquellas a través de las cuales el Sol, la Luna y los planetas tienen su
transito en la boveda celeste. A partir de estos datos iniciales, y teniendo en
cuenta que los espacios donde se ubicaban las constelaciones comentadas eran
de tamafio disparejo, se procedid a realizar un trabajo de ajuste y normaliza-
cion, reduciendo las constelaciones y los consecuentes espacios a doce (6).

(4) Astros de movimiento errante; de ahi su nombre.

(5) STEELE, pp. 28 y 46.

(6) La desaparicion de alguna de las constelaciones como tipicamente zodiacal, la asimi-
lacion de alguna de ellas en otra, o la simple aparicion de una nueva por segregacion de otra fue
un proceso activo que contribuy? a su configuracion definitiva.
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Para llevar a cabo esta particion de la banda zodiacal se tomaron doce tramos,
de 30° de amplitud cada uno. Las diecisiete o dieciocho constelaciones inicia-
les fueron reagrupadas para dejarlas definidas en doce, que quedaron alojadas
en cada una de las casas previamente dispuestas.

Las constelaciones zodiacales agrupadas como conjunto unitario emergen
alrededor de 900 a.C., aunque alguna de ellas por separado sea considerable-
mente anterior. En un proceso de sublimacion, estas constelaciones principa-
les se configuraron asociando a ellas distintas formas mixtas de base animal,
alguna de las cuales se mantuvo sustancialmente cuando fue adoptada por la
cultura griega. El protagonismo que las figuras del Zodiaco alcanzaron en la
sociedad caldea fue tal que trascendid a la agrimensura. Las parcelas de terre-
no fueron marcadas con piedras que definian los limites de las mismas y que
con frecuencia contenian tallas de figuras del Zodiaco (7). Los griegos hicie-
ron suyos este sistema y esta disposicion, aunque introdujeron pequefios
cambios que contribuyeron a modificar ligeramente el concepto original. Con
estas modificaciones, instaladas como definitivas, han llegado hasta nosotros
las constelaciones que constituyen el Zodiaco.

En una primera fase, el interés de los filésofos se centrd en intentar
comprender como estaba compuesto el cosmos, con la Tierra en el centro del
mismo y la esfera de las estrellas fijas en su confin. El siguiente paso consisti-
ria en intentar conocer como y hacia donde se movian y en qué posicion se
situaban esos astros errantes que se desplazaban a lo largo del camino por el
que discurrian el Sol y la Luna. Se hacia abstraccion de lo que sucedia en el
seno de las estrellas fijas que poblaban el firmamento, enfocando el interés
filos6fico sobre la constitucion del universo, la disposicion del cosmos. Se
aprendi6 a situar el Sol en cada época del afio, y los meses y las estaciones
pudieron asociarse con la zona del firmamento en que se hallaba en ese
momento. Como ya hemos adelantado, este camino fue dividido en doce
partes, que se personalizaron con la identificacion, dentro de cada una de las
casas resultantes, de una agrupacion estelar determinada, la cual fue asociada
con un elemento de orden superior.

En el siglo 11 a.C., Arato escribid los Fenomenos, tratado que se converti-
ria en fundamento y referencia de todo el conocimiento astronémico que
posteriormente explicaria Gémino, aclararia Germénico y difundirian Manilio
y Avieno, entre otros muchos. Arato habia estudiado a Homero y Hesiodo
pero, fundamentalmente, tuvo a su disposicion el tratado de astronomia escrito
por Eudoxo. Los Fenomenos seran la base de todo el saber astronomico ulte-
rior, que viajara en el tiempo a través del imperio romano, para renacer con
Carlomagno y constituirse en Unico referente del conocimiento astronémico
que, en los distintos scriptoria de abadias, monasterios y catedrales, propicia-
ra la aparicion de los primeros planisferios celestes en el seno de los aratea,

(7) Los kudurrus eran piedras trabajadas, a menudo de diorita negra, que contenian una
intencionalidad invocadora de los seres superiores protectores del campo, asi como conjuros
contra aquellos que pretendiesen alterar las lindes cambiandolos de lugar.
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reproducciones en latin de los originales Fenomenos enriquecidos con inter-
pretaciones geométricas y mecanicistas explicativas de movimientos y posi-
ciones astrales.

Eratostenes, aparte de medir con sorprendente exactitud la circunferencia
del globo terrestre, aportara un tratado complementario a los Fendomenos de
Arato, donde explicara el mecanismo por el cual una configuracion estelar que
constituye una constelacion, toma la identidad de un personaje mitologico o
de un animal determinado o una cosa concreta; nos referimos a los catasteris-
mos (8). En una mezcolanza de ciencia y mitologia, el firmamento se habia
ido poblando de figuras virtuales e imaginarias, de modo que al observar una
constelacion concreta veiamos sobre ella esa figura que le corresponde y la
identifica, ayudando a consolidar la citada correspondencia.

El astronomo de la antigliedad habia podido constatar que entre la aparen-
temente uniforme distribucion de los cuerpos luminosos alli situados podia
establecer diferencias sustanciales entre unos grupos y otros. Las estrellas y
sus agrupaciones se movian siguiendo un orden pautado, siempre en arcos de
circulo dentro de la misma senda, como si fueran ocupando sucesivamente
unos espacios predeterminados de la boveda celeste. Se comprobd que la
mayor parte de las estrellas desaparecian del cielo visible durante periodos
regulares y que, pasados estos, volvian a sus lugares habituales. En estas
circunstancias, resultaba esencial encontrar alguna forma de parcelar el firma-
mento, de manera que los espacios resultantes de esta parcelacion permitieran
situar a las estrellas y a los grupos identificables de ellas durante la época
determinada del aflo en la que se presentaban visibles.

Para proceder a realizar esta division virtual del firmamento, con objeto de
poder situar a una estrella o un grupo de ellas dentro de esos espacios resul-
tantes, era preciso disponer de unas lineas de referencia perfectamente claras,
definidas e inmutables, a partir de las cuales cada punto o cada parcela de la
boveda celeste pudiera relacionarse de forma biunivoca y concluyente con
estas coordenadas espaciales de las mismas. Para ello era necesario empezar
definiendo una linea referente, a partir de la cual se pudiera proceder con el
trazado de otras lineas relacionadas cuyos cortes permitieran delimitar los
espacios. La mas importante linea, que el astronomo de la antigiiedad situa
sobre el firmamento para definir una referencia a partir de la cual podra llevar
a cabo una cierta distribucion topologica de los espacios en los que se sitian
los diferentes cuerpos celestes, es aquella por la que se mueve el Sol en su
trayectoria anual.

De una esfera, o0 mas propiamente de una superficie esférica, podemos
obtener o deducir no solo un circulo de su mismo radio, sino un nimero infi-
nito de ellos, con radios que irian desde el de la propia esfera a cualquier otro
tan pequefio como queramos. Sobre su superficie se pueden dibujar todos los

(8) Entendemos como catasterismo el resultado culminante de situar en el firmamento
estrellado un personaje de la mitologia, representado por la figura que lo identifica sobre la
constelacion que le pertenece.
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circulos distintos que nuestra imaginacion sea capaz de concebir; pero, de
todos ellos, solo los correspondientes a un grupo reducido tienen la virtud de
servir de referencia para facilitar el estudio y la valoracion de sus espacios y
definir posiciones. En la medida en que la esfera actiia como un cuerpo sopor-
te de la idea del cielo aristotélico, estos circulos referidos nos ayudan a consi-
derar los espacios y posiciones de los cuerpos celestes que lo pueblan.

Arato (9) nos describe cuatro circulos que deben ser tenidos en cuenta
sobre la esfera celeste, de modo que esta es la mas temprana referencia de que
disponemos sobre la materia (10). Nos dice que, en principio, los circulos son
dos a dos iguales y todos ellos se encuentran ligados (11); ademas, hace refe-
rencia a dos circulos oblicuos: el Zodiaco y la Via Lactea. Dos de los cuatro
circulos son los correspondientes a los Tropicos, y ambos son iguales y de
menor tamafio. De los otros dos, uno es el Ecuador celeste y el otro, que hace
pareja con ¢él, la Ecliptica. Los tres primeros son paralelos, y el cuarto es obli-
cuo. Este ultimo es el que sirve de nexo entre todos ellos: corta o es tangente a
los otros tres. Los dos puntos de corte con el Ecuador se corresponden con los
puntos equinocciales, y los dos de tangencia, con cada uno de los Tropicos,
con los solsticios hiemal y vernal.

El de Solos es el gran referente de la astronomia literaria romana. Ciceron,
Germanico y Avieno, entre otros muchos, seran los que, con sus traducciones
del griego, impulsen su conocimiento y lo lleven hacia la tardoantigiiedad y
los siglos siguientes. Los mas de 1.100 hexametros de sus Fendomenos han
sido, seguramente, el conjunto poético griego de intencionalidad didactica con
mas alto contenido cientifico. Como hemos adelantado, recoge la obra de
Eudoxo, directo observador de las constelaciones australes, y la versifica,
tarea en la que comete algunos errores que seran puestos en evidencia por los
autores que trataron de estos temas con posterioridad. Estos deslices son parti-
cularmente notables en lo que se refiere a las constelaciones australes, que no
ha tenido oportunidad de observar directamente. Pero, en el camino hacia la
medievalidad, el texto original recibe aportaciones que lo esclarecen y corri-
gen. Esto es lo que sucede con la traduccion de Germanico (12).

El poema didactico de Arato es tomado por Gémino para llevar a cabo una
interpretada reedicion del mismo, en la que afiade diversas explicaciones que
favorecen la compresion del texto primero. Aristoteles ya establecio una dife-
rencia clara entre aquellos que se dedicaban a la poesia épica y los que conce-
dian su tiempo a la poesia didactica: «Efectivamente, si es que exponen en
verso algun tema de medicina o de fisica, acostumbran a llamarlos asi; y sin
embargo, nada tienen en comun Homero y Empédocles, salvo el metro; de ahi
que es justo llamarle al primero poeta y a éste filésofo de la naturaleza mas

(9) Arato de Solos, pp. 310-240, poeta traductor de la obra de Eudoxo con su Fendmenos.
(10)  ARATO, pp. 461-469 y 525-535.
(11) Ibidem, pp. 461-469.
(12) Esteban Calderon Dorda, en las notas introductorias a la ed. cit. de los Fenomenos de
Arato, p. 37, indica: «Lo caracteristico de Germanico es que trata de poner al dia los datos
astronomicos del poeta de Solos a partir de las criticas de Hiparco de Niceay.
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que poeta» (13). Es muy posible que Arato fuera considerado en su momento
un poeta perteneciente al segundo grupo, pero no lo era en sentido estricto.
Estudi6 en Atenas y se acogié a la proteccion del rey Antigono II Gonatas,
quien le convirtié en su poeta oficial y le encargd que trasladase al verso el
trabajo de Eudoxo (14). Gémino si podria haber sido considerado sin ningun
género de dudas un naturalista, y su gran preparaciéon y conocimientos cienti-
ficos se pueden apreciar sin reservas en su Introduccion a los fenomenos de
Arato.

