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COLABORAN EN ESTE NUMERO

Enrique Garcia-Torralba Pérez es abogado de empresa y, desde 1971, ejercié libremente la
abogacia, adscrito al Colegio de Abogados de Madrid, actuando asimismo como asesor inde-
pendiente de diversas empresas relacionadas con la construccién naval (Astilleros de Santan-
der, Astilleros Espafioles), el transporte maritimo (Empresa Nacional Elcano de la Marina
Mercante, Compaiifa Trasatldntica Espafiola, S.A., Navieras Aznar, Vascongada, Bilbaina y
Remolcadores Ibaizdbal, S.A.) o la energfa: (Industrias Quimicas Asociadas, S.A., Shell Espa-
fia, S.A., y Disa Peninsula, S.A.)

Especialmente dedicado al Derecho Mercantil, el de la Competencia y el Comunitario, ha
publicado un gran nimero de articulos profesionales en Cronica Tributaria, del Instituto de
Estudios Fiscales.

En 2007 se retiré de la abogacia para dedicarse en exclusiva a la investigacion histdrica,
habiendo concluido desde entonces el libro La artilleria naval espariola en el siglo xvii y la
parte centrada en el periodo 1779-1815 dentro de un libro colectivo sobre las fuerzas sutiles de
la Armada espafiola.

M." Elena Martinez Rodriguez de Lema es doctora en Filologia Clésica por la Universidad
de Sevilla con la calificacion de sobresaliente cum laude, por unanimidad, en 2001. Miembro
de nimero de la Real Academia de San Romualdo de Ciencias, Letras y Artes, y vocal de
Letras en su junta directiva, en 1981 ingres6 por concurso-oposicion en el Cuerpo de Profesores
de Ensefianza Secundaria, y como miembro de este ha ejercido durante treinta y ocho afios
como profesora de bachillerato. Ha dirigido numerosos programas educativos y de investiga-
cién en torno a la pervivencia de la cultura cldsica, y publicado los libros: El Zaporito: su
nombre, su origen y su historia, conjuntamente con Pedro Martinez Chamorro (1992), Los
fondos humanisticos del Real Instituto y Observatorio de la Armada en San Fernando (2002) y
El Zaporito: 300 aiios de historia (2017), asi como numerosos articulos en revistas universita-
rias y en prensa. Conferenciante y colaborada de radio y television, es miembro de Patrimonio
La Isla, espacio de las redes sociales donde publica regularmente articulos divulgativos en
apoyo de las humanidades y de la difusién y valoracién del patrimonio histérico-artistico. Cola-
bora directamente en el proyecto internacional Alphabetum, promocionado por la Sociedad de
Estudios Latinos (SELat), para solicitar a la UNESCO la declaracién del latin, el griego y la
cultura cldsica Patrimonio Cultural Inmaterial de la Humanidad, a partir del proyecto aprobado
por el Congreso de los Diputados de Espafia el pasado afio 2019.

Pedro Perales Garat es oficial retirado del Cuerpo General de la Armada, donde permanecié
activo entre 1980 y 1995. Ocupé varios destinos de mar y tierra, entre ellos las fragatas Extre-
madura, Asturias y Numancia, el dragaminas Tajo (como comandante) y la Escuela de Armas
de la Armada (en calidad de profesor). Actualmente, el capitdn de fragata (reserva) Perales es
colaborador del Instituto de Historia y Cultura Naval. Licenciado en Geografia e Historia por la
UNED en 1999, en 2003 obtuvo el titulo de diplomado en Estudios Avanzados en Arqueologia
y Prehistoria por la misma universidad. Durante los afios 2005 y 2006 se integré como arqued-
logo en el equipo del Proyecto Artabria, participando en las tareas de excavacién y consolida-
cién del castro céltico de Elvifia, cuyos restos se ubican en pleno suelo urbano de A Coruiia. Ha
sido profesor en el Colegio de Huérfanos de la Armada de Ferrol, donde ensefi6 historia y
geografia de Espafia; en la Escuela Naval Militar, en la que impartid la asignatura Historia de la
Armada espafiola, y en la Universidad Complutense de Madrid, como uno de los ponentes del
curso Historia de la Armada espafiola, organizado por esta universidad y el Instituto de Historia
y Cultura Naval. Ha colaborado en los libros colectivos Historia de la Armada espaiiola 'y El
tiempo de las colonias, y publicado articulos en varias publicaciones (Columba, Glyphos,
Revista General de Marina...). El capitdn de fragata Perales Garat colabora también, como
conferenciante, con varias asociaciones histéricas y arqueoldgicas: Asociacion Lepanto de
Avilés, Asociacion en Defensa del Patrimonio de Ferrolterra (Paferr), Universidad Senior de
Ferrol, Universidad de Oviedo...



Rubén E. Vela y Cuadros, graduado en Ingenieria Marina por la Universidad de Cantabria,
es oficial de mdquinas de la marina mercante y actualmente desempefia su labor en una
empresa maritima del sector. Es ademds investigador naval y en 2017 publicé Presas de la
Armada espaiiola, 1779-1828, que contiene el origen de numerosas embarcaciones apresadas e
incorporadas a la Real Armada entre los afios que indica el titulo de la obra.

Juan Antonio Gémez Vizcaino es coronel del Cuerpo General de las Armas (Artilleria) en
situacién de retiro. Ha desarrollado actividades relacionadas con la cultura de Defensa y el
patrimonio histérico-artistico militar, en calidad de secretario general de la Semana Internacio-
nal de Cine Naval y del Mar de Cartagena y de director del Aula Comandante Villamartin.
Autor de varias obras, por s solo y en colaboracion, ha dirigido asimismo cursos de verano en
la Universidad Politécnica de Cartagena y la Universidad del Mar, y ha superado en la Univer-
sidad Politécnica de Cartagena los periodos de docencia e investigacion del 3. ciclo en el
programa de doctorado Logistica y tecnologias para los Sistemas de Defensa, ambito donde se
le ha reconocido la Suficiencia Investigadora.



La REVISTA DE HISTORIA NAVAL es una publicacién periddica trimes-
tral del Ministerio de Defensa, publicada por el Instituto de Historia y
Cultura Naval, centro radicado en el Cuartel General de la Armada en
Madrid, cuyo primer nimero salié en el mes de julio de 1983. Recoge
y difunde principalmente los trabajos promovidos por el Instituto y
realizados para él, procediendo a su difusion por circulos concéntricos,
que abarcan todo el &mbito 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 mds hetero-
géneas.

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

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

Consecuentemente la REVISTA acoge no solamente a todo el perso-
nal de la Armada espafiola, 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 propésito se invita a colaborar a cuantos escritores, espa-
foles y extranjeros, civiles y militares, gusten, por profesion o aficion,
tratar sobre temas de historia militar, en la seguridad de que seran muy
gustosamente recibidos siempre que retinan unos requisitos minimos de
correccion literaria, erudicién y originalidad fundamentados en recono-
cidas fuentes documentales o bibliograficas.




NOTA EDITORIAL

En el segundo afio de la pandemia hemos sufrido sus consecuencias de
forma muy directa, pues el general juridico don José Ramoén Cervera Pery,
quien fuera de 1988 a 1998 director de esta revista, y cuyo estrecho vinculo con
el Instituto de Historia y Cultura Naval se mantuvo intacto al dejar el cargo, nos
dejo para siempre el 23 del pasado mes de julio. Militar, periodista, historiador,
su carrera es bien conocida por quienes nos leen, pues su figura estaba indiso-
ciablemente unida a la historia y la cultura navales. Quienes convivimos de una
forma u otra con él sabemos de su vasta sabiduria, su enorme gracejo y, sobre
todo, su profunda bonhomia. Ahora descansa en paz al abrigo del manto de
nuestra patrona, que seguro estd contenta de tenerlo a su lado. Su ejemplo serd
para siempre un faro que ayude a marcar el rumbo de esta nave.

Con esa guia presente, seguimos adelante habiendo recuperado bastante de
la actividad normal. En el caso de la REVISTA, ya casi la hemos recuperado del
todo, y aun la hemos incrementado. Como hemos venido comentando en
editoriales anteriores, estamos inmersos en el proceso de actualizar sus proce-
dimientos, para adaptarla a las exigencias, cada dia mayores, de su caricter
cientifico. A dia de hoy, el proceso de seleccidn de trabajos hace tiempo que
incluye la regular revisién por pares ciegos, lo que, creemos, estd incremen-
tando de forma sostenida el interés de la comunidad académica por la REVISTA
DE HISTORIA NAVAL y mejorando la calidad de sus articulos nimero a nimero.
Desde aqui queremos agradecer el esfuerzo y apoyo de los artifices de este
logro, muy especialmente de los criticos externos, cuya contribucién es estric-
tamente desinteresada. Los mds beneficiados de todo ello son, l16gicamente,
ustedes, los lectores, cuya satisfaccidn es el premio a nuestros propios esfuer-
zos. Seguimos por otra parte haciendo gestiones para conseguir un formato de
publicacidn electrénica més eficaz que el presente. Esperemos que den fruto a
corto o medio plazo.

En el trimestre que ahora empieza se cumple el 450.° aniversario de la
batalla de Lepanto. Es por ello muy oportuno el articulo que encabeza el
sumario, «Los ecos de Lepanto», por mds que trate en gran parte de cuestio-
nes incidentales respecto de la batalla, mds bien que de esta propiamente
dicha. Entendemos que es una novedosa contribucién a la historia naval de los
siglos xv1 'y xvil. Como también es oportuno, puesto que estamos en el tercer
afio de las celebraciones por el quinto centenario de la Primera Vuelta al
Mundo, el articulo segundo, «Pervivencia del mundo cldsico en los mascaro-
nes de proa de la Armada espafola», el cual viene a decirnos que nuestro
buque escuela, el Juan Sebastidn Elcano, lleva casi un siglo paseando por el
mundo la imagen de Espafia no solo por su bandera, sino por su mascarén de
proa. Puede que, con este articulo, un viejo debate quede cerrado. En fin, el
conjunto de articulos de este nimero cubre, como siempre, una variedad de
temas relativos a la historia naval que esperamos sean de su agrado.



NOTA PARA NUESTROS SUSCRIPTORES

La REVISTA DE HISTORIA NAVAL actualiza periédicamente 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
recepcion, ya porque estén realizando cursos de larga duracion, ya
porque hayan cambiado de situacion o de domicilio. Hacemos notar
que, cuando la direccion de envio corresponda a un organismo o
dependencia oficial de gran tamafio, conviene precisar no solo la
Subdireccidn, sino la misma Seccién, piso o planta, para evitar pérdi-
das por interpretacién errénea de su destino final.

Por otro lado, recordamos que tanto la REVISTA como los Cuader-
nos Monogrdaficos del Instituto de Historia y Cultura Naval estin
también a la venta en el Instituto de Historia y Cultura Naval, Servi-
cio de Publicaciones de la Armada (C/ Montalban 2, 28014 Madrid),
asi como en el almacén 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 5 euros
la REVISTA y de seis los Cuadernos.

La direccion postal de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL es:

INSTITUTO DE HISTORIA Y CULTURA NAVAL
C/ Juan de MENA 1, 1.* PLANTA

28014 MADRID (EspANA)

TELEFONO: 913 12 44 27

C/E: RHN@mde .ES
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LOS ECOS DE LEPANTO.
LAS GALEAZAS Y GALERAS
ESPANOLAS EN EL ATLANTICO'

Enrique GARCIA-TORRALBA PEREZ
Licenciado en Derecho
Recibido: 10/08/2021 Aceptado: 30/08/2021

Resumen

El presente trabajo es una indagacion sobre las galeazas, desde su origen
veneciano y su empleo en Lepanto, hasta los ejemplares posteriores construi-
dos en otros paises, y en particular en Espafia. Para ello se aportan algunos
datos técnicos de estos buques tan poco conocidos, y se estudia su empleo en
aguas atldnticas, tanto en la campaia de las Azores en 1583 como en la poste-
rior empresa de Inglaterra de 1588. Asimismo, se analiza la génesis de su
empleo, su comportamiento y los resultados esperados y obtenidos, asi como
las unidades construidas o proyectadas después de esos acontecimientos. Por
ultimo, se examina también su complemento indispensable: las galeras, asi
como el empleo conjunto proyectado de ambos tipos de buques como una
unidad tactica y su evolucidn posterior.

(1) Debemos dejar claro que en este trabajo nos ocupamos exclusivamente de las galeazas
mediterrdneas espaiiolas, sin referirnos a las también asi llamadas construidas en el Cantdbrico,
buques por completo diferentes y de los que ya se han ocupado otros autores como Casado Soto
(Los barcos espaiioles del siglo xvi 'y la Gran Armada de 1588) o Eduardo Trueba (Las galea-
zas cantdbricas de D. Alvaro de Bazdn. Arqueos, mediciones e historial maritimo).
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ENRIQUE GARCIA-TORRALBA PEREZ

Palabras clave: galeazas, galeras, Lepanto, Azores, Armada contra Inglate-
rra, construccion naval en Lisboa y en Nédpoles para las armadas de Felipe 11

Abstract

Galleasses are studied, from their Venetian origin and their use in Lepanto,
as well as later specimens built in other countries and, in particular Spain,
providing some technical data of these little-known vessels and studying their
use in Atlantic waters, both in the Azores campaign in 1583 as in the later
England enterprise of 1588; The genesis of their employment, their behavior
and the expected and obtained results and the units built or projected after
these events are analyzed. Its indispensable complement, the galleys, as well
as the projected joint use of both types of ships as a tactical unit and their
subsequent evolution are also examined.

Key words: galleasses, galleys, Lepanto, Azores, Armada against England,
shipbuilding in Lisbon and Naples for the armadas of Philip II

principal, porque fue el culmen de la confrontacién entre cristianos y

turcos en el Mediterrdneo’. Después de Lepanto, y a pesar de la aparen-
te e inmediata recuperacion otomana, el imperio turco ya no volvid a repre-
sentar una amenaza semejante a la que suponia antes de esa fecha. En segun-
do lugar, porque representd el mayor esfuerzo de coligacién de las armadas
cristianas, el cual, por otra parte, tampoco se volvid a repetir. La paz particu-
lar entre Venecia y Turquia, de un lado, y la creciente amenaza atlntica a los
intereses espaioles, de otro, alejaron el centro de gravedad estratégica global
del Mediterrdneo.

Desde un estricto punto de vista de técnica naval, Lepanto supone también
un momento importante. En este choque, la galera mediterrdnea alcanza su
apogeo operativo, al que seguird un descenso paulatino pero constante en el
nimero de sus unidades, lo que la hard pasar de ser el elemento basico de
combate a constituir un factor puramente residual y relegado a funciones
marginales. Finalmente, Lepanto supone el bautismo operativo —ciertamente
deslumbrante, pero fugaz— de una clase de buque, las galeazas, que constituye
el objeto de este trabajo.

Nos referiremos ante todo a los buques de este tipo que combatieron en
Lepanto y a sus caracteristicas, para dedicarnos luego a los buques espaioles.

l EPANTO representé un hito en la historia naval por varios motivos. El

(2) Lareferencia al mundo cristiano en su conjunto no hace justicia a la realidad. Es sabi-
do que Francia, sobre todo, pero también Inglaterra, apoyaron o estimularon a la Sublime Puer-
ta a atacar a Espaifia, anteponiendo sus propios intereses nacionales a los de la cristiandad en
general.
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LOS ECOS DE LEPANTO. LAS GALEAZAS Y GALERAS ESPANOLAS EN EL ATLANTICO

Nos referiremos también, accesoriamente, a las galeras que operaron en el
Atléntico, las cuales constituyen, como veremos, un complemento indispensa-
ble de las galeazas.

Las galeazas

La galeaza nace en Venecia ante la amenaza turca y como transformacion
de uno de los modelos de galera utilizados en la republica, la galera grossa o
da mercato. En efecto, ademds de la galera ordinaria de combate, también
llamada «galera sutil», se empleaba otro modelo més grande, dedicado al
transporte de mercancias de escaso volumen y elevado valor. Su diferencia
con la galera de combate residia en su mayor tamafio y mas elevada obra
muerta, aunque manteniendo un tnico puente.

Esta especie de galera de mayor capacidad fue el modelo de origen de la
galeaza veneciana cuando la presién naval turca y las limitaciones demostradas
en la batalla de Prevezza (1538), por ser la flota exclusivamente de galeras,
hicieron comprender que se necesitaba un instrumento que permitiera quebran-
tar el empuje de las escuadras otomanas mediante un mayor soporte artillero.
Y, para esta funcidn, la galeaza mercante, con sus mayores dimensiones y con
las modificaciones oportunas, se adaptaba perfectamente, pues es de destacar
que estas naves mercantes, en virtud de sus valiosos cargamentos, ademds de
navegar siempre en formaciones de dos o tres unidades, portaban también un
artillado respetable; asi, una de ellas, en 1541, montaba un cafién de 50 libras
de bala, otro de 20, 1 falcon de 6, 5 falconetes de 3 y otras 2 piezas gruesas
antiguas de escaso valor artillero. Bastaba, por tanto, incrementar este arma-
mento y reforzar las estructuras de la nave para soportar el aumento de peso.

En 1564 se decidi6 reestructurar algunas de estas naves mercantes para
adaptarlas a su empleo militar, trabajos acelerados a partir de 1567 como
consecuencia del deterioro de la situacidon en el Mediterraneo. Y asi, en 1571
se pudo disponer de doce estas unidades, de las que seis se integraron en la
flota de la Santa Liga al mando de Francesco Duodo’.

No conocemos con exactitud las dimensiones de las galeazas venecianas,
pero por el capitdn Pantero Pantera sabemos que eran, aproximadamente, un
tercio mayores que las galeras ordinarias*, y siendo estas de unos 180 pies de
eslora, la galeaza serfa de unos 240 pies, y su quilla, de unos 217. También se
diferenciaban en no tener una relacion eslora : manga tan elevada como las
galeras, limitdndose a la de 1:5 frente a la de 1:7 de estas; como consecuencia,
su manga seria del orden de 48 pies, suficiente para el juego de la artilleria de
los costados y para la mayor capacidad de la cdmara de remos, necesaria por

(3) Otras tres galeazas y once galeras venecianas llegaron demasiado tarde a Mesina y no
pudieron intervenir en la batalla.

(4) PANTERA, Pantero: L’Armata Navale del Capitan (...) Gentil’Huomo Comasco &
Cavalliero dell’Habito di Cristo ...,Roma, 1614, p. 44.
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ENRIQUE GARCIA-TORRALBA PEREZ

Galeaza mercante veneciana del siglo xv, origen de la galeaza

el mayor nimero de remeros por banco. Eran, por tanto, buques notablemente
mads grandes y menos afinados que las galeras, con un volumen sumergido
bastante superior, todo lo cual se traducia en una menor velocidad, pero un
mayor aguante de mar y de vela.

12

El mismo Pantera nos da una descripcion somera de estos buques:

«Las galeazas son los mayores buques de todos [los de vela latina], son largos,
estrechos en proporcién a su longitud; tienen las mismas partes y miembros que la
galera. Llevan tantos remos como una galera ordinaria de 25 o mds bancos, pero
mucho mds lejos el uno del otro al ser la galeaza casi un tercio mds larga que la
galera ordinaria y la palamenta es también un tercio mds larga y mds alta; el remo
es mucho mads largo que el de la galera y para usarlo son necesarios, al menos,
siete hombres. Llevan siempre tres drboles, el maestro, que es grandisimo y muy
grueso, el trinquete y el de mesana; y llevan tres velas. Tienen el timén a la nava-
resca, es decir, al uso de la nave, y a los lados del timén llevan dos grandes remos
que ayudan a hacer girar el buque mas deprisa al ser un cuerpo tan grande y tan
pesado; son lentas (...) Tienen en la popa y en la proa dos grandes plataformas en
donde van los soldados y la artilleria (...) Llevan siempre alrededor la empavesada
alta, firme y fija con aberturas desde las cuales los soldados disparan los mosque-
tes y arcabuces contra los enemigos sin que estos puedan verlos ni ofenderlos.
Tienen una calle, corredor o sendero que circunda todo el cuerpo de la galeaza por
dentro sobre el cual estdn los soldados con mucha comodidad tanto para combatir
como para descansar. Tienen también la corsia [crujia] en el centro, que va de
popa a proa; tienen una sola cubierta bajo la cual hay mdltiples divisiones de
cdmaras y estancia».
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No conocemos con detalle las dotaciones de las galeazas de Lepanto, pero
si sabemos las que tenian en 1601 las galeazas Capitana y Conserva: 538
hombres la primera (incluidos 12 artilleros, 136 oficiales y soldados y 290
galeotes, de los que veinticinco eran de reserva), y 509 la segunda (incluidos
12 artilleros, 126 soldados y 270 galeotes). Los remeros eran seis por banco,
frente a los tres o cuatro de las galeras ordinarias, que ademds solo contaban
con 48 soldados’.

Otra caracteristica de estos buques era que, por sus mayores dimensiones y
su obra muerta mds elevada, podian mantenerse, relativamente, en el mar en
invierno, cosa que no podian intentar las galeras.