Al estudiar y explicar la obra de Arato, Gémino propone dividir los circu-
los de la esfera en tres diferentes categorias: la primera (a) esta compuesta por
los circulos que son paralelos entre si; la segunda categoria (b) la integran los
circulos oblicuos, y en la tercera (c) coloca aquellos circulos que pasan por los
polos (15). La primera categoria comprende los cinco circulos paralelos: el
Artico, el Tropico de verano, el Ecuador, el Tropico de invierno y el Antartico
(16). Para situar con exactitud los cinco circulos horizontales propone dividir
el circulo entero del Meridiano en 60 partes; traza el circulo Artico a 6/60 de
distancia del polo, el Tropico de verano a 5/60 del circulo Artico, el Ecuador a
4/60 de cada Tropico, el Tropico de invierno a 5/60 del circulo Antartlco y el
circulo Antartico a 6/60 del polo (17). La segunda categoria son los siguientes
circulos oblicuos: el Zodiaco, compuesto por tres circulos: el medianero, que
se corresponde con la ecliptica, y los dos que le dan la anchura de 12° necesa-
ria para alojar las casas de los signos; otro es el Horizonte, es decir el circulo
que separa la parte visible del universo de la invisible —es el tnico circulo
oblicuo que no cita Arato, por lo que podriamos considerarlo una incorpora-
cion de Gémino, bien de cosecha propia, bien procedente de alguna aporta-
cion de un tercero que no hemos podido identificar—; finalmente, incluye la
Via Lactea (18), extrafia composicion circular que tiene una inclinacion de 62°
con respecto al Ecuador. La tercera categoria se refiere a los circulos que
pasan por los polos: los dos coluros, los cuales, ademas de pasar por los polos,
lo hacen por los cuatro puntos solsticiales y equinocciales, y en altimo lugar,
el Meridiano, circulo que pasa por los polos del universo y por el cenit del
lugar (19).

Como vemos, en relacion con los circulos paralelos, Gémino incluye dos
mas respecto a los tres que describe Arato. Son el Artico y el Antartico, que
definen los casquetes polares y dan alojo a las constelaciones que no tienen

(13) ARISTOTELES, 2004, 1, 1, pp. 1447b. Segln estas palabras, habria que llamar natura-
lista a Arato cuando, en realidad, era poeta. El hecho de que hubiera puesto en metro las apor-
taciones cientificas del verdadero naturalista que fue Eudoxo, no le integra en esta ultima cate-
goria.

(14) Calderén Dorda, Esteban. op. cit., pp. 10 y ss. Se trata de la obra El Espejo (Catop-
tron).

(15) GemiNo, V, pp. 1-27.

(16) Ibidem, V, pp. 1-38.

17) Ib., V,p. 46.

(18) Ib., V, pp. 51-63 y 68-70.

(19) Ib., V, pp. 49-50 y 64-67.
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orto ni ocaso pues mantienen su presencia constante en el firmamento, es
decir las constelaciones llamadas circumpolares. Esto ya lo notaron los prime-
ros observadores egipcios y sumerios, de los que bebieron griegos y romanos.
Los otros tres definen proximidad, de manera que el espacio global queda divi-
dido en cinco subespacios, en los que se encuentran instaladas las constelacio-
nes correspondientes y de los que reciben el adjetivo que las califica: boreales,
del Trépico de verano; ecuatoriales, del Tropico de invierno, y australes.

Manilio (20) recoge la linea cientifica y racional de Gémino y hace una
descripcion menos poética y mas fisica de los circulos del firmamento. Refi-
riéndose al Zodiaco, circulo por el que comienza su exposicion, resulta dificil
lograr una mayor concrecion y precision (21). Explicitamente, plantea divi-
siones del firmamento que tienen un claro caracter topoloégico, y en estas
regiones celestes resultantes situa con precision los diversos asterismos.
Dispone a continuacion, de una forma implicita, el Circulo Artico y, poste-
riormente, el Tropico de Cancer. Después describe las razones y funciones
del Ecuador y del Tropico de Capricornio, donde «senala el ultimo limite del
sol fugitivo». Sigue a Eudoxo con respecto al numero de grados que separan
unos circulos de otros, pero esto no parece tener importancia desde el punto
de vista del analisis topologico, y no es algo que solo le suceda a Manilio.
En el Circulo Antartico, que imagina, sitia otras inexistentes «Osas» austra-
les (22).

Manilio considera la existencia de los coluros, y con ello confirma su
deuda con Gémino. No solo menciona estos circulos verticales, sino que
describe con precision su trayectoria norte-sur. Esta descripcion divide al
firmamento en cuatro cufias que, en sus cortes con los circulos horizontales
cléasicos, delimitan los espacios celestiales donde se situan las constelaciones
que va nombrando (23). Claramente define su paso por la Balanza y el Carne-
ro, por Capricornio y Cancer. Los puntos de corte de los coluros con el
Zodiaco, en estas constelaciones, marcan los equinoccios y los solsticios.

Avieno (24) mantiene que son cuatro los circulos que basta conocer para
entender la trayectoria de los astros. Estos definen unos espacios sobre la esfe-
ra, y el discurso por ellos nos permite conocer la esencia de su movimiento.
Las constelaciones estan enclavadas en estas cuatro franjas y rotan todas ellas,
en su conjunto inalterable, engarzados sus anillos por la parte de su intersec-

(20) Marco Manilio (;Grecia asiatica?, h. 70 a.C.-30 d.C.)

(21) «En efecto, la distancia de las constelaciones a la Tierra y al mar es igual a la exten-
sion de dos constelaciones. Por dondequiera que el circulo sea cortado en su parte central, se
obtiene la tercera parte de la circunferencia, dividiendo asi el total con una pequena diferencia.
Por tanto, la parte mas elevada del cielo dista de la mas baja el espacio de cuatro constelacio-
nes, de forma que resulta la tercera parte de las doce». MANILIO, I, pp. 544-550.

(22) «Después de estos solo queda un circulo, cercano a la extremidad del eje, el cual
presiona y rodea las Osas australes». Ibidem, I, pp. 589-590.

(23) «Uno de los dos circulos, descendiendo desde lo mas alto del cielo, atraviesa la cola
del Dragon, las secas Osas, y los brazos de la Balanza, que gira en el circulo central...». Se
refiere aqui al coluro equinoccial. Ibidem, I, 604-630, pp. 609-611.

(24) Rufo Festo Avieno (Volsinio, Etruria, s. 1v).
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cion con la ecliptica (25). En sus Fenomenos comienza parafraseando los
versos de Arato, ampliando su contenido original de los dieciocho versos del
primer cuerpo a setenta y seis. La traduccion de Avieno, tal vez porque nos ha
llegado completa e incorpora elementos de conocimiento adquiridos de
Eratostenes e Higino y Germanico, cobra gran importancia y es muy valorada
por los autores cristianos que, como san Jeronimo y san Isidoro, serviran de
correa de transmision de este saber hacia la medievalidad (26).

A diferencia de Manilio, Avieno retoma directamente a Arato, y con esta
decision parece ignorar a Gémino. No se extiende apenas, y solo remarca su
conexion mutua remitiéndonos a Arato (27). El orden que sigue en el proceso
descriptivo de los circulos de la esfera es el siguiente: en primer lugar, hace un
recorrido poético sobre la Via Lactea (28) en la linea de Arato, el precursor
para describirla (29). Esta lejos del lenguaje objetivo y cientifico en que
Gémino vierte su relato (30), pero proximo al de la recuperacion que hace
Macrobio del discurso de Ciceron (31). Después, describe el Tropico de
Céancer con un detallado repaso de las constelaciones relacionadas con ¢l por
razon de proximidad. En tercer lugar, pasa al Tropico de Capricornio, y lo
hace con el mismo planteamiento descriptivo: «... aqui puede contemplarse la
Argo tesalia». Sigue la descripcion de los circulos con el Ecuador, y finaliza
con el Zodiaco. En cierto aspecto, creemos que en Avieno se percibe una

(25) Avieno, pp. 930-935.

(26) José Calderdn Felices indica en el texto introductorio de la ed. cit. de los Fenomenos
de Avieno: «La originalidad de Avieno consiste en haber puesto en verso todo un corpus de
elementos exegéticos tomados de los Catasterismos de Eratostenes, de la Astronomia de Higino
y de los escolios de Arato y de Germanico, incorporandolos a su versiony.

(27) «Estos mismos anillos se mantienen inalterables durante aflos en su emplazamiento y
engarzados unos con otros, se muerden por la parte de conexiéon mutua si bien la dimension de
dos de ellos es sensiblemente mayor». AVIENO, pp. 932-936.

(28) «Si te agrada levantar la mirada hacia las aureas estrellas que constelan el velo de la
noche, aunque no cuando los fulgores de Febe dividen el mes por la mitad (porque entonces el
aspecto de las estrellas se debilita, al iluminar esta diosa la totalidad del cielo e imponerse sobre
las llamas menos potentes), sino cuando no presenta el disco lleno, permitiendo asi que las
estrellas hiervan en fuegos afilados, observa como se extiende en lo alto del cielo el espectaculo
del blanco incandescente de la Lechey. Ibidem, pp. 937-940.

(29) «Si alguna vez en una noche serena, cuando la celeste Noche muestra a los hombres
todas las refulgentes estrellas, y ninguna de ellas se oscurece a causa del plenilunio, sino que
todas lucen claramente a través de las tinieblas; si alguna vez la admiracion cautivo tu corazon
en ese momento al contemplar el cielo dividido en toda su extension por un ancho circulo, o si
algun otro, préximo a ti, te sefial6 este anillo resplandeciente, sabe que lo llaman la Leche».
ARATO, pp. 470-475; p. 106 de la trad. cit.

(30) «La Via Lactea también es un circulo oblicuo. Este de gran anchura, esta inclinado
sobre el Tropico. Estd compuesto de pequefios elementos en forma de nebulosa y es el tinico
circulo visible que hay en el universo. Su anchura no es fija, sino que es mas ancho por una
parte y mas estrecho por otra. Por esta causa, en la mayoria de las esferas no esta trazado el
circulo de la Via Lacteay. GEMINO, pp. 68-70.

(31) Macrosio, 1, 15, p. 1: «Era aquel circulo resplandeciente, de una blancura deslum-
brante en medio de las llamas, que, con nombre tomado del griego, llamais “Via Lactea™». Las
palabras son tomadas por Macrobio del propio CICERON: Rep., VI, 16, p. 16.
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primera aproximacion al establecimiento de relaciones entre los circulos y sus
funciones espaciales.

Como consecuencia de la existencia de los cinco circulos horizontales, la
esfera celeste quedaria dividida en seis espacios principales: los dos casquetes
polares delimitados entre los circulos polares y sus polos respectivos; los dos
espacios comprendidos entre los Tropicos y su circulo polar mas proximo, y
los dos espacios situados entre el Ecuador y los dos Tropicos. Estos espacios
estan perfectamente definidos y resultan facilmente identificables. Sin embar-
go, esta division espacial, de acuerdo con la propuesta de Gémino, que es
generalmente aceptada por los filosofos y astronomos que le siguen, nos deja-
ria la franja o espacio sobretropical, es decir el definido por los circulos pola-
res y los Tropicos, demasiado estrecho. Por esta razon, principalmente ya
desde Arato y Gémino, los espacios comprendidos entre el Circulo Polar y el
Tropico y entre el Tropico y el Ecuador se asociaron bajo una consideracion
unitaria, y asi nos los vamos a encontrar en algunos de los documentos grafi-
cos medievales que son objeto de este trabajo.

De acuerdo con lo dicho, los seis espacios potenciales sobre la esfera celes-
te quedaron reducidos a cuatro: el espacio artico o septentrional, limitado entre
el Circulo Artico y el Polo; el boreal, limitado por el Ecuador y el Circulo Arti-
co; el austral, desde el Ecuador hasta el Circulo Antartico, y el antartico, desde
el circulo propio hasta el Polo. De una forma mas indefinida y no muy frecuen-
te, también hemos encontrado alguna referencia a un «espacio ecuatorialy,
definido por una banda cuya anchura seria de unos diez grados a cada lado del
Ecuador. Respecto a los coluros, Gémino dice que son circulos que pasan por
los polos y que contienen a los mismos en su propia circunferencia. Segun é€l,
se llaman «coluros» porque algunas de sus partes quedan invisibles, especial-
mente la parte situada por debajo del horizonte (32). Como los coluros son dos,
el solsticial y el equinoccial, definen y delimitan cuatro espacios en la esfera
celeste que van desde el Polo Artico hasta el Antértico, y dividen en cuatro
partes iguales al circulo medianero de los signos.

El conjunto de los circulos horizontales, oblicuos y verticales teje una red
imaginaria sobre la boveda celeste que define y delimita los multiples espa-
cios sobre los que tendrd lugar la produccion de los fenomenos, las variables
posiciones de los astros y la inmutable situacion de las estrellas y constelacio-
nes catasterizadas en sus figuras canonicas. De esta forma, héroes de la mito-
logia, acompafiados de semidioses y sus comparsas respectivos, fueron
ocupando los espacios de la boveda celeste, de manera que las constelaciones
estelares fueron tomando vida representadas por figuras virtuales sobreim-
puestas, algunas de ellas por si mismas y otras formando un conjunto relacio-
nado que explica una historia coral, como las constelaciones que conforman el
ciclo de Casiopea (Cefeo, Casiopea, Andrémeda, Perseo y Cetus).

El primer intento de reproducir plasticamente la realidad astrondmica,
sublimada merced a las aportaciones de los catasterismos, es llevado a cabo

(32) GewmINo, V, pp. 49-50.
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Fig. 1. Codex msg. 902, p. 81, abadia de Saint-Gall

mediante la construccion de esferas celestes que acogen, en sus espacios defi-
nidos, a las distintas constelaciones, representadas por sus respectivos iconos.
El viejo anhelo de poder disponer de una representacion del firmamento estre-
llado, agrupado en sus distintas constelaciones conocidas y reconocidas a
través de sus expresiones iconicas respectivas, quedaba de momento satisfe-
cho por medio de los globos celestes. Tal y como nos dice Gémino, las esferas
armilares y los globos celestes se construian Unicamente para la latitud de
Rodas (33). Hiparco fue el primer astronomo cientifico que construy6 globos
celestes. Aunque nacido en Nicea, toda su vida cientifica transcurrié en
Rodas, y esto podria ser una explicacion de lo dicho.

(33) «Solo para esta latitud se construyen las esferas armilares y las esferas solidas, pues
varian los circulos articos unicamente en algunos lugares segun las distancias». Se refiere aqui
a la latitud de 36° correspondiente a Rodas. Ibidem, XVI, p. 12.
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Fig. 2. Cédex msg. 902, p. 76, abadia de Saint-Gall

Al ser el globo celeste un objeto dificil de construir y solo al alcance de
unas élites reducidas, es comprensible que se hicieran pocos. Por otro lado, al
estar fabricados mayormente con un material valioso y reutilizable (se dice
que alguno fue construido en oro), cuando perdieron su valor intelectual y
cientifico es facil comprender que se buscara recuperar el valor intrinseco del
material con que habian sido elaborados.
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A pesar de estas circunstancias adversas, algunos —_muy pocos— han logrado
llegar hasta nuestros dias. Tal es el caso del globo Kugel, que pertenecio a los
hermanos anticuarios del mismo nombre, realizado en plata, encontrado en
Turquia y que podria datarse a principios del siglo 11 a.C.; o el globo Mainz
(Maguncia), que se conserva en el Museo Romano-Germanico de la ciudad
alemana del mismo nombre, construido entre los afios 150 y 220 d.C. y que
contiene las 48 constelaciones de Ptolomeo; o el globo Farnesio, que lleva el
titdn Atlas sobre sus hombros, construido en el siglo 11 d.C. y que se conserva en
el Museo Arqueoldgico Nacional de Napoles. Este ultimo tiene la particularidad
de que, aunque es posterior a Ptolomeo, solo reproduce las 42 constelaciones de
Arato, y ello se debe a que es una copia de otro anterior griego del siglo 11 a.C.

Ptolomeo explica el procedimiento a seguir para construir un globo celeste
(34). El interés por los globos celestes se mantuvo hasta la alta Edad Media,
segun suponemos por algunos dibujos de los mismos que se han conservado
en los fondos de antiguas bibliotecas como la de la abadia de Saint-Gall, en su
Codex msg. 902, p. 81, que es el que reproducimos en la figura 1. Respecto al
dibujo del globo de Saint-Gall, vemos en ¢l uno de los primeros intentos de
llevar al plano una representacion de la imagen tridimensional que nos ofrece
un globo celeste. El resultado es rustico, esquematico y confuso. Reproduce lo
que se observa directamente al mirar un objeto ya construido, pero lo hace con
una habilidad muy limitada, cometiendo varios errores de importancia, lo que
nos lleva a pensar que no es consecuencia de una reproduccion directa, sino
una evocacion realizada por alguien que no ha visto un globo celeste real. En
todo caso, aun frente a uno de estas caracteristicas, al depender el dibujo del
enfoque adoptado en la observacion del objeto y quedar la mayor parte del
mismo fuera del campo de vision, es natural que no se pudiera alcanzar un
resultado satisfactorio. Unicamente a través de algtn tipo de abstraccion,
complementada por las convenciones que fuesen necesarias, seria posible
conseguir una representacion en dos dimensiones de la esfera capaz de repro-
ducir una parte importante de su realidad.

Para superar esta dificultad, el astronomo altomedieval va a optar por dos
maneras principales de observar una esfera, de plantearse una perspectiva de
observacion de las constelaciones que alli han ido a parar a través de sus figu-
ras representantes. Cada una de estas dos maneras principales de observar
viene gobernada por una condicion significativa: en la primera, que podria-
mos llamar perspectiva polar, es como si el punto de vista estuviera aplicado
desde la parte superior del eje del mundo; en la segunda, a la que podriamos
denominar perspectiva frontal, el ojo estaria puesto sobre el cruce del Ecuador
y uno de los dos coluros. De alguna manera, de la perspectiva polar se va a
derivar la forma definitiva de construir los planisferios celestes representati-
vos del firmamento en sus figuras catasterizadas.

La que hemos llamado «perspectiva frontal» exigiria: primero, un enfo-
que desde el lado anterior, y después, proceder a observar el globo celeste

(34) PrtoLoMEO, VIIL.3.
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desde la parte posterior, con el resultado de dos vistas de la esfera a 180°
una de la otra. En una perspectiva frontal, la persona que va a realizar el
dibujo se situa con la vista a la altura del centro de la esfera, de manera que
el Polo boreal quede en la parte superior. En esta posicion procede a colocar
los cinco circulos horizontales, que vienen reducidos a las rectas correspon-
dientes que los representan. Por lo comun también dibuja un coluro, que la
mayor parte de las veces es el solsticial. Este coluro viene reducido a una
recta vertical que va de polo a polo y divide el circulo de la esfera en dos
mitades. Luego, el observador dibujante se desplaza al lado opuesto del
objeto manteniendo la misma perspectiva frontal, de modo que el Polo boreal
permanece en la parte superior. En esta posicion dibuja el perfil de la esfera
con la misma dimension utilizada previamente, y los cinco circulos horizon-
tales y el coluro.

El planisferio de la figura 2 corresponde al que contiene la p. 76 del
manuscrito 902 conservado en la biblioteca de la abadia de Saint-Gall, y esta
datado en el siglo 1x. Independientemente de su calidad técnica, que no es
muy elevada, el planisferio es un ejemplo muy bueno de este tipo de perspec-
tiva que comentamos. Hagamos abstraccion de las figuras que contiene y de
la tipologia de las mismas, y centrémonos en los espacios topoldgicos que
definen las intersecciones de los seis circulos principales, que resultan
limpios y claros. El conjunto presenta muchos y notables errores, tal vez por
ser uno de los planisferios mas antiguos que se han conservado. Es evidente
que no es el resultado esperable de un taller de primera categoria como el de
la abadia suiza.