El artillado de las galeazas venecianas de 1571° se componia de 2 culebri-
nas de 50 libras de bala, 2 de 30, 2 de 20, 4 de 14, 4 cafones de 30, 4 falcones
de 6, 2 falconetes de 3, 2 pedreros de 30 y 12 pedreros de 3. Debe tenerse en
cuenta que la libra veneciana para pesar la artilleria era la libra sottile, de
301,230 gramos, y no la libra grossa, de 476,999, por lo que el peso total de
andanada, trasladado a libras de Castilla, ascendia a 328. Si a ello le afiadimos
el fuego de los mosquetes y arcabuces de la numerosa infanteria embarcada,
efectuado a través de las portas de la empavesada, la potencia resultaba demo-
ledora para unos buques tan desprotegidos y de tan ligeras estructuras como
las galeras.

La distribucion de esta artilleria puede deducirse de los documentos de la
época. Asi, de una propuesta hecha después de la batalla por el comandante de
las galeazas, Francesco Duodo, para aligerar el artillado de estas naves, sabe-
mos que la distribucion era la siguiente:

— en la proa, en crujia, dos culebrinas de 40 y otras dos de 20;

— también en proa, «nel balaor» (;?), 2 de 14 y 4 pedreros de 12;

— alos cinco bancos desde la proa, dos cafiones de 20;

— alos seis bancos, dos pedreros de 12;

— a mitad del buque, dos caifiones de 30;

— en el cuarto banco desde la popa, dos caiones de 20;

— en el sexto banco desde la popa, dos pedreros de 12;

— en el décimo banco desde la popa, otros dos pedreros del mismo calibre;
— a popa, dos culebrinas de 14 y, sobre ellas, dos falcones de 6.

Como resulta de esa enumeracion, las culebrinas se situaban en el eje
longitudinal del buque, por ser esta la tnica posicién capaz de admitir su
retroceso, y las piezas de mayor calibre, a proa, en posicion de caza y para
permitir abrir el fuego a la mayor distancia posible. El resto de las piezas, de
menor calibre y longitud, como los cafiones y, sobre todo, los pedreros, se
colocaban en los costados, y dado que debian situarse al nivel de los remos

(5) CanpiaNI, Guido: Dalla galea alla navi di linea. Le transformazioni della marina
veneziana (1572-1699), Biblioteca del Laboratorio di Storia Maritima e Navale, 2009, p. 202.
(6) MOoRIN, Marco: Le galeazze a Lepanto, Fondazione Civilta Bresciana, 2012, p. 110.
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Posicién de las galeazas en Lepanto. En la imagen solo se aprecian cuatro de las seis desplega-

das; las otras dos estdn ocultas por las roturas del papel. Se advierte la posicion adelantada de

estos buques, «a un tiro de cafién» respecto de la linea de batalla cristiana, para permitir el libre

juego de su artillerfa. (Archivo General de Simancas, Mapas, Planos y Dibujos [MPyD], 10,
081, Estado, leg. 1134)
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por razones de estabilidad y de eficacia del tiro rasante, cada pieza exigia libe-
rar dos bancos en el momento del combate. Probablemente empleaban una
plataforma mévil y con ligera inclinacién, para reducir al minimo el retroceso.
Segun las narraciones de muchos de los presentes, el fuego se realizé «en rota-
cién», es decir, disparando primero las piezas de proa, las galeazas girarian
luego sobre si mismas para hacer fuego con el costado, y después, sucesiva-
mente, abriendo fuego las piezas de popa y las del costado opuesto’. La manio-
bra de rotacién pudo ser realizada por su propia palamenta o, mas probable-
mente, ayudada por algunas embarcaciones auxiliares tipo galeota o inferiores.

La representacion grafica de las galeazas de Lepanto ha sido objeto de
diversas interpretaciones. Una de las mds existosas fue la de Bartolomeo Cres-
cencio en su obra Nautica mediterranea (Roma, 1607)*, que reproducimos a
continuacion.

Representacion de una galeaza por Bartolomeo Crescencio en Nautica mediterranea, Roma,
1607, p. 82

(7) Ibidem, pp. 113y 114.
(8) La imagen de Crescencio se ha reproducido en miiltiples publicaciones como verdad
inconcusa. Solo a titulo de ejemplo, en FINCHAM, John: A History of Naval Architecture, 1851.
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No obstante, modernamente esta propuesta ha sido considerada errénea
por diversas razones, y fundamentalmente por la forma troncocénica del casti-
llo de proa —incompatible con el tamafio y el retroceso de las piezas de artille-
ria de elevado calibre alli situadas—, por la existencia de un puente sobre la
camara de remo, y por la colocacién de la artilleria de los costados en ese
puente irreal y por encima de la palamenta. En este sentido se manifiesta
Marco Morin en la obra citada. También es irreal el niimero de remos.

Por todo ello, y por coincidir con las exigencias de su artillado, segtin
hemos expuesto anteriormente, consideramos que la representacion mas
correcta de las galeazas es la que aparece en el dibujo de Simancas y cuyo
detalle ampliado ofrecemos en la figura de la pédgina siguiente. Este dibujo
estd datado, ademds, en 1571, el mismo afio de Lepanto, segtin resulta de la
copia del mismo realizada por Aparici en ese archivo en 1844. Parece eviden-
te que se trata de un documento realizado por testigos presenciales en los
momentos inmediatos a la batalla, lo que lo dota de una elevada autoridad.
Coincide también —relativamente, pero més que la de Crescencio— con las
representaciones pictogréaficas de las galeazas espafiolas de 1588, como vere-
mos mds adelante’.

El comportamiento de las galeazas venecianas en Lepanto fue espectacu-
lar: remolcadas por galeras ordinarias —el viento era contrario, del oeste— hasta
situarse a una distancia de tiro de cafién delante de la linea cristiana, cumplie-
ron plenamente su funcién de quebrantar y romper el empuje de la linea turca,
hasta el punto de que el propio don Juan reconocié a Francesco Duodo que
habfan sido un elemento bdsico de la victoria.

Sin embargo, no todo se considerd positivo. Al final de la campaia, el
capitdn general de mar Foscarini —al que sucedié Sebastian Veniero— creyd
necesario subrayar que las galeazas eran ttiles en batalla solo en el caso de
que el enemigo quisiera combatir o no tuviera posibilidad de eludir el comba-
te, como habia ocurrido en Lepanto. Pero, en caso contrario, adoptar la idea
de la ineludibilidad de su empleo era no solo infructuoso, sino incluso peligro-
s0, porque entonces a la armada enemiga, mds rdpida, le cabria siempre la
posibilidad de rehuir el combate, en cuyo caso no podria ser seguida por las
mds pesadas galeazas, que de esta manera impondrian una gran servidumbre
tactica a la armada en que se integrasen'.

A pesar de esta reserva, las galeazas permanecieron largo tiempo vigentes
en las flotas venecianas. Asi, en noviembre de 1617, tres galeazas formaban
parte de la escuadra que se enfrent6 a la del duque de Osuna en el Adritico''.
Y, en junio de 1645, Venecia oponia a los turcos una flota de seis galeazas,
ademds de cincuenta galeras, cuarenta buques de aparejo redondo y cuatro

(9) En las fuentes impresas espafiolas coetdneas se definen las galeazas como «vaxeles de
la misma hechura que la galeras pero muy mayores y traen las popas y proas como castillejos».
ARROYO, Marco Antonio: Relacion del progreso de la Armada de la Santa Liga, Milan, 1576.

(10) CANDIANI, ob. cit., p. 21.
(11)  SIRAGO, Maria: «D. Pedro Giron (sic) de Osuna, vicere “corsaro” tra Sicilia e Napoli
nei primi anni del Seicento», Academia Edu, 2021.
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Detalle del plano de la pag. 14

brulotes™. En realidad, la marina veneciana, hasta bien entrado el siglo xvii,
siguié construyendo y empleando galeazas, integradas en la armada sutil, que
en 1715 todavia se componia de dos galeazas, diez galeras y diez galeotas'.
En esta continuidad de empleo pesaban no solo razones técnicas, sino
también motivaciones politicas, fundadas en el prestigio alcanzado por estos
buques en Lepanto. En este sentido, en 1631 se consideraba, erréneamente,
que los buques de aparejo redondo eran imperfectos y poco ttiles, a diferen-
cia de las galeazas, que «siempre son ttiles y fructiferas, incluso con la repu-
tacion de su nombre, propio de nuestra reptblica, de tal modo que mueven a

(12) Moro, Federico: L’ultima ofensiva del Leone. Venecia ai Dardanelli, 1649-1657,
Leg edizioni Srl, 2020.

(13) Canbiant; Guido: I vascelli de la Serenissima. Guerra, politica e construzioni navali
a Venezia in eta moderna, 1650-1720, Istituto Veneto de Science, Lettere ed Arti, 2005, p. 496.
Hay referencias a las galeazas en las armadas venecianas en 1645, 1666, 1675, 1683 y 1692,
entre otras. Del mismo autor es también util «Vele, remi e cannoni: I'impiego congiunto de
navi, galee e galeazze nella flota veneziana, 1572-1718», en IDEM, y Lo Basso, Luca (eds.):
Mutazione e permanenze nella storia navale del Mediterraneo, secc. xvI-xix, FrancoAngeli,
Milan, 2010, 116-162.
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Galeaza turca posterior a Lepanto. (De la obra de Candiani citada)

admiracién y envidia, mdquinas que apoyan los intereses publicos y los
honran tanto»'.

Naturalmente, las galeazas fueron evolucionando técnicamente con el
tiempo; y asi, sabemos que las primeras, muy pesadas, fueron pronto objeto
de mejoras, sin duda para salir al paso de las objeciones formuladas por
Foscarini, a las que ya nos hemos referido. Pantera nos dice, en efecto, que en
1571 las galeazas, no pudiendo ponerse en la posicion asignada por falta de
viento, debieron ser remolcadas por otras galeras mas ligeras, «pero hoy,
habiéndose afinado el arte y la disciplina, tanto de fabricar como de armar los
buques, hacen en el maravilloso arsenal de Venecia desde hace poco tiempo,
galeras grandes tan 4giles que, a pesar de no ser inferiores en tamafio a las
otras hechas anteriormente en el mismo arsenal, incluso agravado por la arti-
lleria, son tan prestas y flexibles que pueden competir en velocidad con las
[galeras] sutiles».

El empleo de estos buques en Lepanto habia sido tan resolutivo que el
modelo fue rdpidamente adoptado por otras marinas mediterraneas; desde

(14) Decreto del Senado de Venecia de 27 de mayo de 1631 acordando la construccion de
galeazas. Cit. por Lazzarini, Antonio: Boschi, legnami, costruzioni navali. L’Arsenale di Vene-
zia fra xvi e xviil secolo, Viella, Roma, 2021, p. 126.
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luego, lo adoptaron los turcos mediante la transformaciéon de sus grandes
mahonas, como se refleja en la imagen precedente. Incluso antes de Lepanto,
el gran ducado de Toscana se habia anticipado construyendo dos unidades de
este tipo pero, al decir de Foscarini, no con mucho éxito".

En Espafia, la acogida del modelo fue igualmente positiva, D. Juan de
Austria, en carta al Rey de 28-12-1571 destacaba «cuan ttiles» habfan sido
estos buques. En 1572, y con motivo de la armada que la Santa Liga pensaba
reeditar para el siguiente afo, el propio Felipe II proponia reunir, ademds de
300 galeras, «hasta doce galeazas, por ser esta manera de navios de tanto
servicio y si se pudiera llegar hasta veinte se deberfa procurar»'®.

El rey acomete su construccion sirviéndose de sus posesiones italianas pues,
en efecto, las dos primeras unidades de este tipo se construyeron en Népoles,
como medida de precaucion ante un eventual renacer de la amenaza turca. Sin
embargo, no fue en el Mediterrdneo donde se emplearon por primera vez, toda
vez que la primera noticia de que disponemos sobre estos buques es de 1583,
en que estas dos galeazas, construidas en Népoles, participaron en la conquista
de la isla Tercera, en las Azores. Asi resulta de la carta enviada por Felipe II al
marqués de Santa Cruz el 10 de febrero de 1583, donde se indica que en la
armada dispuesta al efecto habrian de ir «doce galeras (...) y las dos galeazas
que vinieron de Népoles para la empresa»'’. No tenemos datos de sus caracte-
risticas técnicas ni de las artilleras, si bien hemos de suponer que se trataba de
buques muy semejantes a los venecianos de Lepanto, de los que serian una
copia mds o menos afortunada. Fueron llamadas Capitana (capitan, Juan Ruiz
de Velasco) y Patrona (capitan, Perucho Mordn). Conocemos asimismo las
dotaciones de ambos buques, que se componian de la siguiente forma:

GALEAZAS GENTE DE MAR GENTE DE GUERRA REMEROS ToTAL
Capitana 96 101 250 447
Patrona 92 214 246 552

También sabemos que las dos galeazas resultaron buques un tanto pesados,
y que fueron dotadas de velas redondas para operar en el Atldntico. Mds
adelante volveremos sobre ambos aspectos, que son de capital importancia.
De estas dos unidades no se vuelve a tener noticia hasta el 15 de diciembre de
1586, por carta que envia al rey, desde Cartagena de Indias, Alvaro Flores
anunciando la llegada a ese puerto de la Flota de Tierra Firme y de dos galea-
zas, que deben de ser, sin duda, las de 1583, que acompaiiaban a la Flota ante

(15) Citado por CANDIANI, ob. cit., p. 126.

(16) «Relacion de las fuerzas que ha parecido que convendria que se junten por los coali-
gados el afo venidero de 1573», documento enviado a D. Juan de Austria, firmado por Antonio
Pérez, sin fecha, Coleccion de documentos inéditos del Archivo General de la Corona de
Aragon (CODOIN 3), p. 106.

(17) FERNANDEZ DE NAVARRETE, Martin: Coleccion de documentos inéditos para la histo-
ria de Esparia, t. LX1.
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la eventual presencia de Drake en esas aguas. No se tienen noticias posteriores
de las mismas'®.

La siguiente oportunidad en que se emplearon las galeazas espafiolas fue
de nuevo en aguas atldnticas, con ocasion de la empresa de Inglaterra de 1588,
y ahora con resultado adverso pues, en efecto, es una opinién comun que estos
buques resultaban inapropiados para su empleo en el Atldntico, y que su
imprudente utilizacién en él fue la causa determinante de su fracaso. Esta es la
cuestion medular de este trabajo.

En 1588, Espafa disponia de ocho galeazas: las dos participantes en la
jornada de la Tercera, construidas en Ndpoles, y seis nuevas del mismo origen,
dos de las cuales estaban todavia en construccién; sin embargo, las dos mds
antiguas estaban en ese momento en el Caribe, como hemos visto, y no parece
que se pensara en ellas para la empresa de Inglaterra. Asi, el 11 de febrero de
1587 decfia el rey al conde de Miranda, virrey de Napoles:

«Habiendo bien considerado lo que pueden acd servir las galeacas, es menester que
si hay recaudo para armarse todas seis vengan acd juntas, y si no, que vengan las cuatro
alo menos, y estas sean las dos que envi6 aca el Duque de Osuna, y las otras dos que no
han venido a Espafia, si estdn a punto, porque las otras dos que envi6 el Comendador
Mayor de Castilla como fueron las primeras que se hicieron, se eché de ver que salieron
algo més pesadas; y a todas es necesario se les hagan velas redondas, como a naves, de
la manera que se les hicieron en Lisboa a las que fueron a la Tercera»".

Parece deducirse de esta carta que la seis previstas para la empresa de
Inglaterra son las nuevas napolitanas, si se hubiera terminado la construccion
de las dos tdltimas, y en otro caso serian solo las cuatro disponibles, pero sin
considerar las dos que estuvieron en la Tercera en 1583, sin duda por las razo-
nes antedichas. Y también resulta que las seis nuevas se diferenciaban de las
dos primitivas en que se habrian resuelto los problemas de disefio o de cons-
truccién que las hacfan demasiado pesadas. En este punto, por tanto, las galea-
zas napolitanas habian seguido el ejemplo de las venecianas, que también
habian superado la pesadez inicial. Parece que el espionaje industrial de la
época funcionaba con eficacia.

Las cuatro galeazas que vinieron a Espafia y participaron en la Gran Arma-
da fueron la capitana, San Lorenzo, y las llamadas Napolitana, Ziiiiiga y Giro-
na, construidas en 1583 las dos primeras y en 1584 las dos tltimas®.

Desgraciadamente, desconocemos sus dimensiones, salvo que arqueaban
unas 500 toneladas®. Si se dispone de alguna informacién sobre su artillado,

(18) Museo Naval de Madrid (MNM), Ms. 31, cit. en GONZALEZ-ALLER HIERRO, J. Igna-
cio, y otros: La batalla del Mar Océano. Corpus documental de las hostilidades entre Espaiia e
Inglaterra (1568-1604) (1988-2015) 11, 2015, doc. 1077.

(19)  Archivo General de Simancas (AGS), Estado-Ndpoles (EN), leg. 1089-95.

(20) La batalla del Mar Océano V, pp. 342ss.

(21) AGS, Gran Armada (GA), leg. 254-288. J.L. Casado Soto (Los barcos espaiioles del
siglo xvi'y la Gran Armada de 1588, Madrid, 1988, p. 223) da unas dimensiones para las galeazas
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equipamiento y dotaciones, gracias a los inventarios de estos buques realiza-
dos en Népoles antes de partir para Espafia®. Por lo que al primer apartado se
refiere, la completisima informacién ofrecida detalla el nimero y clase de
piezas, asi como sus dimensiones, expresadas en unidades de medida napolita-
nas. Dado que estas eran diferentes de las espafiolas, afiadimos la conversién
de sus pesos de andanada, a efectos de la comparacién con las de los otros
buques de la armada. Se resumen en el siguiente cuadro:

BUQUE NUM. DE PIEZAS LIBRAS DE NAPOLES LIBRAS ESPANOLAS
S. Lorenzo 49 564 394
Napolitana 50 520 362

Zuifiiga 54 466 324

Girona 50 517 360

Es de sefialar que en el ndimero de piezas se incluyen los esmeriles de
pequeiio calibre, en nimero aproximado de 20 unidades por buque.

Lo que significan estas cifras se aprecia considerando que el buque de
mayor potencia artillera de la armada, el galeén San Juan, tenia una andanada
de 550 libras de Castilla, pero era una excepcion, pues la capitana de Oquendo
solo disponia de 251 libras; la de Valdés tenia 298, y la de Vizcaya, el galedn
N.“S.“de Begoria, 222 libras, cifras todas, salvo la del San Juan, notablemente
inferiores a las de cualquiera de las galeazas. El peso total de andanada de la
agrupacion de las cuatro galeazas (1.440 libras), y la posibilidad tactica de
moverse con independencia del viento, otorgaba a estos buques una potencia
temible y hacia de esta agrupacion, sin duda, la més potente de la Gran Arma-
da. Solo esta circunstancia explica el interés en contar con la misma manifes-
tado por el rey.

Las dos galeazas en construccion en Napoles tenfan un artillado ligeramen-
te diferente, consistente en 50 piezas con un peso de andanada de 456 libras
de Népoles, equivalentes a 317,9 de Castilla*. El documento que menciona el
artillado de las dos nuevas galeazas* nos informa de su distribucién en el
buque, que era como sigue:

napolitanas de 40 m de eslora, casi 11 de manga y 4,30 de puntal, criterio seguido por los autores
del citado corpus documental La batalla del Mar Océano. Sin embargo, estas cifras son una
especulacion, fundada en el presumible origen del Galeén de Florencia, por lo que carecen de
soporte documental. Son, ademds, contrarias a la opinion del capitdn Pantera, arriba expuesta.

(22) AGS, GA, Mar y Tierra (MyT), leg. 214-46, Napoles, 8/5/1587.

(23) Asumimos que los calibres y pesos citados son de la medida de Ndpoles, pues se
trataba de artillerfa fundida en ese reino por fundidores locales (Jusepe Palmier), que funciona-
ban con las medidas de la tierra. En caso de tratarse de medidas de Castilla, los calibres y la
potencia serfan muy superiores, segtn las cifras que hemos apuntado.

(24) AGS, EN, leg. 1089-64, carta del virrey de Ndpoles a Felipe II, 22/09/1587.
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— acrujia, dos cafiones de 40 libras de bala;

— en los «jugos» de proa, supuestamente a las dos bandas de los anterio-
res, 2 medios cafiones de 25 libras;

— en el castillo de proa, es decir, disparando por los costados del castillo,
2 sacres de a 8 libras, 6 de a 6 y 2 medios sacres de a 4, por mitad en
cada banda del castillo;

— «por las bandas derecha y siniestra», es decir, por los costados, 8 pedre-
ros de a 17 libras de bala de piedra y 20 esmeriles disparando bala de 2
libras;

— en los «lugares del drbol», o sea, en los costados, a la altura del palo
mayor, 2 medios cafiones de 20 libras;

— en popa, 2 medios cafiones de 35 libras. Creemos que estas piezas debian
de estar en crujia en funcion de guardatimones, dada la forma peculiar
de combate de las galeazas;

— en los jardines de popa, 2 sacres «que guarden popa» de 6 libras de bala
y 2 medios sacres «que guarden la mar» o disparando por el costado.

En cuanto al equipamiento de las galeazas, los inventarios nos dicen que
disponian de tres drboles o mdstiles: mayor, mesana y trinquete; no obstante,
al cambiarse su aparejo latino por velas redondas, los mastiles debieron
cambiarse necesariamente por otros de forma y dimensiones muy diferentes, y
habria que afiadirles masteleros y vergas en la medida necesaria, modificacio-
nes importantes que consumieron varios meses de trabajo, mdxime teniendo
en cuenta que también se modificaron los aparejos de las galeras de la armada.
Estaban dotadas también de dos anclas de diferente tamafio (20,70 y 7,75
quintales, respectivamente) y un rejon.