Este tipo de planisferio celeste es el que denominamos «de dos hojasy,
pues precisa de dos enfoques complementarios para ser realizado. El resulta-
do, frecuentemente, se encuentra ocupando dos folios distintos en el seno del
manuscrito que lo alberga. Otras veces los dos dibujos se presentan juntos en
un solo folio, uno encima del otro, mutuamente tangenciales. Cuando las dos
hojas vienen en distintos folios, como sucede en el Ms. 735C, ff. 3vy 4r, de
la Biblioteca Nacional de Gales, en Aberystwith, los dos hemisferios resul-
tantes muestran el Polo boreal en la correspondiente parte superior de cada
dibujo (fig. 3). Cuando las dos hojas vienen formando un conjunto compues-
to, como el de la figura 2, a menudo se cometen errores que pueden resultar
de importancia. En este caso, la banda zodiacal esta bien dibujada, pero
presenta algunos errores respecto a su correccion candnica: Aries aparece con
el vellon ortodoxamente recogido en un rulo; Tauro, en su tipologia canoénica
de cuerpo cortado por la mitad, estd dibujado en sentido contrario al giro
natural; los Gemelos se presentan correctamente; Cancer, en su tipologia
marina, estd dibujado al revés, con las pinzas hacia Leo; Leo esta trazado
correctamente, y Virgo, en la version candnica, con la espiga. En el hemisfe-
rio posterior, Libra se nos muestra correctamente, con la balanza; Escorpio,
acompaifiado de Ofiuco, en su version de influencia caldea; Sagitario, en una
extrafia morfologia de fauno; Capricornio, mixto, con cola vuelta de pez,
detalle iconografico de clara influencia caldea; Acuario y Piscis, canonicos,
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Fig. 3. Ms. 735C, ff. 3v y 4r, Biblioteca Nacional de Gales
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aunque estos ultimos deberian haber ido enlazados por la cola y no por la
boca (35).

Lo que resulta significativo y particulariza este tipo de planisferio de dos
hojas es la forma en que el autor trae la parte posterior y la presenta bajo la
parte anterior, ambas con su zona boreal en la parte superior del dibujo, lo que
induce a varias confusiones. El resultado es arcaico e inapropiado. Salvo las
figuras del Zodiaco, que resultan bastante coherentes, pocas son las que respe-
tan su canonicidad. Una de estas excepciones son las pertenecientes al ciclo
de Casiopea, correctamente dibujadas y dispuestas de forma invertida, como
corresponde a constelaciones circumpolares que se encuentran en el hemisfe-
rio posterior. También se cifien al canon Orién y los Canes, junto con la Hidra
acompafiada de la Copa y el Cuervo, asi como el Arrodillado y Argo Navis.
Faltan diez o doce de las constelaciones de Arato, y los espacios aparecen
rellenos de forma inapropiada.

Un paso en la evolucion hacia la expresion definitiva que adoptard este
tipo de documentos graficos es el que hemos encontrado en el manuscrito
735C, f. 051, que reproducimos en la figura 4. Nos hemos permitido girarlo
180°, pues con esta vista queda mas claro lo que mantenemos con nuestra
argumentacion. Se trata, también, de un conjunto de dibujos esquematicos
colocados en la caja de un planisferio de doble hoja y perspectiva frontal.
Aunque las figuras proceden de la vision anterior-posterior que se obtiene con
esta perspectiva, el disefiador ha tenido la habilidad de eludir una representa-
cion plana de aquellas, de manera que las ha dotado de cierta redondez, suge-
rida por la curvatura de las lineas sobre las que se disponen. No tienen otra
pretension que configurar el espacio topologico, ocupar el espacio por la figu-
ra, pero el artifice pone cuidado en hacerlo de forma convincente y canonica,
no dejando caer el objeto en el espacio, sino colocandolo alli de forma verosi-
mil, de manera que mantenga con respecto a si mismo la compostura que se
espera debe guardar, y respetando las relaciones de dependencia que esta obli-
gado a mantener con los espacios topologicos vecinos.

Aunque este diagrama esquematico es similar al que hemos visto en
la figura 3, su realizacién es muy distinta y refleja un paso adelante en la
conceptualizacion del planisferio de dos hojas, aportando un avance importan-
te que facilitara la evolucion de este tipo de representacion celeste hacia el
mas avanzado que denominamos «planisferio celeste de una hoja». La parte
posterior, que contiene las figuras zodiacales australes, esta bien configurada
y situada debajo de la parte anterior, respondiendo a la ortodoxia. Esta parte
anterior es la que se ha llevado al folio de forma invertida ya que, candnica-
mente, deberia tener la Ursa Maior en la parte superior. Al unir las dos mita-
des en un mismo folio y al hacerlo de esta manera, el disefiador pretendiod
configurar como vecinas las constelaciones circumpolares de ambas, dando

(35) «De sus dos colas se extienden como dos cordones que de uno y otro se juntan en
una sola lineay, ARATO, p. 240; «... los dos estan enlazados por las colas mediante una amplia
hilera...», AVIENO, p. 550.
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Fig. 4. Ms. 735C, f. 5r, Biblioteca Nacional de Gales
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continuidad al Dragon. El resultado es como si el conjunto representado fuera
la consecuencia de doblar por el polo los dos hemisferios anterior y posterior,
decision que, resultando algo heterodoxa para este tipo de representacion,
aporta una aproximacion a la solucion definitiva. Al colocar la mitad «ante-
rior» candnicamente, con las constelaciones circumpolares en la parte superior
de la figura, aparece la disposicion de la banda zodiacal con el Ledn y la
Virgen mas arriba de donde deberian haber sido dispuestas, lo que distorsiona
algo el conjunto del esquema.

Volviendo sobre lo dicho para los planisferios de dos hojas del msg. 902 de
Saint-Gall y del 735C de Aberystwith, y dejando a un lado la gran diferencia
existente entre ambos en cuanto a la calidad de ejecucion, tanto en disposicion
espacial como iconografica, asunto que tiene su explicacion, lo que nos intere-
sa aqui es la distinta disposicion relativa que, en uno y otro, adoptan las dos
hojas respectivas. En el 902, la ruptura entre las dos hojas es total: una y otra
asumen la disposicion canonica de situar el Polo boreal en la parte superior
del dibujo; en el 735C se recurre al ingenioso procedimiento de colocar la
hoja superior invertida, de manera que, en la zona de conjuncién de ambas,
coinciden las partes superiores de los dos lados de la esfera, obteniéndose con
ello una sensacion de continuidad: la que aportan el Dragédn y las dos Osas. Es
una especie de vista polar de una perspectiva frontal, una version que nos
aproxima a la solucion del planisferio de una hoja.

Consideramos que el maestro ha pretendido conceptualizar un planisferio
frontal, con vistas anterior y posterior, desde una perspectiva polar cuyo foco
habria estado situado en el Polo Norte de la esfera celeste. Solo asi se enten-
deria la continuidad del Dragon, ademas del hecho de que se mantenga el giro
coherentemente. Esta concepcion, ciertamente extrafia, deberia haber dado
lugar a otros planisferios de dos hojas de esta tipologia, pero de momento no
los hemos encontrado. Enseguida advertimos que, de haber sido esta la inten-
cion del autor, el horizonte quedaria definido por el circulo del Ecuador, lo
cual quiere decir que la totalidad del hemisferio austral caeria en la parte
oscura no visible, de modo que todas las constelaciones al sur del Ecuador
quedarian ocultas y, por tanto, no serian representables en una carta celeste
que lo pretendiera hacer desde este punto de observacion. Esta perspectiva
polar da pie para pensar en una solucion que resolviera el problema de traer la
superficie invisible «estirando» el radio de los circulos situados por bajo del
Ecuador, para presentarlos por fuera del mismo. El caso es que, utilizando esta
herramienta, tendriamos disponibles en el plano los espacios que no se ven.

Con estas representaciones graficas, obtenidas a partir de una perspectiva
frontal, se habia alcanzado una aceptable aproximacion a lo que realmente se
estaba tratando de conseguir. Sin embargo, el objeto representado todavia
estaba lejos de ser una imagen que pudiera dejar satisfechos a quienes preten-
dian encontrar un procedimiento que permitiera representar coherentemente y
sobre una sola hoja todas las constelaciones del espacio celeste conocido,
ocupando sus lugares respectivos y manteniendo las relaciones mutuas con
sus vecinas en la boveda celeste. Estaba claro que estas perspectivas frontales
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de dos hojas eran incompletas e insatisfactorias, dada la imposibilidad de ver
representados todos los protagonistas simultaneamente en un mismo escena-
rio para, asi, con una Unica visual, poder comprender todo el alcance del
universo.

Se sabe que ya Hiparco habia trabajado en un sistema de proyeccion que, a
cada punto de una superficie esférica, hacia corresponder un punto de la
superficie plana. Desconocemos en qué momento preciso se comenzo a utili-
zar esta técnica, pero todo hace pensar que gracias a ella se pudieron desarro-
llar los definitivos planisferios celestes que denominamos «de una hoja». El
mas antiguo tratado que aborda la proyeccion estereografica es precisamente
el Planisferio de Ptolomeo, escrito en el siglo 11 d.C., que ha llegado hasta
nosotros a través de una traduccion arabe realizada alrededor del afio 1000, y
de su posterior traduccion latina en el siglo x11. En esta proyeccion se mantie-
nen los circulos —queremos decir que los de la esfera van al plano en forma
similar o, en un extremo, como una linea recta—. El procedimiento para reali-
zar esta proyeccion es utilizar rectas concurrentes en un punto de la misma
esfera. Desde este punto comun, se traza la linea recta que lo une con el punto
de la esfera que queremos abatir y se prolonga hasta su interseccion con el
plano donde queda proyectado.

Es importante determinar apropiadamente donde se sitiia el plano de
proyeccion, aunque el protagonista principal de la misma sea el foco desde el
cual se lleva a cabo. Imaginemos una esfera en la que tenemos definidos los
cinco circulos horizontales principales. En una proyecciéon de este tipo, el
espacio interior seria aquel en que se encontrarian representadas las constela-
ciones circumpolares; por ello, resulta evidente que el foco de proyeccion
deba estar situado en el Polo austral o en un punto del eje por debajo del
mismo. El plano de proyeccion seleccionado podria haber sido el tangente al
polo superior pero, dada la proporcion en que aparecen los distintos radios de
los circulos resultantes, el plano es el ecuatorial.

De acuerdo con estos dos asertos, si el foco desde el cual se lleva a cabo
la proyeccion es el polo inferior, llegamos a la conclusion de que los circulos
proyectados tendran radios que estaran en la relacion de las tangentes de los
angulos mitad correspondientes a cada circulo sobre la esfera. Siguiendo a
Gémino, el Circulo boreal estaria a 36° del Polo; el Trépico de verano, a 66°;
el Ecuador, a 90°; el Tropico de invierno, a 114°, y el Circulo austral, a 144°.
En consecuencia, los circulos proyectados tendrian radios que estaran en rela-
cion proporcionada con el Ecuador: 0,325/0,649/ 1,000/1,540/ 3,078.