Por lo que respecta a la palamenta, disponian de 48 bancos de remos, 24
por cada banda, es decir, algo menos que las galeras, las cuales contaban con
25/27 bancos, y ello a pesar de tener que mover un cuerpo mds pesado, lo
que explica que fueran mds lentas que ellas y que tuvieran que ser auxiliadas
por las mismas en caso de urgencia. En el momento de salir hacia Espafia
disponian de 50 remos, con un solo repuesto de dos por buque. Posteriormen-
te, ya en Lisboa se les afiadieron 100 remos mds de respeto (25 por buque),
construidos en Guipuzcoa, de las siguientes dimensiones: longitud, 19 varas
de Espaiia (15,88 m); anchura de la pala, dos palmos (0,4179 m); grosor, en
redondo, hasta la mitad de su longitud, 4 palmos, y desde la mitad hasta la
pala, dos palmos. El manejo de estos enormes remos requeria el trabajo de
6/7 hombres, de manera que, considerando 48 bancos, se necesitaban
288/336 remeros, sin contar reservas para suplir bajas por enfermedad o en
combate.

Las galeazas de la Tercera de 1583, presumiblemente mds pesadas que las
posteriores, no alcanzaban esas cifras de remeros, como hemos visto anterior-
mente, lo que solo les permitia cinco hombres por remo, si bien contaban con
el auxilio propulsor de las doce galeras que acompafiaban a la armada, cada
una con 180 remeros.
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Los buques de 1588 tenian el mismo problema de escasez de fuerza
humana. Salieron de Népoles con solo 943 remeros, con cifras unitarias que
oscilaban entre los 272 de la capitana San Lorenzo y los 219 de la Napolita-
na, claramente insuficientes por cuanto solo permitian una dotacién prome-
dio de 4,9 remeros/banco®. Estas dotaciones fueron incrementadas en Lisboa
tomando remeros de las galeras que quedaban en puerto, bien transfiriéndo-
les 200 remeros adicionales, bien, ademds, sustituyendo otros ochenta de los
mads inhdbiles de los que traian las galeazas®. Al final, en enero de 1588, se
decidié elevar el nimero de remeros hasta los 1.200, sobre la base de asignar
seis por banco y elevar a cincuenta el nimero de bancos de cada buque sobre
las 48 iniciales, es decir, incrementando un remo mds por banda hasta los
veinticinco”. No obstante, las cifras reales arrojaban un déficit de 390 reme-
ros para completar las cifras previstas, ya de por si demasiado bajas. Este
déficit iba desde los 99 remeros de la capitana San Lorenzo hasta los 116 de
la Girona; ello se traducia en una inadecuada dotacidn, que no podia sino
disminuir el rendimiento esperado de estos buques. En cuanto a la gente de
cabo, a la salida de la armada en julio de 1588 se contaban los siguientes
efectivos:

BUQUE | TrOPA | MARINERIA | TorAL
GALEAZAS
S. Lorenzo 270 130 400
Zifiiga 180 112 292
Girona 170 120 290
Napolitana 124 115 239

Las galeras

A diferencia de las galeazas, existe una amplia literatura sobre las galeras
ordinarias y un conocimiento bastante extendido acerca de ellas. No es preci-
s0, por tanto, referirnos al estudio de estos buques, por lo que nos limitaremos
a su participacion en la llamada «jornada de Inglaterra».

En la Gran Armada participaron exclusivamente cuatro galeras, tras la
inutil pugna de Santa Cruz para incrementar su nimero. En efecto, el primer
proyecto conocido de la empresa de Inglaterra es el presentado al rey el 12 de
marzo de 1586 por el marqués de Santa Cruz y el contador Pedroso, en carta
de esa fecha expedida en Lisboa®™. Conforme a tal proyecto, se preveia el
empleo de 120 naves gruesas, pero también de 6 galeazas, 40 galeras (20 de
Espaiia, 14 de Népoles y 6 de Sicilia), 20 fragatas y faltias napolitanas y 200

(25) AGS,GA, MyT, leg. 221-37.

(26) Ibidem,leg.201-127.

(27) Ib.,leg.221-57.

(28) Biblioteca Nacional (BN), Ms. 2307, ff. 396-456.
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Galeaza espafiola en agosto de 1588 (Andénimo, Museo de Greenwich). Representacién imagina-

ria que recoge acertadamente el nuevo aparejo redondo en el que se puede observar la colocacién

de los mastiles con el mayor y mesana mucho mds retrasados respecto al aparejo latino anterior;

también es correcta la forma de los castillos de popa y proa, semejante a la imagen de Lepanto

reproducida en el n° 4. Por el contrario, es errénea la colocacion de la artillerfa en los costados tan

por encima de la palamenta, asi como el niimero excesivo de piezas y de remos. La bandera
papal al tope del mayor carece de sentido

barcas de desembarco como las empleadas en la Tercera. Esta flota estaba
pensada para el supuesto de que ella misma transportara desde Lisboa las
tropas que habrian de desembarcar en Inglaterra, sin el concurso de las de Flan-
des, pero no deja de llamar la atencién el elevado nimero de galeras propuesto.
El plan no se llevd a cabo por miiltiples circunstancias (incursién de Drake en
el Caribe, dificultad de allegar tantos buques, e inconveniencia de dejar despro-
tegido el Mediterrdneo ante Turquia), pero pone de manifiesto el empefio de
Santa Cruz por maximizar el empleo de estas embarcaciones de remo.
Rechazado este proyecto, pide Santa Cruz que al menos sean doce 0, como
minimo, ocho las galeras que acompafiasen a las galeazas. Asf lo hace el 4 de
febrero de 1588 en sendas cartas al conde de Fuentes, al cardenal-archiduque
y al mismo rey®, al que encarecia su extrema importancia: «... las galeras (...)
seran mucha parte en el suceso de esta jornada, porque la experiencia que se
vio en la Tercera muestra de cuanto pueden servir en esta (...) el nimero de

(29) AGS,GA, MyT, legs. 234-82 y 220-4.
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cuatro es poco y no habrian de ser menos de doce (...) con ellas crea V.M. que
serd asegurar mucho la victoria».

La mencion de la experiencia de la conquista de la Tercera era bésica para
don Alvaro, por cuanto, en efecto, habian sido pieza esencial de la operacion:
estableciendo una cortina de reconocimiento en evitacion de ataques sorpresa,
navegando cerca de la costa, sembrando la alarma y creando confusion sobre el
punto del desembarco, bloqueando los puertos de la flota enemiga, remolcando
hasta tierra las barcazas de desembarco y apoyando este con el fuego de su arti-
lleria proel en tiro directo desde la misma playa por su escaso calado, remol-
cando los buques averiados o poniéndolos en la linea de combate®. En carta de
la misma fecha, Fuentes completa el razonamiento de Santa Cruz acerca de la
necesidad de las galeras, indicando que pedian que fueran, a lo menos, ocho
«para que las galeazas lleven sendas por costado», es decir, se preveia que cada
galeaza fuera auxiliada, operativa y ticticamente, por dos galeras. La importan-
cia de esta idea la veremos demostrada en la practica mds adelante.

La peticion fue denegada, y en la respuesta del Consejo de Guerra se anotd
al margen: «Estd ordenado que vengan cuatro galeras y no més, por no conve-
nir disminuir las Escuadras de Andalucia».

Las galeras designadas fueron la Capitana, la Diana, la Princesa y la Baza-
na. No existe total constancia del nombre propio de la primera, pero Gonzalez-
Aller cree que se trataba de la llamada Esphera, construida en Napoles en 1576.

Su estado estructural no era bueno pues, en una revista efectuada en Lisboa
en enero de 1587%, se decia de ella que estaba construida en Napoles,

«donde no duran tanto como las de Barcelona pues la madera no estaba recia ni tan
bien clavada; las tablas con que se hizo parece que eran verdes; tiene los cimientos al
revés porque son mds abiertos de dentro que de la parte de fuera, con lo que (...)
tienen mal la estopa con que se calafatean porque queriéndola meter dentro se pasa de
la otra parte y es peligroso para correr un tiempo; demds de esto es grande y pesadax.

La patrona, llamada Diana, estaba construida en Barcelona en 1571. En la
fecha de la revista mencionada (1587) necesitaba cambiar todas las obras
muertas. La Princesa se construyd también en Barcelona y en el mismo afo
que la anterior. Su obra muerta se hallaba en buen estado, porque se habfa cala-
fateado en 1586, pero tenia «muy quebrantada la medianfa». La galera Bazana
estaba construida en Napoles en 1574. Necesitaba reparaciones menores.

Pero, al margen de estas reparaciones ocasionales, el problema fundamen-
tal de las cuatro galeras era su edad, con un promedio de quince afios, clara-
mente excesivo para unas embarcaciones de construccion ligera y que sobre-
pasaba, con mucho, la vida 1til de las galeras de esta época, que se fijaba en
los diez afios™. Ello constituia una clara desventaja para unos buques que
debian enfrentarse a las aguas atldnticas con unas estructuras envejecidas.

(30) FERNANDEZ DURO, Cesareo: La conquista de las Azores en 1583, Madrid, 1886.
(31) AGS,GA,leg. 196-58.
(32) FONDEVILA, ob. cit., p. 200.
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La artilleria de las galeras se limitaba a una pieza de grueso/medio calibre
en crujia y varias piezas secundarias (sacres o pedreros) de pequefio calibre.
Para evitar datos innecesarios nos limitamos a resefar el peso de andanada de
las tres unicas galeras de las que lo conocemos: Princesa, 33 libras; Diana,
27,y Bazana, 57. Como vemos, muy inferior al de galeazas y galeones. Frente
a estos ultimos, solo resultaban efectivas las piezas de crujia, de 20, 18 y 25
libras de bala, respectivamente.

Extremo tan importante como el nimero de galeras, su estado de eficiencia
y su potencia artillera era su fuerza propulsora, resultante del nimero de sus
remeros.

La Capitana tenia 27 bancos por banda (54 en total) y 5 remeros por
banco, lo que requeria 270 remeros. En julio de 1588, en fechas inmediatas a
la salida, disponia de 320, es decir, cincuenta mds, aplicables a reserva, servi-
cios de cdmara y ayuda en la maniobra del aparejo.

Las otras tres galeras sencillas eran, presumiblemente, de 24 bancos por
banda (48 en total) y estaban dotadas de cuatro hombres por cada banco, lo
que exigia un minimo de 192 remeros. Pues bien, las galeras contaban® con
193 la Diana, 209 la Princesa y solo 188 la Bazana, con un exceso total
sobre el minimo de solo 14 hombres, que parecen claramente insuficientes no
ya para las funciones dichas para la capitana, sino incluso para cubrir las
bajas de una campaiia por accidente, enfermedad y combate. Naturalmente,
este déficit se agravarfa en el caso de tratarse de buques de 25 o mas remos
por banda.

La gente de cabo, es decir, la tropa y marineria, sumaba 312 miembros, de
los que la capitana absorbia 108, y los otros cuatro buques, el resto. Dado que
no eran de esperar combates de infanteria, tratindose de galeras que hubieran
debido enfrentarse a galeones, el nimero de tropa parece suficiente.

El desarrollo de las operaciones™

La armada salié de Lisboa a finales de mayo, para quedar fondeada en
Cascaes el 29 de ese mes. A la maniobra de salida contribuyeron las galeras,
para sacar los galeones de Portugal por la presencia de un viento no muy
fresco. Tras diferentes singladuras buscando vientos favorables, el 10 de
junios las galeras se envian a La Corufia, anticipdndose a la armada, para
embarcar viveres por la mala calidad de muchos de los embarcados. El grue-
so de la armada entra precipitadamente en La Corufa el 18 siguiente, empu-
jado por un duro temporal, «de los mayores que se han visto en esta tierra»
en esas fechas. Las galeazas Ziiiiga y Napolitana entran en Gijon el 20/21 de
junio, con las proas abiertas y los timones rotos. Estos tltimos serian el punto
débil de estos buques, como iremos viendo. Parte de las naves que no consi-

(33) Segtin revista tomada el 19 de julio de 1588.
(34) Nos servimos aqui de la exposicion efectuada en La batalla del Mar Océano.
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guieron entrar en puerto y continuaron hacia el norte logran volver a La
Coruiia y unirse a la armada el 1 de julio, de donde sale esta nuevamente, ya
reunida, el 22 siguiente.

El dia 23, un viento fuerte favorable impulsa la armada hacia su destino.
El problema era que ese viento, tan adecuado a los buques de alto bordo y
gran tamafo, no fuese tan bueno para las galeras. «Temo sea mucho para ellas
y las obligue a tomar la costa, por ser tan viejas»*, palabras proféticas porque,
ese mismo dia, la galera Diana comenzd a hacer agua por las costuras del
casco, escupiendo la estopa. En estas condiciones entra en Vivero, adonde
llega «abierta por mil partes». Reparada en ese puerto, se traslada posterior-
mente a Lisboa en espera de 6rdenes. No tuvo, por tanto, mds intervencion
con la armada.

Las galeazas y las tres galeras restantes continuaron su rumbo sin mayores
problemas. Respecto de estas tres ultimas, su capitdn, Medrano, incluso decia
que navegaban solo con los trinquetes y que, aun asi, andaban mas que el
resto de los navios, llevando estos todo su aparejo™. El buen tiempo del suro-
este se mantuvo los dias 24 y 25 de julio, durante los cuales la armada recorri
mds de 300 millas en cincuenta y tres horas. Pero la fortuna no habria de
durar. Y asi, en las primeras horas de la tarde del 26 salt6 el viento del norte
con chubascos. Al dia siguiente, el tiempo siguié empeorando, pasando la mar
de gruesa a muy gruesa. Los golpes de mar barrfan las cubiertas de los galeo-
nes, y uno de ellos se llevé el corredor de popa de la capitana de Diego Flores.
El galedn Santiago, por su parte, colisiona con el San Cristobal, sufriendo
ambos averfas. El mal tiempo dur6 hasta la medianoche del 27 al 28.

Las galeras se mantuvieron a la vista todo el dia 26, pero por la noche se
las dej6 de ver; y, ante el empeoramiento de la mar que les venia por las
proas, la lluvia y la falta de visibilidad, tuvieron que variar el rumbo, en
demanda de la proteccidn de las costas de Francia, acompanadas por el pata-
che N.” S.“ de Gracia como apoyo. La Princesa, la noche del 27, entra en
Blavet (Lorient), desde donde posteriormente conseguird volver a San Sebas-
tidn. La Capitana trata de reincorporarse a la armada, pero no lo consigue y
debe emprender el regreso a Espafia auxiliando a la Bazana, que estaba
anegandose. Le da remolque el dia 30, pero a mediodia salta una galerna que
las obliga a separarse. La Capitana tiene que arrojar al mar dos cafiones,
pierde la palamenta y parte de la obra muerta, y estd en riesgo de naufragar
por no poder achicar el agua que entra por la crujia. Al anochecer, las dos
galeras y el patache dejan de verse.

(35) Carta de Andrés de Alva al rey, La batalla del Mar Océano 1V-3, doc. 5868. En
cartas posteriores insistia en la inadecuacion de las galeras para esa travesia: «Creo que la gale-
ra Capitana, como navio mayor y mds alteroso, habrd podido resistir la mar (...) si mi voto
valiera nunca salieran del puerto, después que las vi las tuve por perdidas o aventuradas, pero
no me creyeron», ibidem, docs. 5893 y 5894. Esta opinién, sin embargo, parece referirse al
estado de las galeras y a su vejez, mds bien que a la inadecuacién de ese tipo de buque para
esos mares, pues su opinion se formé, como dice, «después que las vi», no antes de ello.

(36) Ibidem, doc. 5921.
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Al amanecer del dia 31, la Capitana avista la costa francesa y descubre a la
Bazana, que habia varado en playa la noche del 30, y que a su vez pierde el
timén y vara también en los rompientes al mediodia del 31. El patache consi-
gue alcanzar San Sebastidn el mismo dia.

Mientras tanto, la armada continuaba su navegacion, y el 29 avista la costa
inglesa de cabo Lizard (Cornwall). La galeaza Ziifiiga tiene una nueva averia
en el timdn, que se consigue reparar, lo que hace afirmar a Medina Sidonia
que «estas embarcaciones son bien flacas para mares tan gruesas como estas».
Habiendo renunciado a atacar a la flota inglesa atracada en Plymouth, la
armada sigue adelante perseguida por la britdnica que, a pesar del viento
contrario, ha logrado salir de puerto entre el 29 y el 30 de julio

El 31, la capitana de Valdés, el galedn N.*S.% del Rosario, pierde el bauprés
por colisién y luego el trinquete, que cae sobre el mayor, con lo que queda sin
movimiento y solicita el envio de una galeaza que lo remolque. Medina Sido-
nia le envia la Zifiiga, dos galeones y cuatro pataches, que ni pueden remol-
carlo ni transbordar a la tripulacién del Rosario por el estado del mar y la
caida de la noche. La armada no se detuvo para el auxilio, pues Medina Sido-
nia adujo que el grueso de la flota iba ya muy adelante y que, si se viraba para
socorrer al Rosario, muchos buques no se apercibirian de la maniobra y la
armada se fraccionaria en dos partes en la proximidad del enemigo. En conse-
cuencia, el Rosario queda abandonado, y Valdés tiene que rendirse. En esta
ocasion se comprueba la falta de las galeras, pues la galeaza, por su tamafio y
escasez de remeros, carece de la necesaria fuerza propulsora para llevar al
gale6n e integrarlo en la proteccion de la armada, lo que habria sido posible
con dos de las galeras y las embarcaciones menores del Rosario.

Otros dos accidentes ocurren el mismo dia: Recalde estd a punto de perder
el palo mayor de su buque, lo que hubiera determinado su pérdida; por su
parte, la nao San Salvador sufre un incendio y explosién con muerte de 200
personas; a pesar de ser controlado el fuego y reincorporado al grueso, poco
después es abandonado ante la imposibilidad de seguir la marcha de la Arma-
da. También es capturado y enviado a puerto enemigo.

El 1 de agosto se ordena a la galeaza Zifiiga pasar a la vanguardia de la
armada, y a las tres restantes, San Lorenzo, Girona y Napolitana, pasar a la
retaguardia con el apoyo artillero de tres galeones de Portugal y del gale6n de
Florencia. Es decir, el grueso de las galeazas pasa al puesto de mayor peligro
al venir perseguida la armada por toda la flota inglesa, lo que constituye otra
prueba de la estimacion de estas unidades como valor combativo. Lamenta-
blemente, de nuevo, la total falta de galeras impide incorporarlas a este puesto
de peligro, donde hubieran sido de mucha utilidad como elemento de remol-
que de los buques que quedaran rezagados por averias en combate o en acci-
dente, como ya habia sucedido y hemos visto.

Esta conveniencia se manifiesta de nuevo el dia siguiente, pues a la 01:00
del 2 de agosto las flotas quedan sin movimiento por total falta de viento. En
particular, la flota inglesa queda desperdigada, y varios buques de importan-
cia, entre ellos el Triumph, se ponen a tiro de cafién de la retaguardia espafio-
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la. Medina Sidonia decide aprovechar la ocasién y ordena que las galeazas y
los galeones San Martin y Santiago vayan a atacar a los buques mds proxi-
mos. Los galeones solo pueden moverse remolcados por sus botes, pero las
galeazas disponen de propulsion propia sirviéndose de sus remos; no obstante,
se mueven tan lentamente que, al amanecer, cuando se levanta de nuevo el
viento, estdn todavia a media legua de los buques de Howard, y la ocasién de
batir a una parte de la flota enemiga se pierde. De nuevo, la presencia de las
galeras propuestas por Santa Cruz (al menos dos por galeaza) les hubiera
permitido alcanzar el objetivo y, en mayor nimero, como también se habia
pedido, remolcar los galeones de apoyo e incluso intervenir ellas mismas en el
ataque, utilizando sus gruesas piezas de crujia en los dngulos muertos y mds
vulnerables (la popa y el timén) de los buques enemigos inmovilizados, con
consecuencias materiales y psicoldgicas imprevisibles.

El 3 de agosto se asiste a una nueva intervencion de las galeazas: la flota
inglesa ataca a algunos buques rezagados de la armada; el galeén San Juan y
las galeazas San Lorenzo y Ziiiiga acuden en auxilio de la urca Gran Grifon.
Los disparos de las galeras, haciendo fuego con sus piezas de popa, derriban
la verga de gavia mayor de la capitana enemiga. Los ingleses rompen el
contacto. La situacion se repite el dia 4, en que las galeazas acuden en socorro
de la urca Duquesa de S.“ Ana, detenida por falta de viento y atacada por los
ingleses remolcados por sus embarcaciones menores. Las galeazas se aproxi-
man con sus remos y el enemigo se retira.

El 6 de agosto, la armada fondea ante Calais, y en la noche subsiguiente es
atacada por ocho brulotes ingleses. Ante la ausencia de embarcaciones de
remo que desvien los brulotes y los aparten de los buques fondeados, estos se
ven obligados a levar anclas precipitadamente para escapar del desastre y la
fuerza queda desordenada, lo que afectard al subsiguiente combate de Graveli-
nasy, a la postre, conducird a la retirada de la armada hacia el norte y al fraca-
so definitivo de la empresa.