Como vemos, los circulos estarian separados uno del otro de tal forma que,
si tomamos el externo correspondiente al Circulo antartico como unidad de
referencia, el siguiente, que seria el Tropico de Capricornio, tendria un radio
mitad del primero; el siguiente, que seria el Ecuador, tendria un radio de la
tercera parte del primero; el siguiente, que seria el Tropico de Cancer, tendria
un radio de la quinta parte del primero; el tltimo y mas interior, que seria el
correspondiente al Circulo artico, tendria un radio de la décima parte del
primero, todo ello aproximadamente. Sin embargo, todos los planisferios que
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hemos tenido oportunidad de investigar nos muestran unas distancias entre los
diferentes circulos proyectados que se mantienen iguales.

A la vista de esta aparente anomalia, cabe preguntarnos acerca del proceso
mediante el cual se ha conseguido el resultado de esas equidistancias radiales.
Esto ultimo solo puede lograrse a través de uno de estos dos mecanismos: 1)
que la proyeccion estereografica se haya llevado a cabo a partir de un polo
variable, distinto para cada circulo proyectado; o 2) que, respetando la filoso-
fia de la proyeccion estereografica, se haya convenido en modificar los
interespacios para conseguir coronas circulares del mismo espesor. Cualquiera
de las dos convenciones habria producido unas imagenes proyectadas diferen-
tes de las que vemos representadas en los planisferios celestes medievales, por
lo que hay que admitir, ademas, un tercer convenio: el mantenimiento del
aspecto de las mismas, independientemente de la modificacion de las condi-
ciones de la proyeccion.

Bien mediante la perspectiva frontal, anterior y posterior, bien mediante la
proyeccion estereografica corregida, en el siglo X1 ya se disponia en los scrip-
toria de abadias y monasterios europeos de una conceptualizacion del planis-
ferio celeste, de un procedimiento para explicar de forma grafica lo contenido
en los Fenomenos de Arato, directamente desde el original o desde las edicio-
nes posteriores evolucionadas. Como hemos visto, los dos métodos seguidos
para trasponer las figuras desde la imagen de la esfera celeste al planisferio en
el folio diferian entre si en cuanto al nivel de exigencia intelectual que deman-
daban sus respectivas ejecuciones, ya que el basado en la perspectiva frontal
era directo e inmediato, mientras que la proyeccion estereografica exigia una
capacidad de abstraccion geométrico-matematica solo al alcance de unos
pocos, por mas que el procedimiento hubiera sido descubierto en el siglo 11
a.C. por Hiparco; de ahi que solamente estuviera presente en los scriptoria de
las abadias mas importantes.

Si esto es asi, nos preguntamos: ;como se lograba que un ejemplar fuera
exactamente igual a otro, si los dos se hacian a mano y a menudo por artifices
distintos? La contestacion no es otra que esta: siguiendo rigurosamente un
procedimiento pautado que bajo ningun concepto podia ser abandonado por
los monjes responsables del scriptorium correspondiente. Revisando a fondo
todos los folios del extraordinario aratea contenido en el manuscrito 735C de
Aberystwith, encontré un especial diagrama de espacios que reproducimos en
la figura 5. Estamos convencidos de que la funcion de este era servir de mode-
lo para la ejecucion de los mismos. El modelo habria de copiarse rigurosa-
mente por el monje delineante gedmetra.

El diagrama de espacios tiene trazados los cinco circulos horizontales, a
igual distancia uno de otro. La banda zodiacal esta representada por una coro-
na circular excéntrica, de manera que su punto mas proximo al circulo exte-
rior seria su punto mas bajo y quedaria asociado al solsticio de invierno, mien-
tras que el punto mas alto de la ecliptica se sitia en el espacio reservado para
Céancer. El rigor con que esta realizado el dibujo es elevado; se puede compro-
bar en el detalle de como es la tangencia del Zodiaco con los Tropicos a través
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Fig. 5. Ms. 735C, f. 25r, Biblioteca Nacional de Gales

de la ecliptica, que se encuentra implicita en el centro de la banda zodiacal, y
en la colocacion descriptiva y secuencial de los espacios reservados para cada
una de las constelaciones de Arato.

Manteniendo este diagrama como guia directriz, los dibujantes y miniatu-
ristas del scriptorium irian copiando la figura de cada constelacion desde los
modelos que también se conservaban con este fin. Cada una de ellas se ubica-
ria en su espacio correspondiente y en la posicion candnica respectiva. El
diagrama es consecuencia de lo que hemos explicado con anterioridad sobre
la proyeccion estereografica, en este caso corregida por igualacion de los
espacios entre circulos. El modelo nos muestra el limite exterior del dibujo
constituido por el Circulo antartico; el espacio entre este y el Tropico de
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Fig. 6. Ms. 735C, f. 10v, Biblioteca Nacional de Gales

Capricornio esté reservado para ser ocupado por una serie de figuras constela-
res determinadas (Ara, Centauro, Navis Argo, Lepus, Turibulu, Eridanus), y,
en el otro extremo del diagrama, las zodiacales correspondientes (Sagitarius,
Capricornius y Aquarius).

Ademas de este modelo para dibujar los circulos y delimitar los espacios
reservados para las constelaciones respectivas, otro conjunto de dibujos
esquematicos recogen la actitud que cada figura debe adoptar una vez tras-
puesta al planisferio en curso de elaboracion. En este sentido, es buen ejemplo
el que vemos reproducido en la figura 4, donde los iconos correspondientes a
cada constelacion solo estan insinuados mediante un dibujo esquematico. Es
de la actitud y de su posicion relativa de lo que informa el ejemplo.

Sobre la estructura soporte o marco base que se copia del diagrama de la
figura 5 se iran disponiendo las distintas figuras representantes de las conste-
laciones catasterizadas. Esta disposicion no se ejecutara de cualquier manera,
sino guardando una determinada postura y manteniendo con las vecinas una
disposicién relativa prefijada. Las figuras finales, rematadas con un dibujo
nitido y definitivo, procederan de otros modelos individuales que mantiene el
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propio scriptorium. Finalmente, el producto acabado mostrara el aspecto que
vemos en la figura 6.

En el circulo interior, vemos alojado al Dragon, con la Osa Mayor y la Osa
Cinosura en sus senos. Detras de esta ultima se sitia Cefeo, en disposicion
estrictamente canonica (36). En la corona interior vemos al Cochero, con la
Cabra en su hombro izquierdo; a Perseo, corriendo con la cabeza de Medusa
en su mano izquierda, mientras en la derecha mantiene su clasica espada-
gancho, con la que ha de matar a Cetus; a Andrémeda, amarrada al acantilado;
a su madre, Casiopea, sentada y con los brazos en alto configurando una uve
doble; al Cisne y la Lira; al esforzado Arrodillado o Hércules, con la piel del
le6én en una mano, la clava en la otra y el pie encima de la cabeza del Dragon
(37); finalmente al Artofilace o Boyero, inmediato al carro de la Osa. En la
corona intermedia, las figuras de las constelaciones catasterizadas se confun-
den con las pertenecientes al Zodiaco. Destacan Oridn, con sus perros y la
Liebre; la Hidra, con la Copa y el Cuervo; la Flecha y el Aguila; el Caballo,
sobre la cabeza de Andrémeda (38). En la corona exterior vemos a Argo
Navis, con su popa asomando sobre el horizonte; al Eridano, rio de inagota-
bles lagrimas; al monstruo Cetus, que pretende devorar a la bella Andromeda;
al Pez Austral, vuelto hacia el monstruo; al Ara, bajo Escorpion, cabalgado
por Ofiuco vy, finalmente, al Centauro. Un detalle curioso es ver a Turibulu
(Pebetero), no entre Lepus y Eridanus, como indica el diagrama guia, sino
proximo al Ara, bajo Sagitario. Es util detectar estas desviaciones para asignar
procedencias y fuentes cuando se analizan otros planisferios.

Es este un ejemplar de planisferio celeste de una hoja que recomiendo
tomar como referencia siempre que se pretenda estudiar cualquier otro, pues
es de una aratea canonicidad que pocos muestran.
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LA HISTORIA VIVIDA

La aventura de Pedro Sarmiento de Gamboa en el estrecho de Magallanes

de la celebracion del quinto centenario de la partida de la expedicion

de Magallanes-Elcano en 1520, para rememorar el intento de Pedro
Sarmiento de Gamboa de «pasar el estrecho de Magallanes por la banda
Sur» (1).

Sobre el navegante y cosmoégrafo pontevedrés Pedro Sarmiento de
Gamboa, «caballero de Galicia», «el mas cientifico de los navegantes del
siglo XvI» (2), existe una amplia bibliografia, aunque no suficiente para dejar
satisfecha la curiosidad del lector dada la polifacética vida de tan ilustre almi-
rante, merecedor de que su figura se tenga mas presente con vistas a futuras
conmemoraciones. Para evocar al personaje en esta seccion de la REVISTA
hemos elegido uno de sus numerosos periplos nduticos: su primera visita al
estrecho de Magallanes, que dio como resultado la navegacién por ese peli-
groso laberinto en sentido inverso, del Pacifico al Atlantico, y su frustrado
intento de colonizacidn de aquellas tierras.

La «aventura» esta tomada textualmente de la Historia natural y moral
de las Indias, de José de Acosta (S.].), edicion de 1894 (reimpresion de la
edicion principe de 1590, en Sevilla), existente en la Biblioteca del Museo
Naval de la Armada en Madrid, con el nimero de inventario 2650 y la
signatura 5599 (libro 111, cap. X1, «Del estrecho de Magallanes: como se pasé
por la banda del sur», pags. 217-221). Veamos lo que nos cuenta Jos¢ de
Acosta de este primer viaje de Pedro Sarmiento de Gamboa al estrecho de
Magallanes en 1579:

ﬁ PROVECHAMOS el ambiente «magalldnico» existente con motivo

(1) Recordemos que la mencionada expedicion culminé con la llegada de este ultimo a
Sanltcar de Barrameda en septiembre de 1522, dejando al primero muerto en la isla de Mactan
(Filipinas).