Expuesta, a grandes rasgos, la evolucién de la campaiia, corresponde ahora
detenernos en la suerte de los buques en particular. Conocida ya la de las gale-
ras, nos referiremos a la de las galeazas.

San Lorenzo. Al levar anclas ante el ataque de los brulotes, la galeaza San
Lorenzo tocé con su timén el ancla o el cable de otro buque préximo, quedan-
do sin gobierno, por lo que tuvo que fondear y fue atacada por el Ark Royal.
La bajamar la dejé escorada y sin posibilidad de usar la artilleria, de manera
que fue asaltada por los botes ingleses. En el combate que siguié murid
Moncada, el general de las galeazas, y aunque los asaltantes se retiraron ante
el fuego de las baterias de costa francesas, el buque fue saqueado, quedando
inutilizable. Posteriormente, los restos fueron enviados a los Paises Bajos
espaioles.

Zuijiiga. Particip6 en el combate de las Gravelinas sin que pueda resefiarse
ninguna actuacién destacable. Iniciado el regreso a Espafia, el 12 de agosto
pierde el macho del timén y, después de una terrible navegacion, consigue
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rodear las islas, pero tiene que entrar de nuevo en el canal de la Mancha obli-
gada por un temporal. Tras mds de mes y medio de penalidades, llega a El
Havre muy deteriorada. Reparada con medios de fortuna, intenta reiterada-
mente volver a Espafia —sin conseguirlo, por mal tiempo o averias— en las sali-
das de 14 de febrero y 2 de marzo de 1589. Vuelve a intentarlo el 15 de abril,
pero el dia 20 la sorprende un nuevo temporal que la obliga a tirar por la
borda 12 piezas de artilleria, remos, anclas y aguada. El 26 tiene que regresar
a El Havre. Sale definitivamente el 3 de agosto, y llega a Santander el 30 y a
La Coruiia el 3 de septiembre.

Girona. Como sus hermanas, participa en el combate de Gravelinas y
emprende posteriormente el regreso a Espafia rodeando las islas. A la altura
del Killibeg (norte de Irlanda) embarca a los supervivientes de la Rata Enco-
ronada y de la urca Duquesa de S. Ana, ambas naufragadas en esas aguas.
Con 1.200 hombres a bordo, escasez de provisiones y de agua y maltratada
por tan larga navegacion, se considera imposible continuar rodeando Irlanda,
por lo que se opta por retroceder hacia Escocia. Pero un nuevo temporal la
arroja contra las costas del condado de Antrim, donde naufraga el 28 de octu-
bre, salvdndose solo seis o siete supervivientes.

Napolitana. Fue la unica galeaza que, tras el combate de Gravelinas,
consigue retornar a Espafia sin otros incidentes que los de la penosa navega-
cion rodeando las islas britanicas. Llega a Laredo el 22 de septiembre.

Estos son los hechos. Corresponde ahora extraer las conclusiones relativas
a estos buques.

Conclusiones

Los hechos relatados no permiten concluir, a nuestro juicio, con las agore-
ras previsiones sobre el empleo de los buques mediterrdneos en aguas atlanti-
cas ni con las conclusiones que, en el mismo sentido, parecen desprenderse a
posteriori de su intervencién en la jornada de Inglaterra.

Ciertamente, galeras y galeazas eran buques disefiados para su empleo en
las condiciones de mar y tiempos reinantes en el Mediterraneo. Y, ciertamente
también, las galeras resultaron rdpidamente excluidas de la expedicién, sin
llegar a avistar siquiera las costas britdnicas. Es cierto, por ultimo, que las
galeazas demostraron disfunciones en su disefio, centradas en el timdn, que
afectaron a su marcha.

A pesar de todo ello, creemos que galeras y galeazas tenian un mas que
adecuado encaje en la composicion de la armada. Ante todo, hemos de recor-
dar que participaron en forma ventajosa en la batalla y conquista de la isla
Tercera en 1583. Se trataba, pues, de buques que ya habian realizado navega-
ciones atldnticas de importancia, al igual que las habian hecho las galeras —y,
al menos, una galeaza— destacadas a América como defensa de aquellas
aguas y proteccion ante la incursién de Drake. Quizd no fueran los buques
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ideales para las navegaciones de altura en el océano, pero habian demostrado
su adaptabilidad a este. La gran tormenta de finales de julio —excepcional
para estas fechas en esas aguas— constituy6 un factor sobrevenido de la
mayor importancia.

En segundo lugar, por lo que a las galeazas se refiere, estas demostraron su
utilidad, como hemos visto, en las diferentes ocasiones en que sus servicios
fueron requeridos en las distintas situaciones tdcticas. Su potencia de fuego y
su relativa independencia del viento hacia de ellas un instrumento indispensa-
ble. Y aun podrian haber prestado un servicio mucho mayor de haber estado
dotadas con el nimero de remeros que requeria su tamafio y, sobre todo, si
hubieran ido acompafadas de su complemento indispensable para suplir su
escasa capacidad de movimiento: las galeras. Sabemos, en efecto, que precisa-
ron de ellas para ocupar su puesto en la linea de combate de Lepanto; y cono-
cemos también que Santa Cruz consideraba indispensable contar con dos gale-
ras por galeaza.

En cuanto a las galeras por si mismas, ademds de su apoyo a las galeazas,
constituian un elemento fundamental de la armada en funciones de remolque
de buques averiados, de ordenacion y apoyo de la linea de combate, de explo-
racién, de transmisiéon de Ordenes, de desconcierto del enemigo amagando
ataques a las costas y, por ultimo, de sostén en las previstas operaciones de
desembarco, como habian hecho brillantisimamente en las Azores en 1583,
pues no podemos olvidar que el objetivo final de la armada era el desembarco
en las costas inglesas, y que este no se habria de hacer sin oposicion.

Naturalmente que todo ello partia del supuesto de que hubieran podido
mantener su puesto en la armada y no hubiesen tenido que retirarse por tempo-
ral, pero ello —ya lo hemos dicho— parece mds consecuencia de su vejez y malas
condiciones estructurales que de la inadecuacion del tipo a las misiones
propuestas. El problema venia de antes, pues la larguisima preparacion de la
armada habia dado tiempo sobrado —como habia pedido Santa Cruz— para cons-
truir en Barcelona otras unidades que hubieran estado en perfectas condiciones.

El hecho de que, ademds, la fuerza de los temporales resultara excesiva
para esta clase de buques, con independencia de su estado, debe considerarse
un factor de riesgo, siempre presente en las operaciones navales, que no debia
enturbiar la decisién de emplear estas embarcaciones. La propia excepcionali-
dad de los temporales los hacia inesperados en esas fechas, lo que abunda en
la misma conclusién.

Por tltimo, lo que nos induce fundamentalmente a admitir el acierto de su
inclusién en la armada es su decidida defensa por Santa Cruz, quien conocia
como nadie las limitaciones y potencialidades de estas dos clases de buque y
la conveniencia de su empleo. Que, en esas condiciones, se escatimara el
nimero de galeras resulta incomprensible. Y todavia lo es mds si recordamos
que el rey pretendia aumentar el nimero de galeazas —seis si hubiera sido
posible—, lo cual contrasta con que al propio tiempo negara las necesarias
galeras complementarias. La galeaza-galera constituia una unidad tictica indi-
soluble, y esto no parece haber sido comprendido por Felipe II. Finalmente, es
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de justicia comprender la preocupacion del rey de no dejar enteramente
desguarnecido el Mediterrdneo frente a la siempre latente amenaza turca. En
fin, como siempre, se trataba de una cuestion de prioridades.

Post armada

El fracaso de 1588 no signific6 el abandono del propdsito de Felipe II de
invadir Inglaterra pues, de inmediato, se emprendieron las acciones necesarias
para reconstruir la armada con el mismo objetivo; mucho menos supuso el fin
de la presencia de galeras y galeazas en las aguas atlanticas, lo que no deja de
ser un reconocimiento de su valia en ese medio.

A este fin, lo primero era eliminar los defectos técnicos que pudieran afec-
tar a su empleo. Asi, las galeazas, que habian demostrado debilidad en el
timén, fueron objeto de un estudio ordenado por el rey: «Que procure darles el
remedio que conviene, de manera que cese el dafio que han tenido por lo pasa-
do, en todo lo que fuere menester dédrsele». El estudio fue probablemente
realizado por Cristébal de Barros, quien propuso modificar la sujecién del
timén en la forma que se ilustra en la figura de la pagina siguiente”. El rey
ordend que la modificacion pasara a informe «de D. Alonso Bazdn y de don
Bernardino de Avellaneda para que lo vean; y siendo asi que serd a propdsito
lo pongan en ejecucién y avisen». No hay constancia de informes contrarios, y
es de suponer que la obra se ejecutara, pues llevaba explicita la orden real
para ello. Lo que es evidente es que habria de suponer un reforzamiento nota-
ble en la sujecion de los timones.

En cuanto a las galeras, tenemos noticia de modificaciones de disefio
tendentes a reforzarlas y a darles mayor aguante de mar; asi se desprende de
una comunicacién enviada al dux y al Senado de Venecia por su embajador en
Madrid, Hierénimo Lippomano, el 29 de febrero de 1588: «S.M. ha ordenado
que se fabriquen en Lisboa 20 galeras aprestadas para navegar por mares
ingleses; deberdn ser mds cortas y altas que las de ahora y ya estd preparada la
madera»’*.

La noticia parece fundada, dada la notable exactitud de los informes de esta
embajada; estd, ademds, parcialmente confirmada por otros documentos espa-
fioles de la época. En efecto, segtin un reciente estudio®, en el verano de 1589
lleg6 a Lisboa don Francisco Coloma para impulsar el buen estado de las gale-
ras, el cual encontrd las existentes «bastante deshechas», por lo que proponia la
construccion de nuevas unidades en Lisboa, aprovechando las maderas del

(37) AGS, GA, legs. 245-13 y 347, docs 4 y 4, y MPyD 14, 089, reproducidos en La
batalla del Mar Océano 1V-4,p. 13.

(38) La batalla del Mar Océano 1V-4, doc. 6559.

(39) TrAPAGA MONCHET, Koldo: «Las armadas en el reino de Portugal en los reinados de
los Felipes (1580-1640)», en G.* FERNANDEZ, Mdximo (ed.): Familia, cultura material y formas
de poder en la Espaiia moderna. Ill Encuentro de Jovenes Investigadores en Espaiia Moderna,
Fundacién Espafiola de Historia Moderna, Valladolid, 2015, pp. 843ss.
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Modificacién de los timones de las galeazas propuesta por Cristébal de Barros

reino asi como la existencia de un buen constructor, el maestro Bartolomé, a
quien calificaba como «el mejor oficial que hay ahora de este menester porque
es tan afortunado en fabricar galeras que todas las que el ha hecho han salido
tan buenas como es notorio». Acordado el precio (2.900 ducados por buque),
en diciembre de 1590 se ordend la fdbrica de dos unidades que construiria
Sebastidn Tenudo en Seixal, municipio préximo a Lisboa, y de las que la
primera deberia estar terminada antes de fin de mayo de 1591. Sobre su disefio,
Coloma, refiriéndose al contrato suscrito con el fabricante, informaba al rey, en
carta de 28 de diciembre, de que «queda entendido, porque conviene, que estas
galeras se fabriquen de la traza y medidas que de el Maestre mayor Bartolomé
Jord4n que alli hizo otras embarcaciones a propdsito para navegar en los mares
de Poniente; le ordené [al constructor] que de la dicha traza y medida y confor-
me a ellas se hagan estas dos galeras»®.

Parece evidente que estas galeras de nuevo disefio de que nos habla Colo-
ma, aptas para los mares de Poniente, es decir, el Atldntico, son las que
mencionaba el embajador veneciano. Nada sabemos de su disefio especifico, lo
que constituye una mas de las grandes lagunas de nuestro conocimiento sobre
los aspectos técnicos de las galeras de la época*. Solo poniendo en relacién
ambas noticias, y ddndolas por vélidas, podemos intuir que eran mds cortas y
con obras muertas superiores a las de las galeras tradicionales, con el objeto de
dar a los cascos mayor resistencia y proteccioén contra las olas. De ser asi, lo

(40) AGS, GyM, leg. 291, doc. 31, cit. por TRAPAGA MONCHET, ob. cit.

(41) A pesar de los grandes avances que han representado las obras de Olesa Muilido,
Fondevila y otros, las galeras —y atin mds las galeazas— contintan siendo una de las asignaturas
pendientes en la historia de la construccidn naval espafiola y un reto para los investigadores
futuros.
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que parece muy probable, ello seria a costa de la velocidad, no solo por la
modificacién de la relacion eslora:manga, sino también por su necesario mayor
calado y la disminucién del nimero de remeros al acortarse la cimara de boga.

Tampoco existe constancia de que se construyeran las 20 galeras de nuevo
diseflo que mencionaba el embajador; més bien las noticias sobre construccién
de galeras en esos afios lo desmienten.

En cuanto al empleo de galeazas y galeras después de 1588, existen datos
fehacientes. Asi, sabemos que en 1590 estaban ya dispuestas e incorporadas a
la armada las dos galeazas napolitanas que no habian participado en la campa-
fia de 1588 por no estar terminada su construccion.

En septiembre de 1590, la flota de Sancho Pardo Osorio, con 7 naos,
4 galeazas, 3 galeras y 27 pataches y zabras, mds 1.812 hombres de mar y
4.578 de guerra, zarpa con instruccion de dejar en Blavet las tropas al mando
de don Juan del Aguila, asi como las 4 galeazas, 3 galeras y algunos buques
ligeros al mando del napolitano Peruchio Morén, y cumplido que sea, volver a
Espafia®. Las cuatro galeazas eran nuestras conocidas Napolitana y Ziriiga,
ya reparadas, y las dos nuevas, llamadas Capitana y Bazana; las tres galeras
eran las antiguas Princesa y la Diana, y la nueva galera real Bazana.

Las galeazas desempefiaron un brillante papel, apoyando con su artilleria
la captura del puerto de Blavet, que pasé a convertirse en la base de las fuer-
zas espafiolas de la zona una vez fortificado y reforzado con piezas gruesas de
artillerfa cedidas por las propias galeazas. Otras piezas de estas contribuyeron
también a la toma del castillo de Hennebont, en cuyas murallas abrieron
brecha. Cumplida su funcién, volvieron a Espafia en 1591, junto con las tres
galeras citadas, siendo estas ultimas sustituidas por otras cuatro al mando de
don Diego Brochero. Por desgracia, en el viaje de vuelta se perdieron la Ziiii-
gay la Napolitana.

En 1594, Pedro Lopez de Soto, veedor de la armada, constructor naval y
posible autor del Didlogo entre un vizcaino y un montariés*, proponia al rey
unos nuevos buques para la Armada del Mar Océano, entre los que se incluian
20 galeazas de nuevo disefio y solo 250 toneladas.

En 1595, fragatas espafiolas operaban desde las costas francesas de Breta-
fia (Blavet), entonces en poder de nuestras armas. Tales fragatas llegaron a
efectuar numerosas incursiones en las costas inglesas, como la acaudillada por
don Carlos de Amezola en julio de ese afno, que desembarcd en Cornwall e
incendi6 los pueblos de Cornish y Penzance, para capturar a la vuelta 46
buques mercantes holandeses*.

(42) FERNANDEZ DURO, Armada espaiiola 111, p. 69.

(43) VICENTE MAROTO, M.* Isabel: «El tratado de arquitectura naval Didlogo entre un
vizcaino y un montafiés y su atribucion», en GUERREIRO, Indcio, y CONTENTE DOMINGUES, Fran-
cisco (coords.): Fernando Oliveira e o seu tempo. Humanismo e arte de navegar no Renasci-
mento europeu. Actas da IX Reunido Internacional de Historia da Ndutica e da Hidrografia.

(44) MNM, Col. Sanz Barutell, art. 4.°, n.° 1242, «Relacién de lo sucedido en el viaje que
por orden de S.M. ha hecho el Capitdn Carlos de Amezola con las cuatro galeras de su cargo en
la costa del reino de Inglaterra».
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Coetdaneamente a estos hechos, Federico Spinola, hermano de Alberto,
comprendiendo la conveniencia de atacar el trafico angloholandés como
medio més eficaz de debilitar del enemigo®, y advirtiendo la imposibilidad de
enviar a aquellas aguas buques de gran porte, por la escasez de fondos en los
puertos dominados por las armas reales, propuso destacar a Flandes una
escuadra de galeras que pudiera realizar esta funcidn, dados su escaso calado
y su independencia del viento.

La exitosa campafia de Amezola de 1595 parecia reforzar esta solucion
que, tras la demora ocasionada por la muerte de Felipe II, en 1598, se llevd
definitivamente a cabo en el siguiente afio. Y asf, el 28 de agosto 1599 salen
de Santander seis galeras —y probablemente dos fragatas de remos—, que arri-
ban felizmente a Flandes el 11 de septiembre. Desde alli inician una devasta-
dora campaiia contra el trafico que motiv6 que Inglaterra y Holanda adaptaran
la inusual decisién de construir sus propias galeras para contrarrestar a las
espaflolas. Inglaterra construy6 nada menos que 12 unidades, y Holanda, tres
de muy grandes dimensiones, entre ellas la mayor, denominada Galera
Negra de Zeelanda*. Las galeras espafiolas tomaron como base el puerto de
La Esclusa, desde donde hostigaron el comercio enemigo.

Por el contrario, en 1601, una escuadra de ocho galeras al mando de
Spinola sale de El Puerto de Santa Marfa llevando el tercio de don Juan de
Meneses como refuerzo de Flandes. En la costa de Portugal pierde dos
galeras, en combate con una escuadra inglesa que atacaba a un buque
portugués que regresaba de la India. En octubre llega al canal de la
Mancha, donde la esperaban las escuadras inglesa y holandesa. En el
combate subsiguiente se hunden las galeras Lucero y San Felipe; la Padilla
tiene que refugiarse en Calais; la San Luis, en Dunkerque, y las otras dos,
en Nieuport, desde donde, en noches sin viento y navegando a remo, consi-
guen llegar al puerto de La Esclusa. Una vez mds se pone de manifiesto la
inferioridad de estos buques, en combate en mar abierto, contra galeones
fuertemente artillados.

No fue ello obstdculo para que, el 24 de mayo de 1603, Federico Spinola,
reforzado con nuevas unidades, salga de nuevo de La Esclusa con ocho gale-
ras (Capitana, Patrona, Fama, Espaiiola, Ventura, San Juan, S.“ Margarita y
Doncella), que tuvieron un enfrentamiento con los holandeses en el que muri6
Spinola, con lo que las galeras se retiraron del combate con fuertes pérdidas,
si bien inferiores a las del enemigo.

Poco después se perdia La Esclusa y con ella desparece la Escuadra de
Galeras de Flandes.

(45) En aquellos aflos comienza a imponerse la idea de que es necesario reorientar la
guerra de Flandes, dando primacia a los esfuerzos navales frente a los terrestres, tan costosos,
lentos y poco fructiferos por la eficacia de la nueva fortificacion abaluartada.

(46) Gray, Randal: «Spinola’s Galleys in the Narrow Seas, 1599-1603», Mariner’s
Mirror, nim. 64, 71-83. Para mayor informacion sobre las galeras inglesas, véanse BENNELL,
J.E.G.: «English Oared Vessels of the Sixteenth Century», ibidem, nim. 60, 9-26, y GLASGOW
JR., Tom: «Oared vessels in the Elizabetahn Navy», ib., nim. 52, 71-377.
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Combate de 3 de octubre de 1602. Hendrick Cornelisz Vroom (1562-1640)

No fue solo esta circunstancia la que determiné el abandono de las galeras
de las aguas del Norte, sino mas bien la evolucion natural, que iba privando a
estos buques del papel protagonista que habian ostentado hasta ese momento.
La mejora en el aparejo de los galeones y su potencia artillera mucho mayor
estaban dandoles una preponderancia en todos los mares, también en el Medi-
terraneo, en detrimento de los buques de remo. En el Flandes espaiiol, escena-
rio de sus dltimos triunfos, se estaba produciendo, ademds, una circunstancia
especifica: la aparicién de un nuevo buque, la moderna fragata, en parte inspi-
rada en la operativa y en la construccién de las galeras, que estaba llamada a
revolucionar la guerra naval y que dejaba poco espacio a sus antecesoras*. La
cronica falta de galeotes era, sin duda, otro elemento que jugaba en contra de
su pervivencia.

Todavia, sin embargo, galeras y galeazas, ambas en nimero claramente
decreciente, estaban llamadas a mantenerse en el Mediterrdneo por algin

(47) Sobre el nacimiento en Flandes de la moderna fragata y su relacién con los buques
de remo espafioles, véase G.:-TORRALBA PEREZ, Enrique: Las fragatas de vela de la Armada
espariola, 1600-1850 (su evolucion técnica), 2012, pp. 32ss.
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tiempo, cada vez con mayor competencia de los buques redondos. Ya hemos
visto anteriormente su pervivencia en Venecia. En Espafa, a principios del
siglo xvi1, el duque de Osuna, virrey de Népoles, consideraba que, si se daba
el caso, podia hacer frente a las fuerzas coligadas de Venecia y Turquia con 12
galeones, 2 galeazas y 30 galeras de Ndpoles, y 2 galeones y 10 galeras de
Sicilia, y «aunque los venecianos quisieran unir sus fuerzas con las del turco,
no resistirian a semejante escuadra»*. Pero tampoco el Mediterrdneo escapaba
de la marcha de los tiempos.

Y aun este cardcter progresivamente residual se sustentd por la existencia
de los buques piratas norteafricanos, a los que es preciso combatir con sus
propias armas. Por ello, la paulatina sustitucion de estas galeras enemigas por
los jabeques determina la misma sustitucion y la practica extincion de las
galeras en nuestra Armada, salvo el fugaz y anacrénico renacimiento de 1785.

(48) PEREZ BUSTAMANTE, Ciriaco: «El dominio del Adridtico y la politica espafiola en los
comienzos del siglo xvii», Revista de la Universidad de Madrid, vol. 11, nim. 5, 1953, 57-80,
p. 76.
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Resumen

El presente articulo se propone el estudio del origen, la evolucién y la
descripcién de la decoracion de la proa en las embarcaciones desde la antigiie-
dad, y de cdmo esta herencia primigenia fue recogida por la cultura grecorro-
mana y repercutié en las embarcaciones de la Armada espafiola, citando algu-
nos de los ejemplos mds representativos y centrandose en el mascarén de proa
del buque insignia espafiol, el Juan Sebastidn Elcano.

Palabras clave: navegacioén, mascarén de proa, Neptuno, Diana, Minerva,
Hispania, historia del arte, literatura cldsica, Elcano.
Abstract

This article proposes the study of the origin, evolution and description of
the decoration of the bow on ships since antiquity; how this primary heritage
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was picked up by the Greco-Roman culture and had an impact on the ships of
the Spanish Navy, citing some representative examples and focusing on the
figurehead of the Spanish flagship the Juan Sebastian de Elcano.

Keywords: navigation, figurehead, Neptune, Diana, Minerva, Hispania, Art
History, Classical Literature.

El hombre antiguo ante las fuerzas de la naturaleza

comprender las fuerzas de la naturaleza que no logra dominar: el agua,

la tierra, el aire, la lluvia, el sol, etc., es decir, la physis, como dirian los
griegos, o sea, la naturaleza, de la que dependia para subsistir, asi como el
miedo, la violencia, la fortuna, la paz, el destino, la muerte, el genio y las
caracteristicas humanas inmateriales. Ese hombre primitivo solo poseia sus
proplos ojos para comprender el universo que le rodeaba, y la tnica exphca—
cién que encontraba pasaba por convertir esos seres en entidades superiores a
él. Asi surge el concepto de divinidad, que fue calando y transmitiéndose,
primero oralmente y luego literariamente, pero también a través de las artes
figurativas. En principio, la imagen de estos entes superiores era abstracta y
amorfa, lo que llevé a la conclusion, como puso Aristételes en boca de Tales
de Mileto, de que «todas la cosas estdn llenas de dioses» (Aristételes, De
anima A'5,411 a 7). Luego, conformdndolos a su imagen y semejanza, con el
paso de los siglos —y de los milenios— la mente humana aplica formas antro-
pomodrficas a esas divinidades abstractas, quedando el naturalismo, el politefs-
mo y el antropomorfismo como base de la religiosidad grecolatina, lista para
que de nuevo el tiempo creara el mito y las leyendas de cada una de ellas
(Aristoteles, Politica, 1,1, 125b, 24-29).

Homero, en la lliada y la Odisea, nos presenta unos dioses inmortales que
viven en el Olimpo, comen ambrosia y beben néctar, pero sienten y padecen
igual que los seres humanos, con sus mismos vicios y virtudes, manejando a
voluntad y caprichosamente sus destinos.

Cuando el hombre antiguo acometia una empresa de navegacion, asumia
un alto riesgo de perder la vida en el intento. Por ello, nuestros antepasados
encomendaban sus viajes, sus hazafnas y sus vidas a los dioses. Navegar al
estrecho de Gibraltar desde el Mediterraneo oriental significaba llegar al
Iimite del mundo conocido, motivo por el cual, segtin la leyenda, Hércules
grabd en €l las palabras Non plus ultra. En este punto geografico se abria el
desconocido reino de Océano, divinidad que gobernaba en ese inmenso mar
circular exterior, en forma de anillo, que rodeaba la tierra hasta el mismo
borde del abismo. Era un mundo peligroso, lleno de criaturas asombrosas y
monstruos marinos. Océano era uno de los titanes, hijo de Gea y Urano, es
decir, nacié de la unién nada menos que de la Tierra y el Cielo. En los
primeros tiempos era una divinidad bien diferenciada del Poseidén de los

l A concepcion de divinidad en el hombre antiguo parte del deseo de
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griegos (Neptuno para los romanos). Tanto Océano como Poseidén eran
dioses de las aguas. Pero a este, hijo de Rea y Cronos, en el reparto del
gobierno del mundo le tocaron las aguas y mares interiores, mientras que a
sus hermanos Zeus y Hades les correspondieron el cielo y el mundo de
ultratumba, respectivamente. Las dos divinidades marinas aparecen bien
diferenciadas ya en la Teogonia de Hesiodo (segunda mitad s. VIll-primera
mitad s. vir a.C.)".

La decoracion de la proa en la evolucion histérica de la construccion
naval mediterranea. De la nave de Esciros a la galera real

Dentro del dmbito del Mediterraneo, hace mas de 5.000 afios los egipcios
ya empezaron a construir diferentes tipos de embarcaciones para desplazarse
por el Nilo con grandes grupos de personas y para el transporte de mercancias.
Colocaban en la proa de sus barcos la flor de loto, emblema nacional. Mds
adelante, la navegacion adquirié una especial importancia con los fenicios,
que antes de finalizar el segundo milenio a.C. cruzaron el Mediterrdneo,
enviando sus embarcaciones desde la ciudad de Tiro hasta el extremo occiden-
tal, en busca de metales, y fundaron la ciudad de Gadir. Aquellas embarcacio-
nes de madera, movidas a vela y a remo, carecian de la seguridad y de la
tecnologia de las actuales. Esos hombres, antes de hacerse a la mar, realizaban
sacrificios y ofrendas a sus dioses, para conseguir un feliz regreso. Los grie-
gos adornaban sus barcos con imdgenes de dioses pero sobre todo de diosas,
ya que la palabra griega naus, «barco», es de género femenino, lo mismo que
la latina navis, aunque los romanos a veces colocaban figuras de animales
como el cocodrilo.

Las diferentes culturas mediterrdneas de la antigiiedad construyeron
embarcaciones de propulsion a vela, a remo, o mixtas, que eran las de mayor
tamafio y las que realizaban travesias mds largas. Estas aparecen ya a princi-
pios del segundo milenio a.C. en la civilizacién minoica, surgida en la isla de
Creta, que controlaba la mayoria del trdfico maritimo que se daba en este
momento en el Egeo y en gran parte del Mediterrdneo oriental. La talasocracia
cretense va a mantener su hegemonia sobre estas aguas hasta el siglo xv a.C.,
cuando su flota fue anulada por la micénica (1550-1490 a.C.)*.

Ademds de continuar con la tradicidon naval anterior, las representaciones
de barcos micénicos son el eslabon perfecto con las naves del primer milenio
a.C. Una de las mejoras mds importantes que se van a producir en este

(1) Hesiopo: Obras y fragmentos (Teogonia) (trad., A. Pérez Jiménez y A. Martinez
Diez), Biblioteca Bésica Gredos, Madrid, 2000, 5-20, p. 9,y 125-135,p. 17.

(2) Sobre la navegacion en el Mediterrdneo en el segundo milenio a.C., véase SISTAC
MARINA, S.: «La navegacién mediterrdnea en la antigiiedad. Arqueologia e iconografia» (tesis
final de grado dirigida por el doctor Alejandro Martin Lépez), Universidad de Zaragoza, 2013-
2014, pp. 17ss.
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momento es la aparicion en los proto-
tipos navales de una roda elevada,
practicamente vertical, cuya quilla se
prolonga formando un tajamar.

De época micénica es el ejemplo
de mayor belleza que poseemos sobre
este tipo de embarcaciones. Corres-
ponde a una jarra de estribos pintada,
hallada en Esciros. En ella se repre-
senta una nave de vela, con alta proa,
decorada con una cabeza de ave acud-
tica, posiblemente un cisne o dnade.

Otras dos embarcaciones micéni-
cas han podido ser reconstruidas a
partir de tres fragmentos de cerdmica
aparecidos en Phylakopi (Melos).
Ambas poseian este tipo de proas
verticales, con sendos tajamares y
Tarra de Esciro. (Museo Arqueolégico de Esciros) acabadas en un prétomo, es decir, la

representacion en altorrelieve de un

animal real o imaginario, de un mons-

truo o de una persona’. El prétomo con
forma de équido se convertird con el tiempo en un elemento de decoracién
tanto de barcos de guerra como de mercantes de distintos tamafios.

Los mercantes micénicos que navegaban por el Mediterrdneo con cascos
de forma redondeada, que acababan en una roda y en un codaste exvasados,
solian llevar sobre la proa un ave en accion de volar —lo que podria hacer refe-
rencia al sistema de uso de pdjaros como forma de orientacién pre-astrondmi-
ca—, a la vez que un figurén a modo de mascarén®.

En torno al 1200 a.C., la invasién de los llamados Pueblos del Mar rompe
la estabilidad en el Mediterrdaneo oriental y llega el ocaso de la sociedad micé-
nica. Tales pueblos poseian una arquitectura naval avanzada y adaptada a las
préacticas de la guerra, lo que se puede ver en el desarrollo que experimenta en
este momento el espolén situado a proa, innovacidon que va a caracterizar el
desarrollo de la guerra naval en el Mediterraneo hasta el final del mundo anti-
guo. El espolon es una prolongacion de la quilla en la proa, que suele estar
hecha de madera y recubierta con piezas de metal, cuya funcién era la de abrir
brechas en los cascos de los barcos enemigos por el sistema de la embestida.
Para ello se utilizaba la fuerza cinética empleada por la propulsién de los
remeros. Tras los Pueblos del Mar y la reorganizacion de las sociedades en el

(3) Ibidem, pp. 19ss.

(4) Luzon, I M.,y CoiN, L.M.: «La navegacion pre-astronémica en la antigiiedad: utiliza-
cién de pdjaros en la orientacidon ndutica», Lucentum. Anales de la Universidad de Alicante.
Prehistoria, Arqueologia e Historia Antigua, nim. 5, 1986, 65-86.
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Préximo Oriente a principio de la Edad del Hierro, se produjeron las innova-
ciones técnicas en el campo de la arquitectura naval que pasaron a manos de
las ciudades fenicias. En esta época en concreto, los enclaves de Tiro y Sidon
conocieron un momento de gran prosperidad’.

Nuevamente la iconografia naval de esta época arcaica (ss. IX-vil a.C.) nos
confirma la presencia de remeros y su colocacion dentro de la embarcacion.
La clasificacion naval basica se hace en funcién del nimero de remos: diacon-
tera (20 remos), triacontera (30 remos) y pentecontera (50 remos). También
se realiza otra clasificacion segtin la disposicion de estos en el navio: birreme,
trirreme, etc.

Los fenicios disponian de dos tipos de barcos fundamentalmente: los
barcos de carga de gran tamafo, conocidos como gdlah; y las naves mds lige-
ras y con funciones variables, que pertenecian al tipo hippos. Las primeras
estaban englobadas dentro de los grandes navios mercantes y se movian
Unicamente por una vela cuadrada. Las segundas tomaban su nombre del
prétomo en forma de cabeza de caballo que remataba su proa®. Este mascar6n
de proa permitia no solo identificar al navio y su nacionalidad, sino incluso al
barco concreto.

Mis tarde, gracias a las naves que aparecen pintadas en la cerdmica griega
de la segunda mitad del siglo vir a.C. sabemos que solian ser en su mayoria
embarcaciones de guerra, con un casco parecido a la estructura de una canoa
monoxila, y quilla prolongada en la proa con la forma de un tajamar o espo-
16n. Son representaciones propias del Geométrico, que continda en el siglo vir
hasta el v a.C., siendo un ejemplo claro la del navio de la copa del pintor
Exequias de Vulci, del tercer cuarto del siglo vi a.C. La popa de la nave es
redondeada hacia el interior, rematada por una cabeza de cisne. En cambio, la
proa estd elevada de forma completamente vertical y aparece proyectada hacia
el exterior, en su parte inferior, en lo que parece un espolén. Este espolon
presenta la peculiaridad de que por vez primera aparece decorado como si se
tratara de la figura de un animal, frecuentemente un jabali.

En el siglo vi a.C., la conquista de la ciudad de Tiro —centro neurdlgico de
la marina fenicia— por el ejército babilonio comandado por Nabucodonosor
(573 a.C.) marca el fin del control comercial fenicio en las aguas del Medite-
rraneo. Esto va a llevar a Cartago a poseer el control de las transacciones
comerciales por via maritima, entrando en competencia con los griegos y los
romanos’.

Un ejemplo de embarcacién ptinica es la figura de terracota del yacimiento
ibérico del Cerro de las Balsas (Alicante), de entre el siglo 1v y el 11 a.C. En
él, como prolongacién de la quilla en proa, se halla una estructura decorada

(5) SISTAC MARINA, ob. cit., pp. 22ss.

(6) Ruiz bE ARBULO, J.: «Los navegantes y lo sagrado. El barco de Troya. Nuevos argu-
mentos para una explicacion ndutica del caballo de madera», en Arqueologia Nautica Medi-
terranea, 2009, 535-550, p. 540.

(7)  SISTAC MARINA, pp. 24-25.
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con ojos almendrados y dientes, rematada con lo que seria un espolén o un
pronunciado tajamar®.

Los griegos, a partir de finales del siglo viir a.C., iniciaron un afanoso plan
de colonizacién por todo el Mediterrdneo por un motivo de exceso demografi-
co, pero también con un claro objetivo comercial. Hicieron famosas sus naves
de guerras de tres filas de remos o trirremes, que los romanos adoptaron mas
tarde para su flota.

El periodo de hegemonia de las trirremes coincidié con el del florecimien-
to de las ciudades-estado griegas, en especial de Atenas. Con ellas la talaso-
cracia ateniense controlé el Mediterrdneo oriental en el siglo v a.C. A finales
de esta centuria los sicilianos modificaron sus trirremes reforzando la proa, lo
que continué durante toda la época helenistica mediante la adhesion de servio-
las o pescantes, para colisionar contra la proa del enemigo. Esto permiti6 a los
sicilianos acabar con la escuadra ateniense.

A partir del siglo 1v a.C. se inici6 en el Mediterraneo una carrera armamen-
tistica naval durante la cual empezaron a construirse y a desarrollarse unos
modelos navales muy diferentes de los anteriores, como las cuadrirremes, quin-
querremes, etc. El precursor y principal instigador de este hecho fue Dionisio
de Siracusa, quien en el afio 399 a.C. comenz6 a fabricar navios de este tipo.

Tras la caida del imperio romano, las técnicas y disefios de las galeras
clasicas fueron préacticamente olvidados. A partir del siglo 1 de nuestra era se
ideardn soluciones nuevas para problemas antiguos que daran lugar a inventos
nduticos novedosos y muy importantes, como la sustitucién de la vela cuadra-
da por la latina. Las galeras seguirdn existiendo en el Mediterrdneo hasta el
siglo X1X, cuando su uso serd totalmente innecesario, desde un punto de vista
préctico, debido a la aparicion de los buques propulsados por vapor®.

Desde el Neolitico, e incluso con anterioridad, se utilizaba la observacion
de los pdjaros junto con la navegacion de cabotaje. Luego estas técnicas
coexistieron con la observacion de las estrellas, especialmente para orientarse
en alta mar".

El estudio en profundidad de la astronomia en relacidn con la navegacion,
asi como la concepcién del mundo en el periodo grecorromano, excede
completamente los objetivos de este trabajo. No obstante, diremos que los
antiguos griegos fueron los primeros en tratar de comprender cémo y por qué
se movian los astros en el cielo, en su intento de dar una explicacién a los
fenémenos de la naturaleza sin recurrir a causas sobrenaturales. Sus pensado-
res se enfrentaron a los misterios del universo con unos medios muy rudimen-
tarios. Con todo, gracias a su afédn altruista y gratuito de saber por el simple
hecho de saber, a su avidez de conocimiento y a su capacidad de observacion,

(8) ORTEGA, J.R., y otros: «Una pieza singular: la terracota de una birreme del poblado
ibérico del Cerro de las Balsas», La Albufereta, nim. 35, Alicante, 2003, 147-157, p. 154.
(9) SiSTAC MARINA, pp. 29-30.
(10) PINEDO, J., y ARELLANO, l.: «LLa navegacion en el Mediterraneo. Cartografia», Cuader-
nos de Arqueologia Maritima, nim. 2, 1993, 45-72, p. 49.
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usando nada mas que las cualidades de la mente humana, consiguieron impor-
tantisimos avances y colocaron los cimentos de la ciencia moderna''.

Por otra parte, el mar asumié el papel como via natural de comunicacién
en el Mediterrdneo desde época arcaica, sobre todo entre las diferentes regio-
nes que, como las griegas, encontraban serias dificultades por tierra por sus
condiciones geograficas. En consecuencia, los progresos nduticos fueron
continuos y notables, tanto en lo tocante a las técnicas de navegacién como en
lo relativo a la construccién de puertos.

También con Grecia llegé la primera utilizacion del barco como arma de
guerra, muy especialmente en la batalla de Salamina contra los persas. El
barco de guerra, estrecho para avanzar mas rdpido, debia estar propulsado por
remos. Ademds se le doté de las armas necesarias para hundir otros navios,
como el espoldon de bronce'.

El poeta griego Apolonio de Rodas (295-215 a.C.), con su obra las Argo-
nduticas, nos ha proporcionado la primera descripcion literaria que conoce-
mos de un mascardén de proa. Esta epopeya narra el viaje que Jason, el hijo del
rey Esén, realiz6 con la nave Argo desde Yolco, en la antigua Tesalia griega,
hasta el norte de la Célquide a través de la Propdntide y el Mar Negro, para
buscar el vellocino de oro por encargo de su tio Pelias, usurpador del trono de
su padre. Jasén construyé su nave con la ayuda de la diosa Atenea y le colocod
un madero parlante que trazaba el rumbo e informaba de los peligros y de
como evitarlos. Estuvo acompafiado por un gran nimero de héroes griegos
que, gracias a la ayuda de la princesa Medea, lograron hacerse con el velloci-
no de oro”. Esta obra recoge la herencia de la Odisea de Homero, antecesora
de la Eneida de Virgilio.

Desde la Edad Media, por lo general el mascarén hacia referencia al
nombre del barco; por este motivo los navios de los reinos castellanos y
aragoneses colocaban en la parte alta del tajamar figuras de santos, patronos,
virgenes, dngeles, etc., ya que el barco se bautizaba con algiin nombre de
entre ellos, debido a la alta influencia religiosa de la época. En Espaia, segiin
la zona, la Virgen del Carmen es la patrona por excelencia, pero también la
del Rosario o la del Pilar. Cada una de estas advocaciones se muestra muy
bien diferenciada en sus representaciones, ya que la primera lleva un escapu-
lario, la segunda, un rosario", y la tercera aparece sobre la columna en la que,
segun la tradicidn, fue azotado Jesucristo”. Estas representaciones, vinculadas

(11) Sobre este tema, véanse PEREZ JIMENEZ, A.: Astronomia y astrologia. De los orige-
nes al Renacimiento, Ediciones Cldsicas, Madrid 1992, y PEREZ SEDENO, E.: El rumor de las
estrellas. Teoria y experiencia en la astronomia griega, Siglo XXI de Espafia, Madrid, 1986.

(12) ALVAREZ ARROYO, G.: «La tecnologia en la Antigua Grecia», Revista de Claseshisto-
ria. Publicacion Digital, ndm. 197, 2011, p. 4 (consultada 11 abril 2021).

(13) APOLONIO DE RoDAs: Argonduticas (trad., M. Valverde Sdnchez), Biblioteca Bésica
Gredos, Madrid, 2000.

(14) Diaz RODRIGUEZ, V.: La Galeona gaditana ayer y hoy, Autoridad Portuaria de la
Bahfa de Cadiz, Cadiz, 2006.

(15) LASAGABASTER ARRATIBEL, D.: Historia de la Santa Capilla del Pilar, ed. del autor
[1999], Zaragoza, p. 201.
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en su mayoria con sociedades y pueblos marineros, cumplian una funcién
protectora frente a los azotes de la peligrosa mar.

Con la llegada del Renacimiento, el gusto por la cultura cldsica se extiende
en todos los d6rdenes socioculturales, y de esta manera apareceran las figuras
de los dioses romanos en los mascarones de proa. Tal es el caso de la galera
La Real, de tiempos de Felipe II, construida en Barcelona y buque insignia de
don Juan de Austria en Lepanto (1571). Entre 1965 y 1971, el carpintero de
ribera Manuel Gonzélez construyd una réplica para el Museo Maritimo de
Barcelona con ocasion del cuarto centenario de esta batalla. El casco del barco
se construy6 en madera de pino del Pirineo; la quilla y las cuadernas, en roble,
y los remos eran de madera de plétano.