(2) MARKHAM, C.: Narrative of voyage of Pedro Sarmiento de Gamboa to the straits of
Magellan. Hakluyt, Londres, 1895.
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«Afio de mil quinientos setenta y nueve; habiendo Francisco Drac [Francis
Drake] pasado el Estrecho de Magallanes, y corrido la costa de Chile, y de todo el
Pirt [Peru], y robado el navio de San Juan de Antona, donde iba una gran suma de
barras de plata, el virrey don Francisco de Toledo armo y envid dos navios buenos
para que reconociesen el Estrecho, yendo por capitan Pedro Sarmiento hombre
docto en Astrologia. Salieron del Callao de Lima por principio de Octubre, y
porque aquella costa tiene viento contrario, que corre siempre del Sur, hiciéronse
mucho a la mar, y con muy prospero viaje en poco mas de treinta dias se pusieron
en el paraje del Estrecho. Pero porque es dificultoso de reconocer, para este efecto,
llegandose a tierra entraron en una ensenada grande, donde hay un Archipiélago
de islas.

Sarmiento porfiaba que alli era el Estrecho, y tardd mas de un mes en buscarle
por diversas calas y caletas, y subiendo sobre cerros altos de tierra. Viendo que no
le hallaban, a requerimiento que los de la armada le hicieron, en fin torné a salir a
la mar, y hizose a lo largo. El mismo dia les dio un temporal recio, con el cual
corrieron, y a prima noche vieron el farol de la capitana, y luego desaparecid, que
nunca mas la vido la otra nao. El dia siguiente, durando la furia del viento, que era
travesia, los de la Capitana vieron una abra que hacia la tierra, y parecioles reco-
gerse alli y abrigarse hasta que el temporal pasase.

Sucedid que, reconocida la abra, vieron que iba entrando mas y mas en tierra, y
sospechando que fuese el Estrecho que buscaban, tomando el Sol hallaronse en
cincuenta y un grados y medio, que es la propia altura del Estrecho. Y para certifi-
carse mas echaron el bergantin, el cual, habiendo corrido muchas leguas por aquel
brazo de mar adentro, sin ver el fin de él, acabaron de persuadirse que alli era el
Estrecho. Y porque tenian orden de pasarle, dejaron una Cruz alta puesta alli, y
letra abajo para que otro navio, si aportase alli, supiese de la Capitana, y la siguiese.

Pasaron, pues, con buen tiempo y sin dificultad el Estrecho, y salidos a la mar
del Norte fueron a no sé qué isla, donde hicieron aguada, y se reformaron, y de alli
tomaron su derrota a Caboverde, de donde el Piloto mayor volvio al Pirt por la via
de Cartagena y Panama, y trajo al virrey la relacion del Estrecho y de todo lo suce-
dido, y fue remunerado conforme al buen servicio que habia hecho. Mas el capitan
Pedro Sarmiento, de Caboverde pasé a Sevilla en la nao que habia pasado el Estre-
cho y fue a la Corte, donde su Majestad le hizo mucha merced, y a su instancia
mandd armar una gruesa armada, que envio con Diego Flores de Valdés para
poblar y fortificar el Estrecho, aunque con varios sucesos la dicha armada tuvo
mucha costa y poco efecto.

Volviendo ahora a la otra nao Almiranta que iba en compania de la Capitana,
habiéndose perdido de ella con aquel temporal que dije, procur6 hacerse a la mar
lo mas que pudo. Mas como el viento era travesia, y forzoso, entendié de cierto
parecer, y asi confesaron, y aparejaron para morir todos. Duroles el temporal sin
aflojar tres dias, de los cuales pensando dar en tierra cada hora, fue al revés, que
siempre vian irseles desviando mas la tierra, hasta que al cabo el tercero dia, apla-
cando la tormenta, tomando el Sol se hallaron en cincuenta y seis grados, y viendo
que no habian dado al través, antes se hallaban mas lejos de la tierra, quedaron
admirados. De donde infirieron (como Hernando Lamero, Piloto de dicha nao, me
lo contod) que la tierra que estd de la otra parte del Estrecho, como vamos por el
mar del Sur, no corria por el mismo rumbo que hasta el Estrecho, sino que hacia
vuelta hacia Levante, pues de otra suerte no fuera posible dejar de sabordar
[zabordar] en ella con la travesia que corri6 tanto tiempo. Pero no pasaron mas
adelante ni supieron si se acababa alli la tierra (como algunos quieren decir que es
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isla lo que hay pasado el Estrecho, y que se juntan alli los dos mares, del Norte y
del Sur) o si iba corriendo la vuelta del Leste hasta juntarse con la tierra de vista
que llaman, que responde al Cabo de Buena Esperanza, como es opinidn de otros.

La verdad de esto no esta averiguada hoy en dia ni se haya [halla] quien haya
bojado aquella tierra. El virrey don Martin Enriquez me dijo a mi que tenia por
invencion del corsario inglés la fama que se habia echado de que el Estrecho hacia
luego isla, y se juntaban ambos mares. Porque €l siendo virrey de la Nueva Espaia
habia examinado con diligencia al piloto portugués que alli dejo Francisco Drac, y
jamas tal entendi6 de él, sino que era verdadero Estrecho, y tierra firme de ambas
partes. Dando pues vuelta la dicha nao Almiranta reconocieron el Estrecho, segiin
el dicho Hernando Lamero me refiri6: pero por otra boca o entrada que hace en
mas altura, por causa de cierta isla grande que esta a la boca del Estrecho, que
llaman la Campana, por anchura que tiene; y €l quiso segin decia pasarle, y el
Almirante y soldados no lo consintieron, pareciéndoles que era ya muy entrado el
tiempo, y que corrian mucho peligro, y asi se volvieron a Chile y al Pira sin haber-
le pasado».

NOTICIAS GENERALES
Homenaje a la bandera de Espaia. Ciclo de conferencias

Organizado por el Centro Superior de Estudios de la Defensa Nacional
(CESEDEN), durante el pasado mes de octubre ha tenido lugar el ciclo de
conferencias «Homenaje a la bandera de Espafia», con motivo del 175.°
aniversario del real decreto de 13 de octubre de 1843 de la reina Isabel II que
establecia que todas las banderas debian ser iguales en forma, dimensiones y
colores a la bandera espafiola de guerra, extendiendo asi a todas las unidades
militares espafiolas el uso de la bandera nacional roja y gualda (hasta entonces
encarnada y amarilla).

El desarrollo de las sesiones tuvo lugar en el CESEDEN con arreglo al
programa que a continuacion se indica:

Miércoles 10 de octubre de 2018

«La Bandera de Espafia consagrada por nuestra Constitucion. Connotacio-
nes historicas», por Hugo O’Donnell y Duque de Estrada, numerario de la
Real Academia de la Historia.

Martes 16 de octubre de 2018

Se organizo6 el panel «Homenaje a la Bandera espafiolay, moderado por
Ignacio Matalobos de la Vega, coronel del Ejército del Aire. En dicho panel
intervinieron Gerardo Lépez-Mayoral Hernandez, coronel del Ejército de
Tierra (RES), del IHYCM, quien disert6 sobre «Banderas historicas de Espa-
fa. La bandera nacional roja y gualda de 1843, 175.° aniversario»; José
Ramon Vallespin Gomez, capitan de navio, del Instituto de Historia y Cultura
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Naval (IHCN), que pronuncié la conferencia «LL.a Bandera espaiiola de la
Armada», y Adolfo Roldan Villén, coronel del Ejército del Aire (RES) y
correspondiente de la Real Academia de la Historia, quien titul6 su exposicion
«Banderas y estandartes de la Aeronautica Militar espafiolay.

Martes 23 de octubre de 2018

«Las banderas regimentales: del blanco al rojigualda», por Luis Sorando
Muzas, asesor vexilologico del Museo del Ejército.

Para mas informacion dirigirse a

Centro Superior de Estudios de la Defensa Nacional (CESEDEN)
Jefatura de Apoyo y Servicios (JAS)

Comision Espafola de Historia Militar (CEHISMI)

P.° de la Castellana 61, 28046 Madrid.

Teléf.: 913 48 25 83

Cle: cocasan@oc.mde.es

Semana Naval de 2018. Madrid (Espaiia)

Dentro de los actos de la VIII Semana Naval, que se desarrollo entre el
20 y el 30 de septiembre en Madrid, el 20 de septiembre de 2018 el profesor
Florentino Rodao Garcia, catedratico acreditado del Departamento de Histo-
ria de la Comunicacion Social, Facultad de Ciencias de la Informacion de la
Universidad Complutense de Madrid, pronuncié la conferencia «La presen-
cia de la Armada espafiola en Asia». Esta conferencia es la primera de un
ciclo que coincidird con la exposicidén temporal «Asia y el Museo Navaly,
que permanecera abierta desde el mismo 20 de septiembre y hasta enero de
2019 en el Museo Naval de Madrid. El evento, que se celebro en el salon de
actos del Cuartel General de la Armada (Juan de Mena 7, 28014 Madrid),
estuvo organizado por el Organo de Historia y Cultura Naval, previa invita-
cion del almirante jefe de Estado Mayor de la Armada y, en su nombre, del
almirante director del Organo de Historia y Cultura Naval. La asistencia
exigia la inscripcion previa mediante correo electronico dirigido a
ihen@fn.mde.es

Organizadas por el Organo de Historia y Cultura Naval, con la colabora-
cion del Colegio Oficial de Ingenieros de Montes y Albaola La Factoria Mari-
tima Vasca, el martes 9 de octubre de 2018, en el salon de actos del Cuartel
General de la Armada (Juan de Mena 7, 28014 Madrid), bajo el titulo general
La madera en la construccion naval. El valor de los bosques para los arsena-
les se impartieron estas dos conferencias:
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— «La importancia de los bosques para la Marina hasta el siglo X1x», que
pronuncié Luis Alfonso Gil Sanchez, catedratico de la Universidad
Politécnica de Madrid y miembro de la Real Academia de Ingenieros;

— «Reconstruccion de la nao San Juan (ballenero vasco)», cuyo ponente
fue Xavier Agote Aizpurua, presidente de Albaola La Factoria Maritima
Vasca.

Organizada por el Instituto de Historia y Cultura Naval, y dentro del ciclo
de conferencias impartidas con motivo de la exposicion temporal «Asia y el
Museo Naval», que acoge el Museo Naval de Madrid, el martes 13 de
noviembre de 2018, en el salon de actos del Cuartel General de la Armada se
pronuncid la conferencia «La afirmacion militar naval de los portugueses en
el océano Indico en el siglo xvi», que dictd don Vitor Luis Rodrigues, del
Centro de Historia de la Facultad de Letras de la Universidad de Lisboa y
miembro emérito de la Clase de Historia Maritima de la Academia de Marina
de Portugal.