No poseia un mascarén de proa propiamente dicho, sino un espolén con un
mascardn adaptado, cuya funcién era, en maniobra de ataque, clavar la proa
en el barco enemigo y asi facilitar el abordaje. Se trataba de una pieza conec-
tada hasta el centro del barco". El figurén de proa representaba al dios Neptu-
no, cabalgando semidesnudo sobre un delfin y alzando su caracteristico
tridente, lo que le otorgaba un aspecto amenazante. La pieza se desmontaba
antes de emprender el ataque y se volvia a colocar para navegar'®. El tema de
esta divinidad marina se volvid a utilizar en el navio Neptuno, construido en
1795 y hundido en Trafalgar en 1805.

Hay que tener en cuenta que, a partir del siglo xvii, las potencias mariti-
mas europeas, en sus buques de guerra y navios, utilizaban como mascarén de
proa la figura de un leén rampante coronado. A este respecto, en nuestro pais
se promulgaron unas reales ordenanzas navales’ que pretendian unificar la
simbologia representativa de la corona espafiola. Pero por real orden de 10 de
septiembre de 1793* se dio libertad para volver a tallar los mascarones de
proa de los buques de la Armada con figuras alusivas, por lo general, al
nombre o alias del barco, como es este el caso.

Como hemos visto, los romanos llamaron Neptuno a Poseidén®, y de esta
divinidad se conservan representaciones desde muy antiguo, como el Poseidén
portando su tridente que aparece en la placa de cerdmica corintia procedente de
Penteskouphia, fechada entre 550 y 525 a.C. y conservada en el Museo del
Louvre. Por tanto, ya desde el siglo vi a.C. se va transmitiendo una representa-
cién de esta divinidad con unas caracteristicas muy concretas. Se la suele
representar con un delfin, su atributo, y empufiando un tridente, que le servia

(16) PASTRANA JIMENEZ, L.: «El reflejo cultural de las sociedades maritimas europeas en
la ornamentacién de sus barcos. Mascarones de proa de la Real Armada espafiola durante el
siglo xvi», RIPARIA, vol. 4,2018, p. 201.

(17) «Barcos de madera en el Museo Maritimo de Barcelona», Boletin de Informacion
Técnica [del] AITIM, nim. 221, enero-febrero 2003, 28-33.

(18) PASTRANA JIMENEZ, p. 205.

(19) Archivo y Biblioteca del Museo Naval de San Fernando, Cddiz, serie Reales Orde-
nanzas y Ordenanzas Navales, 1765-1782.

(20)  Archivo General de Marina Alvaro de Bazdn, Arsenales, leg. 3708.

(21) HOMERO, lliada XV, 187-194, pp. 295-296.
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Neptuno, h. 135. (Museo del Prado, marmol ~ Reproduccién del mascarén de proa del navio
veteado) Neptuno, 1795-1805. (Museo Naval Madrid)

para agitar el mar y estremecer la tierra. Normalmente se le atribuye una
complexién fuerte, de atleta, con pecho ancho, misculos tensos y claramente
destacados, abundante cabellera y larga barba poco ordenada. La robustez de
su cuerpo y la espesura de la cabellera evocan las fuerzas de la naturaleza. En
escultura se han conservado sobre todo obras tipicamente romanas, creadas a
partir de varios modelos y formas estilisticas griegas. En algunas ocasiones, las
estatuas llevan también un pequefio delfin sobre la mano derecha extendida®.
Sin embargo, no hay que olvidar sus representaciones con sus hijos, los trito-
nes, o con caballos, animal que también se consideraba su atributo.

Mais tarde, el mascardn se convierte en una figura decorativa, generalmen-
te tallada en madera ornamentada o pintada que llevaban antiguamente los
buques en la parte alta del tajamar, segin la jerarquia de la embarcacién a que
engalanaba. Su uso fue muy generalizado entre los siglos XvI y XiX en los
galeones que surcaron los mares junto con otras embarcaciones de muy diver-
sa tipologia.

(22) Texto extractado de SCHRODER, S.F.: Catdlogo de la escultura cldsica, Museo Nacio-
nal del Prado, 2004, pp. 417-421.
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La aparicion del vapor como energia propulsora sefialard el declive del
mascardn, declive que se hizo mas patente cuando la madera pasé a ser susti-
tuida por el hierro, el acero o la fibra como material de construccién de los
barcos®.

Por tanto, y terminando este breve repaso histérico sobre la evolucion de la
construccion naval mediterrdnea, en el que nos hemos centrado especialmente
en la decoracién de la proa, podemos afirmar que el afdn de intercambio
comercial, o de colonizacién y conquista de territorios desconocidos, impulsé
al hombre antiguo a realizar travesias cada vez mds largas. Sin embargo, el
desconocimiento geomorfoldgico hizo que durante mucho tiempo se conside-
rara que la Tierra era plana y rodeada de un rio circular llamado Océano,
donde reinaba el dios del mismo nombre y habitaban criaturas monstruosas.
Esa corriente de agua era de una gran anchura y una orilla limitaba con la
tierra, pero tras la otra orilla solo existia el abismo. Se trataba de la concep-
ciéon de Anaximandro, que recogié Hecateo de Mileto a finales del siglo vi
a.C.y que se mantuvo vigente durante siglos.

Como conclusion de este apartado, diremos que la inseguridad que aque-
llos antiguos marineros sentian frente a los peligros del mar en las largas
travesias les hizo colocar en la proa de sus embarcaciones una imagen protec-
tora, de cardcter puramente apotropaico, que les concediera buenos augurios y
se enfrentara a los peligros del mar, proporciondndoles buena suerte. Esa
imagen, ademds, cumplia en la nave una funcién identificativa de su proce-
dencia, para diferenciarla de las demds. En las naves de guerra tenia un cardc-
ter ofensivo para amedrentar e intimidar al enemigo®.

El resurgir del gusto por el arte grecolatino. La época de la Ilustracion y
el neoclasicismo. El Santisima Trinidad,la Diana y el San Telmo

Tras el Barroco vendra la Ilustracion, un movimiento cultural e intelectual
principalmente europeo que, aunque hunde sus raices en el siglo xviI, no
alcanz6 su desarrollo hasta mediados del siglo xviil y se prolongé hasta prin-
cipios del xix. Inspiré profundos cambios culturales y sociales, entre ellos la
Revolucién francesa. Su objetivo era disipar las tinieblas de la ignorancia de
la humanidad mediante las luces del conocimiento y la razén®.

En su seno se gesto el arte neocldsico, que floreci6 a finales del siglo Xvii
y principios del x1x. El punto de partida fueron los descubrimientos de Hercu-
lano (1738) y Pompeya (1748), los cuales provocaron un aluvién de publica-

(23) PASTRANA JIMENEZ, p. 208.

(24) Ibidem, p. 200.

(25) La bibliografia sobre el pensamiento ilustrado y su desarrollo es muy abundante. En
este caso recomendamos la obra del lingiiista, filésofo e historiador ToDOROV, Tz.: El espiritu
de la Illustracion (trad. del francés de Noemi Sobregués), Galaxia Gutenberg, Barcelona, 2014,
y SANCHEZ BLANCO, F.: La Ilustracion en Esparia, Akal, Madrid, 1997.
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ciones que consiguieron poner de moda el gusto por el arte cldsico griego y
romano®.

En Espaiia, el movimiento ilustrado, y con él el arte neocldsico, entr6 de la
mano de la monarquia borbdnica, especialmente con Carlos III, aunque con
cierto retraso, dado lo anclado que estaba el Barroco, como modelo de arte
contrarreformista, en nuestro pais.

El mascarén de proa llega a la modernidad como una escultura normal-
mente de madera, situada en el beque de los galeones, en el tajamar de los
navios y fragatas, en el espolon de las galeras, en lo alto del caperol de las
embarcaciones menores, o bajo el bauprés de los barcos mds modernos. Ya
estaba afianzada la leyenda de que la funcion de esta expresion del arte mari-
nero era proteger el barco y sus tripulantes, pues representaba algin santo,
animal o deidad marina, y posteriormente, en el siglo xviil, incorporé también
figuras femeninas. Solo visitando los diferentes museos navales espafoles se
puede apreciar que las figuras de mujer talladas en los barcos son bastante
frecuentes, bien representando a una diosa, bien a una ninfa, una nereida o una
sirena cldsica. Pero, como ya se ha visto, también podemos ver la representa-
cién de Neptuno, dios romano del mar, con barba abundante, sosteniendo un
tridente.

Una excepcion fue sin duda el Nuestra Seiiora de la Santisima Trinidad,
navio de cuatro puentes y 136 cafiones, botado en La Habana, al que apoda-
ban «el Escorial de los Mares» por ser el mejor armado y el mayor del
mundo. Este coloso de madera, alumbrado en 1769 en los astilleros de
Cuba tras dos afios de trabajo y 40.000 ducados, fue el buque insignia de
la Espaiia de finales del xviil y principios del xiX. Por sus cubiertas pasa-
ron todo tipo de capitanes, y la riqueza de sus interiores no tenia paran-
gbén. Parecia imposible que pudiera ser hundido. Sin embargo, en 1805 se
fue a pique tras haber sufrido severos dafos en la batalla de Trafalgar,
después de haber luchado contra siete navios ingleses a la vez. Aquel dia,
sobre su cubierta fallecieron aproximadamente 200 marinos, cantidad
ingente para los combates de la época. No obstante, la masacre no impi-
di6é que el capitdn de este navio, Francisco Javier de Uriarte y Borja, y el
jefe de escuadra espaiiola, Baltasar Hidalgo de Cisneros, se enfrentaran
hasta la extenuacién a sus enemigos®.

Este gigante del mar tuvo como mascardn la figura del arcangel san
Miguel, tocado con casco y portando una espada y un escudo. Esta fue la
razén de que, una vez que aparecieron sus planos en Estados Unidos, en el
NARA (National Archives and Record Administration) College Park of Mary-
land, y en el Archivo Central de la Marina de la Federacion Rusa en San

(26) CHUECA GoITIA, F.: Historia de la arquitectura occidental. Neoclacisismo,
Dossat, 2005.

(27) VILLATORA, M.P.: «El desastre olvidado del Escorial de los mares: el coloso espafiol
que aterraba a los ingleses», Abc Historia, 17/07/2020 (https://www .abc.es/historia/abci-desas-
tre-olvidado-escorial-mares-coloso-espanol-aterraba-ingleses-202007160644_noticia.html,
consultado 10 de abril 2021).
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Petersburgo, se pensara que su mascaron representaba al dios romano Marte y
no al arcangel®.

El nombre de Miguel, etimoldgicamente, viene del hebreo mika’el y
significa «;quién como El?», grito de este arcangel en defensa de Dios en
repuesta al de Lucifer «;Quién como yo?» cuando se enfrentd al dngel rebel-
de. En consecuencia, Miguel fue tenido por el general principal de los ejérci-
tos celestiales, que volverd a vencer al demonio el dia del fin del mundo
(Apocalipsis 12, 7). Por este motivo es considerado un santo caballero que
lucha en favor de la doctrina divina. En este sentido se asimila a otros dioses
de caricter guerrero, como Ares para los griegos, asimilado a Marte por los
romanos®. En los albores del cristianismo, y después del concilio de Nicea,
con la cultura clasica todavia latente, cuando el monoteismo cristiano tiene
que empezar a llenar con santos, virgenes y patronos el vacio dejado por el
politeismo cldsico, en torno a san Miguel empieza a fraguarse un culto
eminentemente militar, y muy pronto su figura comienza a asumir, grosso
modo, las funciones de los dioses Mercurio y Marte. En el siglo v se le dedi-
ca un templo en Perugia®. Su condicién de arcdngel le permitia, como a
Mercurio, desplazarse volando desde el cielo a la tierra, comunicando a los
hombres con el mundo celestial. Pero ademads el santo viene representado
pisando al demonio —Lucifer—, a la manera cldsica, como un joven semides-
nudo, vestido de forma parecida al dios Marte, con la indumentaria castrense
de época romana, incluida la falda de cuero tipica de la terna militar clasica.
Llevaba sobre la cabeza un pequefio casco con un penacho de cortas
plumas™. De todas formas, en las diferentes representaciones de este arcangel
a lo largo del tiempo se palpa una preocupacién por dar a su imagen una
impronta de héroe de la antigiiedad cldsica —de ahi que vista el atuendo mili-
tar romano, con su enemigo a los pies—, si bien prescindiendo del desnudo,
tan frecuente en las representaciones grecorromanas, ya que la moral cristia-
na lo censuraba®.

Por tanto, en el caso del mascarén de proa del Santisima Trinidad es 16gico
que se dudara entre si representaba al dios Marte o al arcdngel san Miguel,
pues los atributos de este se basaban en los de aquel, por mds que en este caso
estd muy claro, porque al dios romano de la guerra no suele representdrsele
alado.

La fragata Diana fue botada el 10 de marzo de 1792 y estuvo en servicio
hasta 1833. Construida en Mahon (Menorca), se boté bajo la advocacién de
santa Ana, por lo que posteriormente tomaria el nombre de esta. También se le
cambid el mascarén original por el leén rampante. Aquel representaba una

(28) PASTRANA JIMENEZ, p. 197.

(29) Lorite Cruz, P.J.: «Iconograffa de San Miguel en la didcesis de Baeza-Jaén» (tesis
doctoral dirigida por P.A. Galea Andreu y M.A. Le6n Coloma), 2010, pp. 27ss.

(30) CaRrpiInI, F.: «L’arcangelo Michele nell’Europa occidentale» (https://ontanomagico.
altervista.org/09mArcangelo.pdf, consulta 10 de abril 2021).

(31) LoriTE CrUZ, p. 424.

(32) Ibidem, p.438.
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Diana de Versalles. Copia romana de original ~ Reproduccién del mascarén de proa de la
griego atribuido a Leocares. (Museo del fragata Diana (MNM)
Louvre)

preciosa diosa Diana cazadora tallada en marfil, material muy inusual, pues lo
mads frecuente era que este tipo de tallas se realizara en madera de pino o de
roble, por ser las mds adecuadas para soportar la batida del mar, los vientos y
las tempestades, que luego se protegian con varias capas de pintura®*. Actual-
mente se conserva una réplica de este mascarén en el Museo Naval de
Madrid, en la que se puede apreciar a esta diosa, hija de Jipiter y Leto, herma-
na gemela de Apolo, a quien los griegos llamaban Artemisa™.

Diana, emblema de la castidad, era la diosa virgen protectora de los
bosques, los animales, la naturaleza y la juventud. Como protectora de los
animales, Homero la llama «soberana de las fieras»®. Suele ir acompafiada de
un cervatillo y llevando siempre su arco, las flechas y un carcaj, elementos

(33) PASTRANA JIMENEZ, p. 205.
(34) HEsiopo, Teogonia 919, p. 50.
(35) HOMERO, lliada XXI,470, p.431.
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que la hacen inconfundible, tal y como la describen las diferentes fuentes lite-
rarias grecolatinas y toda la historia del arte.

El poeta griego Calimaco de Cirene (310-240 a.C.) cuenta como Artemi-
sa paso su nifiez buscando lo necesario para ser una cazadora, y cémo obtu-
vo el arco y las flechas en la isla de Lipara, donde trabajaban Hefesto y
los Ciclopes™.

Para comprender la relacién simbdlica de esta divinidad grecolatina con
una fragata de siglo xvii, debemos establecer el origen de la palabra «fraga-
ta», la cual se piensa que viene del italiano fregata, de origen incierto.
Habiendo sido la fragata hasta el siglo xviI una chalupa ligera, remolcada
cominmente por navios mayores, es posible que su nombre provenga de su
uso en los naufragios, por abreviacion de naufragata®. En la época de la vela
se usaba para proteger el trafico mercante ultramarino ya que, debido a su
velocidad, era muy {til en la lucha contra los corsarios. Hoy dia, el Dicciona-
rio de la Real Academia Espafiola la define como «buque de guerra para
misiones de patrulla y escolta dotado de armas antisubmarinas, antiaéreas y de
superficie».

El simbolismo de este mascarén, en una embarcacién de este tipo, muy
bien pudiera tener relacién con que en la antigiiedad cldsica el arco tensado
se vinculaba con la fuerza vital, y la flecha, con la velocidad. A diferencia del
resto de las armas, la flecha golpea desde lejos y llega de repente, con tanta
celeridad que el tiempo parece detenerse. El arquero puede herir desde una
emboscada, con precision o aleatoriamente. Las cualidades de gran alcance,
rapidez relampagueante, invisibilidad y azar convertian al arco y la flecha no
solo en un arma temible, sino también en el principal simbolo de la justicia
divina. Asi, Homero atribuia la muerte inesperada de un hombre a las flechas
de Apolo, y la de una mujer, a las de Artemisa*®. Mitolégicamente se explica
en razén de que Niobe, reina de Tebas y esposa de Anfidn, alarded de su
superioridad sobre Leto porque habia alumbrado siete hijos y siete hijas,
mientras que aquella habia tenido solo uno de cada sexo. Cuando los herma-
nos divinos oyeron esta impiedad, Apolo maté a sus hijos mientras practica-
ban atletismo, y Artemisa hizo lo propio con sus hijas, usando ambos flechas
envenenadas®.

Sin embargo, a pesar de que adornar la proa de las embarcaciones espafio-
las con figurones representativos de divinidades grecolatinas era ya una

(36) CALIMACO: Himnos, epigramas y fragmentos (trad., L.A de Cuenca y Prado y M.
Brioso Sanchez), Biblioteca Cldsica Gredos, Madrid, 1980, «Himno a Artemisa», pp. 49-61.

(37) COROMINAS, J.: Breve diccionario etimoldgico de la lengua castellana, Gredos,
Madrid, 2003, p. 280.

(38) LonNGmaN III, T.; WILHOIRT, J.C., y RYNKEN, L. (eds.): Gran diccionario enciclopé-
dico de imdgenes y simbolos de la Biblia, CLIE, Barcelona, 2015.

(39) Howmero: lliada XV, 187-194, p. 296, XXIV, 603, p. 500; APOLODORO: Biblioteca
(trad., M. Rodriguez de Sepilveda), Biblioteca Bdsica Gredos, Madrid, 2002, III, 5.6, pp.
108ss., y OVIDIO, Metamorfosis (trad., A. Pérez Vega), Bruguera, Barcelona, 1983, VI, 146,
p. 108.
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costumbre bastante extendida, el San Telmo fue una excepcion. Este navio,
construido por Romero Landa y botado el 20 de junio de 1788, desaparecié en
el cabo de Hornos, en septiembre de 1819, con una dotacion de 644 marine-
ros, soldados e infantes de marina. En 1819, Fernando VII decide enviar una
division naval de refuerzo con destino al apostadero de El Callao, en un inten-
to de restaurar el poder naval espaiiol en el Mar del Sur. El convoy, integrado
por cuatro buques y 1.400 hombres, partié de Caddiz el 11 de mayo de 1819. A
finales de agosto llega al Mar de Hoces, donde se tropieza con una serie de
fuertes temporales, tipicos de aquellas latitudes, que le impiden adentrarse en
el cabo de Hornos y lo obligan a derivar hacia el sur. El tiempo empeora y los
buques acaban separandose. El San Telmo es visto por tltima vez, en mitad de
un fuerte temporal, el 2 de septiembre, alejindose hacia el sur con graves
averias en el timon. Cuando se confirma la desaparicion del buque, el capitdn
de navio britdnico William Smith, al mando del bergantin Williams, realiza
numerosos viajes al continente antdrtico. En el cuarto de ellos, en la costa
norte de la isla Livingston localiza los restos de un naufragio que identifica
como de un navio espaiflol gracias al caracteristico leén rampante que los navi-
os de guerra de la corona espafiola lucian en la proa®.

El conflicto del mascarén de proa del Juan Sebastidn Elcano. Un debate
cuasi centenario

Rios de tinta han corrido a propdsito de la identificacion de la figura que
representa el mascardn de proa del buque escuela de la Armada espaiiola. Una
parte de los estudiosos se inclinan por Minerva, diosa de la sabiduria, las artes
y la guerra en la mitologia grecolatina, y otros defienden que representa a
Hispania, alegoria de Espafia de la época romana en adelante. El debate estd
muy polarizado, y ninguna de ambas posturas se aviene a una conciliacion, si
bien la balanza de la polémica se inclina hacia los que defienden que repre-
senta a Hispania, pues la figura luce atuendo cldsico y va tocada con corona
mural sobre corona de laurel, portando bajo sus rodillas el escudo de
Castilla y Ledn cubierto con la corona real espafiola.

Sin embargo, hace unos afios se publicd un articulo sobre el citado masca-
ron*', sustentado en una documentacién profusa y pormenorizada como nunca.
El trabajo, tras recoger las diversas teorias formuladas acerca de cudl era la
imagen representada en el mismo, si Hispania o Minerva, y documentar
concienzudamente todas las etapas del proceso de construccion, establece
inequivocamente la autoria del mascardn, sefialando al profesor de la Escuela
de Artes y Oficios de Bilbao Federico Sdenz Venturini, gran amigo de Horacio

(40) https://www.todoababor.es/listado/navio-santelmo.htm, consultada 25 de abril
de 2021.