Para mas informacion dirigirse a

www.armada.mde.es/ihcn
ihen@fn.mde.es
Teléf.: 913 79 50 50/RPV 822 50 50

LVII Jornadas de Historia Maritima. Madrid (Espaiia)

Organizadas por el Instituto de Historia y Cultura Naval (IHCN), durante
los dias 23, 24 y 25 de octubre de 2018 tuvieron lugar las LVII Jornadas de
Historia Maritima, bajo el titulo general «La revolucion cantonal y la Marinay.

Las sesiones se desarrollaron en el salon de actos del Cuartel General de la
Armada (Juan de Mena 7, 28014 Madrid), con arreglo al siguiente programa:

Martes 23 de octubre de 2018

Después de la presentacion de las jornadas, oficiada por el almirante direc-
tor del Organo de Historia y Cultura Naval, Juan Rodriguez Garat, se dicto la
conferencia «La Marina en la revolucion “Gloriosa”. Un protagonismo esen-
cial», pronunciada por José¢ Cervera Pery, general (H) auditor y asesor del
Instituto de Historia y Cultura Naval.

Miércoles 24 de octubre de 2018

— «La repercusion de la revolucion cantonal en las Marinas de La Carraca
y de Cadizy», por Jos¢ Quintero Gonzalez, doctor en Historia;
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— «La repercusion de la revolucion cantonal en la Marina de Cartagenay,
por Manuel Rolandi Sanchez-Solis, licenciado en Ciencias Geologicas
y diplomado en Hidrogeologia.

Jueves 25 de octubre de 2018

— «De Amadeo I a la Republica», por Emilio de Diego, miembro de
numero de la Real Academia de Doctores de Espana;

— «De la revolucion cantonal al “Desastre”; la incapacidad para mantener
el poder naval de Espafay», por Jos¢ Maria Blanco Nufez, capitan de
navio, consejero colaborador de IHCN.

Para mas informacion dirigirse a

Instituto de Historia y Cultura Naval
Cuartel General de la Armada

Juan de Mena 1, 28014 Madrid.
Teléf.: 913 79 50 50

Cl/e: ihen@fn.mde.es

Conferencia en la Real Liga Naval Espaiiola. Madrid (Espaiia)

Dentro de las actividades disefiadas por el Area de Cultura de la Real Liga
Naval Espafiola (RLNE), en colaboracion con la Real Asamblea Espafiola de
Capitanes de Yate (RAECY), el dia 22 de octubre de 2018 se pronuncio la
conferencia «EI correo submarino en su 80.° aniversario», cuyo ponente fue
Marcelino Gonzalez Fernandez, capitan de navio (R), vicepresidente de la
RLNE y consejero colaborador del Instituto de Historia y Cultura Naval. En
su disertacion, el conferenciante hizo una glosa del «correo de corresponden-
cia por submarino llevado a cabo en agosto de 1938 entre Barcelona y Mahon
(Menorca), que era la tnica isla de las Baleares que estaba en manos de los
republicanos durante la Guerra Civil de 1936-1939, sufria un gran bloqueo
por parte del bando nacional y estaba aislada del resto de la Espana republica-
na. Fue un correo histérico, que con el tiempo se hizo muy famoso», en pala-
bras de la organizacion.

Para mas informacion dirigirse a
Real Liga Naval Espafiola

C/ Mayor 16, 1.° 28013 Madrid
C/e: margonfer@yahoo.es
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19.* Asamblea Anual General de la Asociacion Internacional de Universi-
dades Maritimas (IAMU), Barcelona (Espaiia)

Organizada por la Universidad Politécnica de Catalufia (UPC), Facultad de
Nautica de Barcelona (FNB), en colaboracion con el Centro Internacional de
Meétodos Numéricos en Ingenieria (CINME), durante los dias del 17 al 19 de
octubre de 2018 tuvo lugar la 19.* Asamblea Anual General (AGA 2018) de la
Asociacion Internacional de Universidades Maritimas, bajo el tema central
«Perspectivas globales en educacion y formacion maritima: hacia un transpor-
te maritimo sostenible, verde e integrado»

Esta asamblea, que se celebra por primera vez en Barcelona y en toda
Espafia, reunié a 250 especialistas y representantes de 65 escuelas universita-
rias maritimas de todo el mundo, que debatieron sobre como transitar hacia un
transporte maritimo sostenible, verde e integrado, como apuntaba el titulo.
Los temas sometidos a debate en esta edicion fueron, entre otros, «Seguridad
de la navegacion», «Informacion y tecnologia en los estudios maritimosy,
«Logistica y gestion», «Eficiencia energética en el transporte maritimo», «El
papel de la mujer en las industrias maritimas» y «La cultura y la comunica-
cion en la industria maritimay.

Los actos de inauguracion de la asamblea tuvieron lugar el miércoles 17 de
octubre en el World Trade Center de Barcelona. Los asistentes fueron recibi-
dos por el rector de la UPC, Francesc Torres, y el decano de la FNB, Agusti
Martin. Participaron asimismo el consejero de Territorio y Sostenibilidad del
Gobierno de Catalufia, Damia Calvet; el director general de la Marina
Mercante espafiola, Benito Nufiez Quintanilla; la presidenta de la Autoridad
Portuaria de Barcelona, Mercé Conesa; el presidente del IAMU, Thomas A.
Croipper, y el representante de la Nippon Foundation Takehiro Umemura.

Este mismo dia se pronuncié la primera conferencia, «Necesidad de una
nueva vision para la industria del transporte que permita la adaptacion a los
cambios profundos del sectory», impartida por Kate Adamson, de CEO de
Futurenautics.

El programa del encuentro incluyd también la conferencia IJAMU para
estudiantes de las universidades miembros, que en este marco tuvieron la
oportunidad de debatir, compartir experiencias y proponer mejoras en diferen-
tes areas relacionadas con la educacion maritima.

Organizada desde al afio 2000, la Asamblea de la IAMU es un foro de
encuentro de las universidades miembros de la Asociacion Internacional de
Universidades Maritimas, foro donde aquellas debaten sobre los avances
recientes y las tendencias de futuro de los estudios maritimos en todo el
mundo, asi como sobre el estado de la investigacion en este terreno. Asi pues,
la IAMU, fundada en 1999 por siete universidades, academias y escuelas
maritimas de cinco paises, conforma a dia de hoy una red global integrada por
65 universidades y facultades maritimas, mas la Nippon Foundation como
miembro especial permanente.

Ano 2018 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 137



REVISTA DE HISTORIA NAVAL

Peticion de intercambio

Nos gustaria intercambiar su Revista/Cuadernos:

- Revista de Historia Naval
Cuadernos Monogréficos

con nuestra publicacién

(Ruego adjunte informacion sobre periodicidad, contenidos..., asi
como sobre otras publicaciones de ese Instituto de Historia y
Cultura Naval.)

Direccion de intercambio:

Instituto de Historia y Cultura Naval
Juan de Mena 1, 1.°,28014 Madrid
Teléfono: (913) 12 44 27

C/e: ihcn@fn.mde.es




DOCUMENTO

Lista de los navios ingleses de guerra que mandaba el almirante Matthews
el dia del combate, que fue el 22 de febrero de 1744

Presentamos hoy un apunte relativo a los navios de la flota inglesa del
almirante Matthews en el combate de Cabo Sicié, del 22 de febrero de 1744.
Se observa en este manuscrito, en general, cierta imprecision en la grafia, lo
que origina confusidon en los nombres de los buques, que no se corresponden
totalmente, ni en el nimero ni en el nombre, con los que recogen otras listas
del mismo combate consultadas (Ferndndez Duro, Martinez Valverde...). No
obstante, lo sacamos a la luz asi y lo sometemos al estudio y criterio de nues-
tro lectores.

(Archivo del Museo Naval de Madrid, Ms. 2111, f. 1.)
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RECENSIONES

GUTIERREZ DE LA CAMARA SENAN, José Manuel: Guerra submarina. La bata-
lla del Atlantico. Nowtilus (ISBN: 978-84-9967-961-7), Madrid, 2018, 475
paginas.

En esta amplia obra sobre la Primera y la Segunda Guerra Mundial en la
mar, José Manuel Gutiérrez de la Camara nos habla de la «batalla del Atlanti-
co», una serie de encuentros entre unidades de superficie, aviones y submarinos
que tuvieron lugar en una amplia zona del Atlantico norte, aunque en muchos
casos lleva su narrativa a otras zonas, como el Pacifico o el Atlantico sur.

El autor comienza hablando de las comunicaciones por tierra y mar, la
importancia del comercio maritimo y las posturas de las diferentes naciones
en lo tocante al mar. Narra los repartos coloniales que propiciaron la primera
guerra mundial, las acciones en la mar durante dicha guerra, y los procesos
posteriores que pusieron la primera piedra de la segunda guerra mundial. Y
entra de lleno en la batalla del Atlantico durante dichas contiendas.

De la primera guerra mundial narra las principales acciones de superfi-
cie, sobre todo Jutlandia, para adentrarse en la guerra submarina, primero
con restricciones y, a partir de enero de 1917, sin ellas. Y entre otras cosas
cita el ataque del submarino aleméan U-17, que en septiembre de 1914
hundi6 en pocos minutos a tres cruceros acorazados britanicos: Hogue,
Cressy 'y Aboukir.

Continta con la Segunda Guerra Mundial, en la que los Aliados organiza-
ron grandes convoyes en los que transportaron todo lo necesario para tratar de
mantener y ganar la guerra; y los submarinos alemanes trataron de impedirse-
lo, hundiendo tantos barcos como les fuera posible, en un intento de conseguir
un ritmo de pérdidas de unidades aliadas de superficie superior al de construc-
ciones para su reemplazo. Fue una batalla larga, dura y sangrienta que costo
muchas vidas y muchos barcos a los dos bandos, impulsé los desarrollos de
tacticas (organizacion de convoyes; empleo de submarinos, escoltas y avio-
nes; lucha antisubmarina...) y favorecio el desarrollo tecnologico con nuevos
sistemas de deteccion, comunicaciones, armas, construccion naval, aeronaves,
etc. Con un narracion detallada y amena, Gutiérrez de la Camara nos permite
conocer como se llegaban a realizar las diferentes acciones y como se produ-
cian los enfrentamientos en que se veian envueltos submarinos, aviones,
barcos de guerra y barcos mercantes, peleando en ocasiones en una condicio-
nes muy dificiles por las fuertes mares reinantes y las bajas temperaturas de
las zonas cercanas al Artico.