(41) Diaz ORDONEZ, M.: «El mascarén original del Juan Sebastidn de Elcano. Punto y
final a un debate», Revista General de Marina, t. 260, abril 2011, 385-400.
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F. Sdenz Venturini: Cabeza original del = El mascarén de proa del Juan Sebastidn Elca-
mascarén de proa del Juan Sebastidn Elcano,  no con la cabeza de sustitucion, obra de Fran-
1927. Desaparecida en los afios cincuenta.  cisco Bautista Muiloz, 1980 aproximadamen-

Apréciese la corona mural sobre la de laurel. te (MNSF)
Museo Naval S. Fernando (MNSF)

Echevarrieta Maruri, propietario de los Astilleros de Cadiz, al que se le asignd
un contrato para transformar el viejo velero italiano Augustella en buque
escuela con el nombre de Minerva, encargo que recibid por concurso publico
el 12 de enero de 1923. La amistad del empresario y el escultor venia de anti-
guo y se acrecentd con la militancia de ambos en el movimiento republicano
espaiiol de la época, y la relacién comin que mantenian con el destacado
artista, también vasco, Francisco Durrio, alumno del escultor y también afin a
las ideas republicanas. Sin embargo, en junio de 1924, el lamentable estado
del velero italiano y las gestiones de Echevarrieta provocaron que el Ministe-
rio de Marina y el propio Primo de Rivera tomaran la decisién de construir un
buque completamente nuevo.

A la vista de esta documentacidn, es incuestionable que la Armada contratd
con Echevarrieta la construccién de un buque nuevo en el que se debia colocar
un mascarén de proa con una figura de la diosa Minerva, lo que se hizo efectivo
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por real decreto de 17 de abril de 1925*. Cuando Primo de Rivera asistfa al enar-
bolado de la quilla, el 24 de noviembre de este afio, en la grada nimero dos del
astillero de Céadiz, Echevarrieta aprovech6 para proponerle el cambio de nombre,
defendiendo que en vez de Minerva el buque deberia llamarse Juan Sebastidn
Elcano®, ilustre marino vasco que completd la primera vuelta al mundo. Esta
propuesta fue aprobada en Consejo de Ministros diecinueve dias mds tarde. Con
el cambio de nombre se abri6 la caja de los truenos. A partir de este momento,
Echevarrieta pide a Antonio Aldecoa Arias, su director del Astillero de Cédiz,
que suprima el nombre de Minerva en todo cuanto al buque se refiere, de manera
que el mismo Aldecoa plantea una consulta a la Comision Inspectora de Arsena-
les, por si procediera un cambio en la representacion figurativa del mascardn,
proponiendo €]l mismo una imagen alegdrica de Juan Sebastidn Elcano o bien de
las Armas de Espaiia. La comision —sin duda intentando esquivar un problema
sobrevenido— resolvié que se debia suprimir el mascarén, al ser un elemento
indtil y ademads perjudicial para un 6ptimo mantenimiento del casco, lo que
provoco un fuerte revés al astillero y al propio escultor, que ya tenia bastante
adelantado su proyecto. Se sucedieron una serie de presiones a la ctpula de la
Armada, hasta que Sdenz Venturini, trabajando a marchas forzadas, consiguié
enviar a Madrid un boceto el 19 de abril de 1926, para presentarlo al Ministerio
de Marina y a la Comision de Inspeccion. Dicho proyecto, el 1 de mayo siguien-
te, fue calificado positivamente por la Comision Inspectora de los Astilleros de
Cédiz y Matagorda, dirigida por Eduardo Pasquin y Reinoso*. De esta manera,
Echevarrieta consiguié que el proyecto siguiera integramente adelante para su
astillero, asi como que su amigo Sdenz Venturini pudiera continuar con el trabajo
del mascar6n, que finalmente se colocé en la proa del buque el 3 de marzo de
1927, poco antes de la botadura®.

Atenea/Minerva. Descripciones literarias y representaciones pictoricas y
escultoricas milenarias

Pero, para llegar a conclusiones definitivas acerca de cudl es la figura que
luce Elcano como mascardn, ademds de la documentacion de archivo hay que
tener en cuenta que las manifestaciones de las artes figurativas son actividades
eminentemente pldsticas, fisicamente tangibles y constatables, en las que el
sentido de la vista juega un papel fundamental, de manera que se puedan apre-
ciar sensiblemente su composicion, formas y colores, y su identificacién es
completamente evidente gracias a una serie de elementos caracteristicos. El
hecho de que un documento diga que lo blanco es negro, no convierte al color
que refleja toda la luz en la oscuridad completa del negro, carente de reflejo

(42) TIbidem, p. 394.
(43) Tb.,p. 386.
(44) Tb.,pp.395-397.
(45) Tb.,p.399.
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de luminosidad. Las artes plasticas tienen tras de si un amplisimo, fundamen-
tado e innegable bagaje documental literario, intrinseco a sus representacio-
nes, del que se han nutrido en todos los tiempos.

La imagen de la diosa griega Atenea, llamada Minerva por los romanos, es
tan firme en la literatura, la pintura, la escultura y el mosaico de la cultura
grecolatina que ha pasado de forma clara e inconfundible a sus representaciones
posteriores, de manera que cualquier artista con una minima formacién sabria
perfectamente cémo abordar un trabajo de este tipo sin provocar confusion.

Desde Homero y Hesiodo, pasando por Esquilo en la Orestiada, Aristételes,
Apolonio de Rodas y un larguisimo etcétera, de los que hemos seleccionado solo
unos pocos ejemplos, la imagen de la Atenea griega paso a la Minerva romana,
ya que la antigua Roma hizo suyo el pantedn griego adaptandolo al propio.

Asi, entre otros muchos autores, Teognis*, Pindaro* y Apolodoro* nos
cuentan su nacimiento; y Pausanias describe la fabulosa escultura de Atenea
Prémacos, que adornaba la Acrépolis de Atenas con todos sus atributos mas
representativos, incluido el casco que siempre va con ella®*. Pero podemos
retrotraernos a Homero con esta descripcion:

«Por su parte, Atenea, hija de Zeus, portador de la égida, dejo resbalar sobre el
umbral de su padre el delicado vestido bordado, fabricado con la labor de sus
propias manos, y vistiéndose con la tinica de Zeus, que las nubes acumula, se fue
equipando con las armas para el lacrimégeno combate. A ambos lados de los
hombros se eché la floqueada égida terrible, cuyo contorno entero estd aureolado
por la Huida; en ella estd la Disputa, el Coraje, el gélido Ataque, en ella estd la
cabeza de Gorgona, terrible monstruo, espantosa y pavorosa, prodigio de Zeus,
portador de la égida. Se calé el morrién de doble creston y cuatro mamelones en la
cabeza, dureo, ajustado con infantes de cien ciudades»™.

La imagen de Atenea pasa a Roma, donde —ya renombrada Minerva— es
omnipresente en la obra de Virgilio, no solo en la Eneida, sino también en las
Bucdlicas y las Georgicas, asi como en los Fastos y la Metamorfosis de
Ovidio, entre otros autores.

Por otra parte, no hay confusion posible entre Minerva e Hispania. Mds de
3.500 afios de representaciones artisticas también lo avalan en el caso de
Minerva, y mds de 2.000 en el caso de Hispania, por mds que una documenta-
cién perteneciente a unos pocos afios del siglo XX recoja lo contrario.

Pero no solo las fuentes literarias, sino también las artes pldsticas —estas nutri-
das de aquellas— han transmitido siempre una imagen clara de la divinidad de la

(46) TEOGNIS: Obras y fragmentos (trad., A. Pérez Jiménez y A. Martinez Diez), Bibliote-
ca Baésica Gredos, Madrid, 2000, 885-892, p. 49.

(47) PINDARO: Olimpicas (trad., A. Ortega), Biblioteca Bésica Gredos, Madrid, 2002, VII,
35ss., p. 33.

(48) APOLODORO, p. 11.

(49) PAuUsANIAS: Descripcion de Grecia (trad., M.J. Herrero Ingelmo), Biblioteca Bésica
Gredos, Madrid, 2002, 1, 24.7,p. 67,y 1, 28.2,p. 78.

(50) HowMEro: lliada V, 733ss., p. 105.
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sabiduria y la guerra, protectora de las artes. Los ejemplos son tan abundantes en
la historia del arte que seria completamente inabordable acometer aqui su rela-
cién. Por este motivo solo haremos una escueta seleccion de los mismos.

En el Museo del Louvre se conserva un dnfora panzuda de figuras negras
que representa el nacimiento de Atenea, saliendo directamente armada y con
su caracteristico casco corintio —tal como cuenta Apolodoro—, con el que tradi-
cionalmente se la representa; es decir, el yelmo era de bronce con amplias
cacheras, estrechos huecos para los ojos, y penacho de plumas. Esta dnfora
estd fechada entre el afo 550 y el 525 a.C. Posteriormente, con este tipo de
casco también figurard Pericles, el famoso gobernante ateniense del siglo v
a.C., promotor de la construccion de la Acrépolis, dedicada a Atenea Partenos.

La Copa Aison es un kylix de cerdmica dtica que representa la victoria del
héroe ateniense Teseo sobre el Minotauro. Esta fechada entre el afio 520 y el
420 a.C., y pertenece a la coleccién de cerdmica cldsica del Museo Arqueol6-
gico Nacional en Madrid. En el medallén interior aparece, junto a Teseo y a la
izquierda, la figura de la diosa Atenea, ataviada con su casco y revestida de
todos sus atributos.

Otro interesante kylix de cerdmica ética es el conocido como de Atenea y
Heracles, fechado entre el afio 480 y el 470 a.C., que se conserva en el Museo
de Colecciones de Antigiiedades de Munich. La diferencia principal con el
precedente es que aqui la diosa no aparece tocada con el casco, pero este se
encuentra situado a su lado. La razén es que el pintor ha tenido que adaptarse
al espacio del medallén interior del kylix. Con todo, la conciencia de que el
yelmo es una prolongacion del cuerpo de la propia diosa, y que esta en ningtin
momento se puede alejar de €I, le hace representarlo muy cerca de ella.

La Atenea Lemnia, cuya belleza tanto admiré Plinio, era una escultura de
bronce realizada por Fidias, en el siglo v a.C., para la Acropolis de Atenas. En
realidad, fue un regalo de los lemnios en agradecimiento a Pericles por el
envio de colonos a la isla de Lemnos en el 450 a.C., cuyo original no se ha
conservado. En ella se representd a esta figura también sin casco, pero por una
copia romana de la cabeza, conservada en el Museo Civico de Bolonia, y el
cuerpo de la Staatliche Kunstsammlungen de Dresde, se ha podido confirmar
que portaba la lanza en una mano y que con la otra sostenia el casco. Pausa-
nias y Luciano de Somosata la consideraban la mejor de las obras de Fidias™.

La llamada Atenea Pensativa es un relieve procedente de los talleres dticos,
esculpido en el afio 460 a.C. en el estilo severo precursor del arte cldsico. La
diosa aparece vestida con el caracteristico peplo griego y el casco corintio,
apoyando la cabeza sobre la lanza en actitud apesadumbrada.

La Atenea Giustiniani, atribuida a Fidias, de la que se ha conservado en el
Museo Vaticano una copia romana fechada entre los siglos 1y 11, es una escul-
tura de cuerpo entero en la que la diosa aparece representada con todos sus
atributos caracteristicos. De este periodo es también el busto de la Gliptoteca

(51) LuciaNO DE SAMOSATA: Obras (trad., J.L. Navarro Gonzalez), Biblioteca Clésica
Gredos 113, Madrid, 1988, II, imdgenes 6, 10, y PAusaNias I, 28, 2, pp. 77ss.
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de Munich, una copia romana del siglo 11 del original de Cresilas de Atenas,
esculpido entre los afios 430 y 420 a.C. Al tratarse de un busto, a la diosa se le
reconoce por el casco corintio.

Dando un salto en el tiempo hasta el Renacimiento, periodo que se caracte-
riz6 por su vuelta al gusto cldsico después de la Edad Media, resulta un ejem-
plo muy significativo el cuadro anénimo Alegoria del mes de Marzo con el
triunfo de Minerva y el signo de Aries, de finales del siglo xv1. En este lienzo,
perteneciente a la colecciéon del Museo del Prado, resulta enormemente
descriptivo el atuendo de la diosa y sus atributos, entre los que destaca el
casco con un gran penacho de plumas.

De un interés especial es el 6leo de Hendrick von Balen Juicio de Paris,
del afio 1599, que se expone en la Gemildegalerie de Berlin. En él se repre-
senta la escena, referida por Homero en la /liada™, en la que el joven principe
troyano, representado en el cuadro a la derecha de Hera, Afrodita y Atenea,
que se muestran desnudas, debe elegir a cudl de las tres entregard la manzana
de la Discordia. Las tres diosas desean ser la elegida, y ofrecen a cambio
riqueza (Hera), éxito en la guerra (Atenea) o la mujer mds bella del mundo
(Afrodita), la cual fue la escogida por el principe, hecho que desencadend la
guerra de Troya segtin la mitologia. En la escena, Atenea, pese a su desnudez,
no se desprende ni del casco ni de sus armas, con las que también la plasmara
(aunque ya completamente vestida) en 1762, casi dos siglos mds tarde, José
del Castillo en su obra Minerva encargando a Mercurio la proteccion de las
artes, de la coleccion de la Real Academia de Bellas Artes de San Fernando.

Otra advocacion, también esculpida por Fidias, fue la Atenea Prémacos, es
decir, la Atenea armada que aparece en el cuadro Recreacion idealizada de la
Acrdpolis de Atenas, de Leo von Klenze, pintado en 1846, que se conserva en el
Museo de Arte de Munich. En este 6leo destaca al fondo la esbeltez de la estatua
de la diosa, que Pausanias describe con admiracién en el texto antes mencionado.

g

Nacimiento de A-  Copa Aisén, kylix. Kilyx cerdmica dtica. ~ Atenea pensativa
tenea, 550-525 a.C.  Victoria de Theseus  Atenea y Heracles. (detalle), 460 a. C.
(M. Louvre) sobre el Minotauro, 480-470 a. C. (Mu- (Museo de la Acro6-
520-420 a.C. (M. nich. M. colec. polis, Atenas)
Arq. Nac.) Antigiiedades)

(52) HoMERO: lliada XXIV, 25-30, p. 483.
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Finalmente, para concluir esta brevisima lista de ejemplos, que ilustran
cémo se ha representado a esta diosa, hemos de citar la monumental e impo-
nente estatua crisoelefantina desaparecida de Atenea Partenos, es decir,
Atenea Virgen, esculpida por Fidias y descrita por Pausanias™, de la que en
1897, se construy6 una réplica, incluido el propio templo del Partenén dedica-
do a la diosa, en el Centennial Park Nashville, en Tennessee, para celebrar el
centenario de la independencia de los Estados Unidos de Norteamérica.

No puede faltar en esta corta seleccion de ejemplos la Minerva del gadita-
no Juan Luis Vasallo Parodi, esculpida en 1964, de la que se conserva un
molde en escayola en la Casa de Iberoamérica de Cadiz, y que sirvi6 de base
para la monumental estatua de bronce que luce sobre el edificio del Circulo de
Bellas Artes de Madrid. En ella, Vasallo esculpe a una diosa vestida con el
peplo griego, de pliegues tan perfectos que recuerdan el fuste de una columna
dérica, acompaiiada de la lechuza, que simboliza la sabiduria, con la égida
sobre el pecho y portando todas sus armas, incluido su casco corintio, cuyo
gran penacho le cae por toda la espalda.

Hispania: una alegoria de mds de dos milenios

Hispania era en principio el nombre que recibia el territorio de la peninsula
ibérica en época romana. Su representacion alegdrica se fue fraguando a lo
largo de los siglos, pero hay que interpretarla desde un punto de vista diferen-
te del que adoptariamos frente a la representacion de una divinidad, pues esta
es un ser individualizado, en tanto que la alegoria es la personificacion de un
pueblo, una nacién, con sus gentes, sus costumbres, su historia, su tierra y sus
productos, es decir de una colectividad, no de un ente individual, de manera
que su imagen puede variar dependiendo de qué caracteristicas se quieran
resaltar.

En este sentido, el estudio de la numismaética ayuda a determinar cémo fue
cristalizando la imagen de Hispania, idealizando la figura de lo que en época
posterior seria Espafia, ya que desde el siglo 11 a.C. aparece su efigie en las
monedas romanas. De esta manera, al compds de los avatares de la organiza-
cién administrativa territorial, se puede seguir su evolucion, reflejada en las
iconograffas monetarias de las provincias romanas que, en el caso de la hispa-
na, va acompafiada de la leyenda Hispanorum y esta presente en las monedas
de la primera mitad de la segunda centuria a.C. en la zona de Morgantina
(Sicilia), acufiada por mercenarios hispanos asentados alli, aunque las prime-
ras representaciones son del periodo republicano romano, cuando se hace
referencia a L. Postumius Albinus, pretor en el 180 a.C., nombrado goberna-
dor de Hispania al afio siguiente. La acufiacion de estas monedas fue promovi-
da mds tarde por la familia Postumia, en Roma, en el 81 a.C. Esta moneda
representa la imagen de una mujer, junto a la leyenda HISPANI[IA]. Posterior-

(53) PAUSANIAS: Descripcion de Grecia 1,24, 5-7, pp. 66ss.
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mente, en el transcurso de las guerras civiles de Julio César y Pompeyo
Magno (46-45 a.C.), el hijo de este ultimo, Cn. Pompeyo, acuii6 un denario en
cuyo reverso se muestra a Hispania como una mujer de cuerpo entero y de
pie, presentdndole una palma. Durante las guerras civiles se acufiaron denarios
sin la indicacién del gobernador emisor, entre los que se destaca uno con la
leyenda HISPANIA S C en el anverso, sobre un busto femenino y dos lanzas,
y la leyenda SPQR alrededor de un escudo atravesado por dos lanzas. Las
monedas del Alto Imperio crearon nuevas alegorias para Hispania, pues tanto
las republicanas como las de Galba, Vitelio o Vespasiano (68-69) muestran a
la provincia como un todo, a pesar de la divisién administrativa territorial,
siendo emitidas en Tarraco, Roma y otras cecas italianas. Con Galba, después
de ser proclamado emperador por sus tropas en abril del afio 68, aparece por
primera vez la leyenda Hispania completa, creandose dos tipos, uno con busto
de mujer joven, y otro con una figura femenina de cuerpo entero, tocadas
ambas con corona de laurel, ataviadas con estola,y cuyos atributos son las
espigas. La serie de denarios de Galba nos presentan al emperador a caballo a
la derecha o izquierda, o bien su busto en el anverso y la leyenda Hispania con
su busto en el reverso, aunque son de especial mencién las monedas que
representan a Hispania de cuerpo entero, como el dureo de Tarraco, en cuyo
anverso aparece Augusto divinizado y en el reverso la alegoria HISP>.

La escultura mds famosa de la historia del arte que representa a un empera-
dor con atuendo militar es sin duda la conocida como Augusto de Prima Porta,
que es la imagen de Octavio Augusto, primer emperador romano. Se trata de
una copia del siglo 1 de un original de bronce anterior. Muestra a Octavio con
el faldén militar y una coraza esculpida ricamente, sobre cuyo costado
izquierdo aparece Hispania, en posicion afligida, sujetando la gladius Hispa-
niensis, que alude a la victoria de Augusto sobre cdntabros y astures™.

El emperador Adriano acufi6 monedas con una imagen femenina de Hispa-
nia arrodillada ante €1, con una rama de olivo y un conejo a sus pies.

De esta manera fue fraguando la imagen de la alegoria de Hispania que
serd transmitida a lo largo de los siglos, hasta que Felipe II la utilizé en la
medalla realizada para él por el artista florentino Giovanni Paolo Poggini.
Presenta en el reverso una matrona romana, que simboliza a Espafia, sentada
sobre un trofeo de armas y a la que un hombre arrodillado le ofrece unas
llaves, mientras la Fama hace sonar su trompeta sobre ella. La leyenda que
rodea esta cara dice: Hispania vitrivsq orbis regnatrix (Espaiia gobernadora de
ambos mundos), aludiendo a los vastos dominios del soberano, que se exten-
dian tanto por el Viejo como por el Nuevo Mundo®’.

(54) HERNANDEZ GUERRA, L.: «El papel de la moneda en la Hispania romana», Hispania
Antigva. Revista de Historia Antigua, nim. XL1, Universidad de Valladolid, 2017, 279-302.

(55) MONTIEL ALVAREZ, T.: ArtyHum. Revista de Artes y Humanidades, nim. 18, 2015,
125-134.

(56) Capaccio, G.C.: Delle imprese, Horatij Salviani, Ndpoles, 1592, f. 60v.

(57) PEREz DE TUDELA, A.: «Algunas precisiones sobre la imagen de Felipe II en las
medallas», Revista de Arte, Geografia e Historia, nim. 1, Madrid, 1998, 241-271, p. 249.
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Certificado de plata de 1935 de la Reptiblica Espafiola, 10 pesetas (anverso)™

Durante la segunda mitad del siglo XiX se siguieron acuiiando monedas que
recogen los detalles de la representacién de Adriano, pero la alegoria de
Hispania se representa con creciente frecuencia con corona mural, tal y como
aparece en la moneda de 5 pesetas de 1870, mientras que en la de 10 céntimos
de este mismo afio, la llamada «perra gorda», aparece solo con la corona de
laurel, elemento que quedard asociado también a la alegoria. Las ultimas
acufaciones, del afio 2000, realizadas en plata, en monedas de 100 y 2.000
pesetas, en edicion conmemorativa antes de la implantacion del euro, reprodu-
cfan la misma imagen de la alegoria de Hispania del modelo de Adriano, pero
con corona mural, exactamente como en el siglo XI1x*.