El analisis de Gutiérrez de la Camara no se detiene en la guerra antisubma-
rina en esta fase de la batalla del Atlantico; también hace detalladas referen-
cias a otros aspectos de la contienda, tales como planes, corsarios, batalla de
Inglaterra, desembarco de Normandia, etc.
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Termina hablando de la Guerra Fria, la pos-Guerra Fria, el futuro de la
guerra submarina y los nuevos sistemas submarinos. Y pone punto final con
una serie de anexos donde, de forma amena y muy bien documentada, aporta
datos sobre estrategias y tacticas, submarinos, aviones, sistemas de deteccion
y armas.

Es una amplia vision de la guerra en la mar, en la que la dura lucha anti-
submarina en escenarios del Atlantico norte se muestra en toda su dimension y
crudeza.

Ruiz GArcia, Vicente: Los arsenales del Rey. Glyphos (ISBN: 978-84-
947952-3-7), Valladolid, 2017, 295 paginas.

Con el titulo adicional 1750-1820. La Revolucion industrial que pudo
haber sido, Vicente Ruiz Garcia analiza en este libro los desarrollos de los
arsenales espafioles con sus altos y bajos. El autor establece un paralelismo
entre la [lustracion y la industrializacion o comienzo de la Revolucion indus-
trial, iniciada a mediados del siglo xviil, en la que entré Espafia con una
pujante construccion naval, que decayo a finales de dicho siglo y principios
del x1x. De hecho, como dice el autor, los astilleros de aquellos tiempos se
pueden situar entre los «primeros complejos fabriles de la Revolucion Indus-
trial». Y afiade que la construccion naval, con sus altos y bajos, es un «indica-
dor de la salud econémica y politica de una naciony.

La prueba de la importancia de la construccion naval fue que a lo largo
del xvi, siglo de oro de la construccién de barcos de guerra, madera y
vela, en Espafa se construyeron mas de 600 buques, en los que se llevo la
palma la Marina de Guerra, pero no fue asi con la Marina Mercante, a pesar
de las ordenes y decretos para que todos los barcos fueran construidos en
territorio nacional, ya que, como apunta el autor, de 1717 a 1778, de los
492 mercantes espanoles, en Espafia solo se construyeron 130, es decir un
26,4 por 100.

Vicente Ruiz analiza los antecedentes de los arsenales, con citas de los
astilleros del norte, en el Cantabrico y Cataluiia. Hace referencia al empuje de
hombres como Patifio y el marqués de la Ensenada, a la creacion de los arse-
nales de Ferrol, Cartagena y Cadiz, y a las gestiones llevadas a cabo por Jorge
Juan en tierras inglesas y por Antonio de Ulloa en las francesas. Y hace espe-
cial énfasis en el espionaje industrial de Jorge Juan por Inglaterra, con la lista
de todos los técnicos de construccion naval que trajo a Espaiia.

Menciona a los principales constructores de barcos, los desarrollos de los
arsenales, los diques, las maquinas de vapor y las construcciones navales tanto
en los astilleros de la Peninsula como en los extrapeninsulares, entre los que
destaco el de La Habana. Y hace referencia a las principales construcciones de
barcos llevadas a cabo, entre cllas la del navio Santisima Trinidad, en La
Habana, fabricado con arreglo al sistema inglés de Jorge Juan y proyectado
por el técnico inglés Mateo Mullan, o cita los navios de 74 cafones «ildefon-
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sinosy, proyectados por Romero Ferndndez de Landa. Esta pujanza constructi-
va cay0 en picado a finales del siglo Xviil, poniendo con el Argonauta de
Retamosa, de 1798, punto final a la construccion de navios de linea de la
época.

También se ocupa el autor de los ataques sufridos por los arsenales y de su
decadencia al final de la época considerada, insertando una breve pero demo-
ledora carta del 16 de septiembre de 1814, remitida por Julidn Martin de Reta-
mosa al ministro de Marina, Luis Maria de Salazar, haciéndole ver la desas-
trosa situacion de la construccion naval después de las nefastas campanas de
la Guerra de la Independencia.

Cierra el libro un amplio glosario, una lista de eventos e inventores y un
detallado listado de barcos de la Armada construidos en el siglo xviil.

GARCIA-CUBILLANA DE LA CRUZ, Juan Manuel: La salud y la enfermedad en el
Real Hospital y Enfermeria del arsenal de La Carraca (1756-1956). Dos
siglos de historia. Ministerio de Defensa, Madrid, 2017, 221 paginas.

Interesante historia y descripcion del arsenal de La Carraca escrita por
Juan Manuel Garcia-Cubillana, en la que este doctor en medicina nos habla
del desarrollo y evolucion del arsenal, prestando especial atencion a un aspec-
to normalmente poco tratado al escribir sobre los arsenales espafioles: el sani-
tario. Y lo hace con toda precision y detalle, demostrando su temple de médi-
co experto en historia y de historiador experto en medicina.

Comienza con un estudio de la sanidad naval a principios del siglo xviii, y
cita un real decreto de septiembre de 1703 por el que desaparecian lo despres-
tigiados cirujanos barberos para ser sustituidos por cirujanos bien formados y
convenientemente remunerados. Analiza la evolucion de la Armada y, sobre
todo, de los arsenales, con las actividades de Patifio y el marqués de la Ense-
nada y la participacion de Jorge Juan, Antonio de Ulloa y otros distinguidos
personajes. Estudia la situacion hospitalaria de la Isla de Ledén, habla del
aumento que sufrio el censo de poblacion en el arsenal de La Carraca, de los
problemas que conllevaba y de las atenciones que necesitd bajo el punto de
vista médico, de ensefianza y otros.

Hace referencia a la creacion de centros de ensefianza, al nacimiento del
Cuerpo de Cirujanos de la Marina y a las atenciones médicas a los barcos. Y
entra de lleno en la construccidon y puesta a punto del hospital, la enfermeria y
la farmacia, con citas de proyectos, planes, vicisitudes, edificios, accesos,
medicamentos, ordenes, deberes, responsabilidades, etc., apoyando sus argu-
mentos en diversas tablas y planos a color.

Incluye en su relato detalles sobre organizacion, reglamentos y otros
comentarios, complementados con tablas nominales o numéricas muy detalla-
das sobre profesionales, empleados, ingresos, pacientes, fallecimientos, causas
de las muertes, patologias, terapias, médicos, cirujanos, practicantes, sangra-
dores, enfermeros, etc., con biografias de los médicos-cirujanos mas destaca-
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dos. Describe las grandes epidemias de fiebre amarilla de la zona, y hace refe-
rencia a los acontecimientos mas destacados, como el combate de Trafalgar, la
Guerra de la Independencia, la Guerra Civil espafiola y otros: epidemias de
colera y disenteria, revueltas, los Cien Mil Hijos de San Luis, la guerra de
Africa, enfrentamiento cantonal, etc.

El autor no olvida el apoyo representado por la Iglesia, con alusiones al
templo, la parroquia, los cementerios y los religiosos y capellanes citados en
listas que abarcan el periodo que va desde 1785 a 1952, con nombres, drde-
nes, cargos o empleos. Y cierra el libro con unos cuantos apéndices documen-
tales y un extenso listado bibliografico, que viene muy bien para cualquier
investigador interesado en el tema.

Juan Manuel Garcia-Cubillana de la Cruz ha realizado una profunda y
detallada labor de investigacion que ha plasmado en este libro, en el que
queda patente su carifio por la medicina, por la historia, por la Armada y por
San Fernando y su entorno.

AGOTE. Xabier (fotografias de LOPEZ, Jos€): Gure Itsasontziac/Nuestros
Barcos. Diputacion Foral de Guiptuzcoa (ISBN: 978-84-7907-614-6),
2009, 120 paginas.

Bello libro escrito en euskera, que incluye también textos en espaiiol, fran-
cés e inglés, y bellamente ilustrado por una gran cantidad de fotografias y
muchos dibujos, la mayor parte en color. Efectiia un recorrido historico y
grafico por los diferentes tipos de barcos que han navegado por las costas
vascas, desde embarcaciones de muy pequefio porte hasta buques de grandes
dimensiones. En este sentido, comienza con una referencia a la navegacion
tradicional, en la que reproduce las imagenes de barcos de todo tipo que han
surcado las aguas del golfo de Vizcaya, partiendo de informaciones obtenidas
de la arqueologia, de la iconografia de otros tiempos y de los tratados de cons-
truccion naval.

Contintia Agote con referencias a las naves primitivas, construidas con
armazones de ramas, huesos y cornamentas forradas con pieles. Prosigue el
autor con naves construidas a partir de un unico tronco de un arbol y desme-
nuza su evolucion a lo largo del tiempo. Cita los barcos romanos que recala-
ron en el Cantabrico y el Pais Vasco por las explotaciones mineras de plata,
cobre y hierro, barcos mercantes, panzudos y movidos a vela, con una impor-
tante capacidad de carga, utilizados desde el siglo 1 a.C. y a lo largo de los
primeros siglos de la era cristiana.

Sigue con la evolucion de la tipologia de las embarcaciones vascas, con
referencia a primitivas naves del siglo XI1 y naos posteriores, hasta galeones
de los siglos xvii y xviil. Efectua un somero estudio de la construccion naval
de la época y del trafico mercante existente. Particulariza el estudio para el
siglo X111 con informacidén extraida de sellos de la época, relieves en iglesias e
ilustraciones de Biblias. Contintia por el siglo X1v, con la introduccion de la
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coca baltica y el empleo del timon axial. Y entra en el siglo xv con el incre-
mento del aparejo, al aumentar la capacidad de carga y las dimensiones de los
barcos.

En este punto establece diferencias entre la construccion a tingladillo y la
construccion a tope. Continta con las naves del siglo xvi, en el que las naos
alcanzaron su pleno desarrollo. Efectia un estudio de la evolucion del aparejo.
Sigue con el galedn, que aparecio en el siglo xvI, alcanz6 su mayor desarrollo
en el xvil y pervivid hasta el xviil. Pasa por las fragatas de los siglos xvil y
xvil. Y llega al navio del siglo xvii, fruto de la evolucidon desde el galeon
hasta un barco de mayor porte, que fue el rey de los mares de su época.

A partir de aqui analiza el paso de la vela a la maquina en el siglo XIX,
tanto para el transporte como para la pesca. Y contintia el recorrido por la
propulsion diésel y el cambio de la madera por el metal en los cascos, para
adentrarse en el siglo XX. Y en la ultima parte estudia las diversas tipologias
de embarcaciones de las costas vascas, con comentarios sobre la situacion
actual y referencias al patrimonio maritimo de Guiptzcoa.

Es un libro que puede hacer las delicias del interesado en la vida marinera
y el patrimonio maritimo vasco, que en muchos aspectos corresponde a la
tipologia de barcos que han navegado por el Cantébrico.

M.G.F.
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