En el anverso del certificado de 10 pesetas del afio 1935, la matrona, toca-
da con la corona mural, figura enmarcada dentro de una corona de olivo,
también representativa de la Republica. Este modelo, al igual que el del
propio escudo republicano, son simbolos que hacen referencia al Sexenio
Democratico, donde dicha alegoria presentaba a Hispania como territorio ®.

(58) RINCON CARRASCO, D.: «Propaganda politica en la Guerra Civil: la emision de bille-
tes», en MUNOZ SERRILLA, M.*T. (coord.): Estudios de Historia Monetaria (II). Ab Initio, ndm.
extr. 2, Universidad Complutense de Madrid, 2012, p. 291.

(59) VAzQUEzZ-MIRAZ, P., y VAZQUEZ-MIRAZ, J.: «Andlisis descriptivo de las representa-
ciones femeninas en la peseta espafiola», Hécate. Revista Numismdtica, nim. 4, 2017, 255-265
(www .revista-hecate.org, consultada 28 de abril 2021).

(60) Ibidem.
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Las representaciones pictdricas de la alegoria de Hispania son también
muy numerosas. Citaremos el cuadro titulado La Religion socorrida por
Espaiia, 6leo sobre lienzo, de tema alegdrico, obra de Tiziano, que estd datado
entre 1572y 1575 y se encuentra en el Museo del Prado de Madrid; y también
la que representa la alegoria de Hispania conocida con el nombre de Esparia y
Filipinas, de Juan Luna, del afio 1886, conservada en el Museo del Prado, en
la que aparece una figura femenina, vestida de rojo y con corona de laurel,
dirigiendo a otra mds desvalida.

En cuanto a la escultura, citaremos la Hispania del Museo del Prado cono-
cida como Busto de mujer. Realizada en el siglo 11 en marmol africano blanco,
esta obra no expuesta representa a una mujer idealizada. La obra completa no
es de época imperial romana, sino que la cabeza debe situarse en época rena-
centista o barroca. El complicado peinado que luce la dama —que luego vere-
mos en la figura original del mascarén de proa del Juan Sebastidan Elcano— es
una creacion moderna, aunque se base en obras cldsicas. Hiibner piensa que se
completaria con una torre en la cabeza, sefialando que por ello recibia la dama
el nombre de Hispania®'.

Resultan altamente significativas dos obras situadas en Madrid. Una de
ellas, titulada Esparia abrazando a la Constitucion del Estado rodeada de la
Fortaleza, la Justicia, las Bellas Artes, el Comercio, la Agricultura los Rios y
Canales de Navegacion, el Valor Espaiiol, las Ciencias que actualizan el
desarrollo de la industria y la Navegacion, la Abundancia y la Paz, es de
Ponciano Ponzano y Gascon (1813-1877) y se encuentra cubriendo el espacio
del timpano de la fachada principal del Palacio de Congresos®.

La segunda es la alegoria de Hispania colocada sobre el vértice superior de
la fachada principal de la Biblioteca Nacional, obra de Agustin Querol (1860-
1909). La figura aparece cabalgando sobre un ledn, al pie del mdstil de la
bandera espafiola, con atuendo cldsico y tocada con corona mural®. Estas
representaciones femeninas aparecen en la portada de la Guia Oficial de Espa-
fia de los afos 1873 y 1874, periodo de vigencia de la Primera Republica
espaiiola, y serdn retomadas entre los afios 1931 y 1939, durante la Segunda
Reptiblica. En ellas se muestra una figura femenina con corona mural, a veces
junto a un leén, en recuerdo del escudo espafiol.

Una de las imdgenes mds hermosas de Hispania es obra de Gabriel Borras
Abella (1875-1943) y fue realizada para el mausoleo de Pascual Cervera y
Topete, vicealmirante de la Armada (1839-1909), en el Panteén de Marinos
Ilustres de San Fernando (Cadiz)*. Borrds disefi6 una tumba sencilla pero

(61) ELVIRA BARBA, M.A.: La piirpura del Imperio, Museo del Prado, 1999, p. 92.

(62) FERNANDEZ AGUDO, M.P.: «La iconografia del fronton del Palacio de las Cortes»,
Cuadernos de Arte e Iconografia, nim. 3, t. 11, 1989, p. 4.

(63) http://www.bne.es/es/Servicios/PreguntasMasFrecuentes/docs/Historia_Edificio.pdf
(consultado 29 de abril 2021).

(64) FERNANDEZ FERNANDEZ, J.C.: El Panteon de Marinos Illustres. Vidas, homenajes e
historia, Ministerio de Defensa, Centro de Ayudas a la Ensefianza de la Armada, Madrid, 2006,
p. 326.
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Guia oficial de Espafia (1/1/1873-13/12/1874) G. Borras Abella: Mausoleo de Pascual
Cervera y Topete (detalle). Panteén de
Marinos Ilustres, San Fernando (Cadiz)

artistica, con un medallén vertical de bronce, en la parte superior de la l4pida,
que luce la efigie del difunto. La sepultura se termind en 1910, pero permane-
ci6 vacia hasta junio de 1915%, cuando se trasladaron por fin los restos del
vicealmirante, que descansaban en Puerto Real®.

Mas tarde, el mausoleo se completd con esta magnifica estatua de bronce,
en la que aparece una figura femenina vestida con ttinica clésica, tocada con la
corona mural y portando la bandera espaifiola, cuyo mdstil sujeta con la mano
derecha. Su presupuesto, de 18.000 pesetas, fue aprobado en 1923,

Origen de la corona mural
Era costumbre entre los romanos premiar con una corona a los soldados

que mds se distinguian en cualquier hecho de armas. Segtn el tipo de gesta
realizada, se les imponia una corona diferente. Asi, la corona castrensis tenia

(65) El Heraldo Militar, 19 de junio de 1915.
(66) Diario La Cruz, 13 de mayo de 1910.
(67) Diario El Imparcial, 8 de agosto de 1923.
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forma de vallado y se otorgaba al soldado que durante el combate habia sido
el primero en penetrar en el campo enemigo; la corona rostrita se concedia al
primero que abordaba la galera enemiga, razén por la que estaba decorada con
proas de embarcaciones; la corona graminica era de césped y se entregaba a
quien habia salvado un ejército de algin peligro; la corona obsidionalis se
concedia al liberador de una plaza asediada; la corona civica, tejida con hojas
de carrasca, se imponia a quien habia arrancado de las garras del enemigo a
algtin ciudadano romano; por dltimo, la corona muralis tenia forma de mura-
Ila almenada y con ella el general de un ejército premiaba al primer guerrero
que colocaba su pica en la muralla de la ciudad enemiga.

Cuenta Tito Livio que, concluida la conquista de Cartago Nova y derrotado
el ejército cartaginés, Publio Cornelio Escipion (235-183 a.C.) se vio en la
tesitura de decidir a quién debia imponer la corona mural, pues eran dos los
soldados —un infante y un marino— que se consideraban acreedores al galar-
don. Para aclarar cudl era el auténtico merecedor de tan alto honor, procedi6 a
realizar las investigaciones necesarias. Asi pues, llamé a su presencia a los
representantes de uno y otro y, oidas atentamente sus respectivas razones,
quedo convencido de que la justicia asistia a ambos: el infante Quinto Trebe-
lio, centurién de la Legion IV, y un marinero de la flota de Cayo Lelio llama-
do Sexto Digicio. De este modo, Escipién ordend que, sin pérdida tiempo, y
con el ceremonial de costumbre, le fuese dada a cada pretendiente una corona
mural, ganando el afecto y simpatia de sus soldados®. A Lelio le regal6 en
nombre del Senado una corona naval, es decir, una rostrita. Gracias a esta
anécdota, Cartagena tiene el singular privilegio de poder lucir en su escudo
una doble corona mural, como se recuerda cada afio en sus famosas fiestas de
cartagineses y romanos.

Este origen de la corona mural como distincién militar guarda relacién con
el caricter divino de la misma, ya que desde muy antiguo los romanos la
consideraban propia de Cibeles, protectora de la fertilidad y de la naturaleza,
diosa que, procedente de Frigia, entrd primero en Grecia, donde se la asimild
a Rea, madre de los dioses olimpicos. A finales de la época helenistica, y
durante toda la etapa de dominio romano, Cibeles fue una diosa muy popular
en todo el Mediterrdneo. En Roma se la representaba llevando en una mano el
tympanon y en la otra su cetro o el cuerno de la abundancia. Iba tocada con la
corona mural y a veces cubierta con un velo. El carro donde se desplaza va
tirado por Atalanta e Hipomedes, los amantes convertidos en leones en castigo
por el sacrilegio de haber hecho el amor en su templo®. Este es el tema escul-
torico de la madrilefia y monumental fuente que lleva el nombre de esta diosa,
obra de Francisco Gutiérrez Arribas y Roberto Michel, de estilo neocldsico y
cuyos trabajos se llevaron a cabo entre 1777 y 1782.

(68) Trro Livio: Historia de Roma desde su fundacion (trad., J.A. Villar Vidal), Bibliote-
ca Bésica Gredos, Madrid, 2001, xxvi, 42-51, pp. 86-101, y PoLiBIO: Historias (trad., M.
Balasch Recort), Biblioteca Bésica Gredos, Madrid, 2000, X, 6-20, pp. 354-376.

(69) ApoLODORO 111, 9.2, p. 165,y Ovipio X, 560-707, pp. 196ss.
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Por otra parte, en el arte grecolatino se conservan numerosas representa-
ciones escultdricas de Cibeles, como el bajorrelieve del Museo del Agora de
Atenas, que data del siglo 1v a.C. También se refleja su imagen en monedas
como los tetradracmas de plata de Esmirna, que ostentan la efigie de Cibeles
con corona mural, conservados uno en el Museum of Fine Arts de Boston,
fechado entre el 190 y el 133 a.C., y otro en la Biblioteca Nacional de Francia,
en Paris, de mediados del siglo 11. El arte pictdrico también se ha ocupado de
esta deidad. Basta repasar la coleccién existente en el Museo del Prado, de la
que citaremos Alegoria del mes de diciembre con el triunfo de Cibeles, obra
andénima de finales del siglo XVI.

Por ultimo, diremos que la corona mural fue usada por reyes castellanos
como Alfonso VIII™, y en el timbre de los escudos de ciudades como la ya
citada Cartagena, o Ledn y Almeria entre otras. También se utilizé para identi-
ficar una comarca, una villa o un pueblo, segiin la disposicién de sus alme-
nas’'. Actualmente es usada en los medios de comunicacién. Sirva de ejemplo
el emblema del programa Al rojo vivo, de La Sexta TV, que luce la figura de
Hispania/Espafia con corona mural.

La confusion entre divinidad y alegoria

Hemos expuesto que a lo largo de la historia la representacion de una divi-
nidad consiste en plasmar su imagen individual con los atributos que le son
inherentes y que simbolizan las cualidades que el mito y las leyendas corres-
pondientes le han atribuido. Sin embargo, en el caso de una alegoria se plasma
la imagen abstracta y personificada de un concepto o una colectividad. Por
tanto, no cabe confusién posible entre divinidad y alegoria.

No obstante, se han querido ver ejemplos de Minerva con corona mural,
citando la que se encuentra en la escalinata del Edificio de la Pretura, sede
actual del Ayuntamiento de la ciudad de Santos, provincia de Sao Paulo, en
Brasil™. Se trata del Palacio José Bonifacio, que homenajea a uno de los mds
ilustres santistas, patriarca de la independencia de Brasil. El edificio, construi-
do en el periodo dureo del café, es una de las pocas edificaciones ptblicas de
la provincia sanpaulina que mantiene la estructura original y gran parte de su
decoracion. El inmueble estd lleno de simbolismos, que remiten al pasado
filosdfico y a la importancia histérica de José Bonifacio de Andrada e Silva.
Inaugurado en enero de 1939, tras dos afios de obras, es la quinta sede del
poder legislativo de su pais. Ocupando un terreno con 2.847,15 m?, la edifica-

(70) Francisco OLMmos, J.M. de: «La emblemdtica castellana de Alfonso VIII: signos
reales, monedas y sellos», Anales de la Real Academia Matritense de Herdldica y Genealogia,
vol. xvi, 2014, 215-249.

(71) NicAs MORENO, A.: «Aproximacién a la herdldica institucional de Andalucia: pano-
ramica actual en la provincia de Jaén», Boletin del Instituto de Estudios Giennenses, nim. 215,
enero-junio 2017, 75-106.

(72) Diaz ORDONEZ, p. 400.
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cion cuenta con siete plantas. Fue un proyecto del arquitecto Plinio Botelho
do Amaral, con predominio del estilo neocldsico. Ante su fachada, flanquean-
do la escalinata principal, se encuentran dos esculturas. La primera a la dere-
cha es la que se ha dado en llamar Minerva, pero en realidad se trata de una
alegoria, la cual, con una figura femenina corpulenta, sentada, con corona
mural y llevando en la diestra las tablas de la ley, representa a la Municipali-
dad. Estos atributos no son identificativos de la diosa romana Minerva —
Atenea para los griegos—. A la izquierda estd la representacion del dios del
comercio y la industria, que con mayor claridad se inspira en las representa-
ciones del dios Mercurio —Hermes para los griegos—, pues lleva las caracteris-
ticas alas y el caduceo. Ambas esculturas fueron labradas en granito por José
Baptista Ferri, que las don6 al municipio en 19417. La intencion del autor de
representar a la municipalidad, y a la industria y el comercio, se constata en la
carta que dirigié al Ayuntamiento de Santos ofreciendo sus servicios el dia 6
de julio de 1940, coincidiendo en este caso la documentacion con lo que real-
mente se ve representado en la obra del escultor™.

De la misma manera se ha querido sefialar como una representacion de
Minerva con corona mural la alegoria de la sabiduria y el comercio que se
encuentra en el National Park Seminary de Washington, DC”, ya que esta
figura ha recibido también este sobrenombre de manera popular, cuando lo
que verdaderamente representa es una alegoria de la sabiduria y el comercio,
con una figura femenina vestida al estilo cldsico que porta en su mano
izquierda el caduceo propio del dios Mercurio, que tenia entre sus advocacio-
nes la de protector del comercio y por extension de las finanzas. La escultura
no lleva ninguno de los atributos por los que se la podria identificar como
Minerva, los cuales son en primer lugar, y antes que nada, el casco, ya que
nacié con €l, pero tampoco lleva la lanza, ni el escudo con la Gorgona, ni la
Egida, ni siquiera aparece junto a ella la lechuza, atributo de esta divinidad.
En realidad, esta estatua pertenecié a la fachada principal del edificio
del National Park Bank, que estaba situado entre el 214 y el 218 de Broad-
way, en Manhattan. Disefiado por el arquitecto Griffith Thomas, fue termina-
do en 1868. El arquitecto Donn Barber, entre los afios 1903 y 1905, lo modi-
fic6 en gran medida, y mas tarde se amplié para convertirlo en un edificio
dedicado a las bellas artes en forma de letra te, con fachadas secundarias en
las calles Ann y Fulton. En el interior, el artista Albert Herter pint6 los mura-
les de lunetas de la sala bancaria. Fue finalmente demolido en 1961. Las
estatuas que estaban colocadas en la tercera planta se retiraron en 1905. Eran
cinco: la alegoria de la sabiduria y el comercio, mal llamada Minerva, que se
encontraba de pie a la izquierda; en el centro estaba situada Justicia, que
aparece sentada con Gea a la derecha y Abundancia a la izquierda; y a la
derecha, Fortuna con la rueda.

(73)  https://www turismosantos.com.br/?q=es/node/1689 (consultado 24 de abril de 2021).
(74)  http://memoriasantista.com.br/?p=1694 (consultado 26 de abril de 2021).
(75) Véasen.72.
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No se sabe cudndo se trasladé esta alegoria al National Park Seminar,
llamado mds tarde National Park College, el cual fue una escuela femenina
privada que empez6 a funcionar en 1894 con una clase de 48 estudiantes, y
continud hasta 1942, ubicada en Forest Glen Park, Maryland, cuyo nombre
alude al cercano Rick Creek Park. El campus comenz6 en 1887 como «Ye
Forest Inne», un retiro de vacaciones de verano para los residentes
de Washington DC . El retiro no tuvo éxito financieramente, y la propiedad
fue vendida y remodelada como escuela. El campus histérico se conservard
como el centro para un nuevo desarrollo de viviendas™.

El 14 de septiembre de 1972, el Distrito Histérico del Seminario del
Parque Nacional, de 27 acres (0,11 km?), fue incluido en el Registro Nacional
de Lugares Historicos. En los afios siguientes, la integridad histérica de la
propiedad se vio amenazada por el abandono y el vandalismo, y fue entonces
cuando los grupos locales de preservacion tomaron medidas y formaron en
1988 «Save Our Seminary» (SOS). El proceso de conservacion y remodela-
cién continua hasta hoy dia”.

Conclusiones

Desde los tiempos mds remotos, la proa de una embarcacion ha jugado un
papel muy especial para su identificacion; ha servido de instrumento de
ataque, y también como elemento apotropaico capaz de inspirar seguridad a
sus tripulantes. Para ello, la Armada espafiola se ha servido de elementos tanto
religiosos como alegoéricos, utilizando durante un largo periodo un le6n
rampante como simbolo de identidad.

El presente estudio nos ha llevado a detenernos de manera especial en el
mascarén de proa del buque insignia espafiol, el Juan Sebastidn Elcano, ya
que en torno a él se ha generado una larga controversia centrada en si repre-
senta a la diosa romana Minerva (Atenea para los griegos) o a la alegoria de
Hispania (Espana). Los registros de la documentacion localizada, fechada en
los prolegémenos de la construccién del buque, abogan por Minerva en detri-
mento de Hispania; pero verdaderamente solo consiguen trasladar la mencio-
nada controversia a la cuestion de por qué siendo Hispania, en esos registros
se afirma que es Minerva, pues no se puede negar la evidencia.

Por tanto, existe una contradiccion seria, todavia no resuelta, entre lo que
verdaderamente representa el mascarén de proa del buque escuela espaiiol y la
documentacion generada en torno a su construccién, ya que la iconografia de
las imdgenes mitoldgicas, como la de las de cardcter religioso, sin distincion

(76) https://translate.google.es/translate ?hl=es&sl=en&tl=es&u=https %3 A%2F %2
Fen.wikipedia.org%2Fwiki%2FNational_Park_Seminary&prev=search (consultado 26 de
abril 2021).

(77) CHAMBERLAIN, L.: «Preservando la historia y un sentimiento de fantasia», The New
York Times, 6 de agosto 2006.
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de épocas, no se recrea caprichosa, arbitraria o aleatoriamente, sino que se
ciie al acervo simbdlico transmitido por las fuentes literarias a través de los
siglos o incluso de los milenios, y este plan iconoldgico es muy dificilmente
ignorado por los artistas profesionales. Y asi, es muy improbable que tanto el
escultor del mascarén como el constructor del buque desconocieran como se
representa a Minerva y como se representa a Hispania, y que las confundieran
entre si. Uno y otro sabian perfectamente qué se traian entre manos. Y desde
luego, como ocurre en la obra de cualquier artista, en el mascarén quedaron
plasmadas sus ideas y convicciones. Pensar lo contrario es completamente
utdpico. En este caso, tanto Horacio Echevarrieta como Federico Sdenz de
Venturini eran vascos y republicanos, aunque espafolistas, cosa que las enti-
dades gubernamentales conocian perfectamente.

Por otra parte, la libertad de un artista a la hora de realizar un encargo
puede estar condicionada por el pagador de la obra, pero no hasta el punto de
desvirtuar completamente el aspecto figurativo de la misma y que su resultado
no tenga nada que ver con el objetivo a representar. Es decir, por poner un
ejemplo: si alguien hubiera encargado la representacién plastica de san Juan
Evangelista, esperarfa una figura con un aguila. Si, por la razén que fuere, en
la documentacién correspondiente figurara el nombre de san Marcos, dirfamos
que es imposible, porque el dguila representa a san Juan, mientras que la
alegorfa de san Marcos es el ledn. O si alguien encargara la representacién de
la Virgen del Carmen, patrona de la Marina, y recibiera una imagen con una
banda azul y las manos cruzadas sobre el pecho, por mucho que en el contrato
constara que se habia realizado una Virgen del Carmen, todo el mundo veria
claramente que la imagen entregada era una Inmaculada. Federico Sédenz
Venturini realizé claramente una Hispania, aunque en la documentacion cons-
tara Minerva, por mds que todavia no se haya explicado documentalmente el
porqué de esta contradiccion.

Por tanto, surge la cuestion de cudles son las razones de representar una
imagen y registrar documentalmente otra. Es muy probable que, desde el prin-
cipio, Echevarrieta y Sdenz Venturini —propietario del astillero y escultor,
respectivamente— estuvieran de acuerdo en representar a Hispania indepen-
dientemente de que en los documentos constara Minerva, bien para evitar un
papeleo burocrético que contribuyera a la eliminacion del mascarén —lo que
no convenia a ninguno de los dos—, o bien para asi asegurarse el debate poste-
rior —como de hecho ha sucedido hasta hoy dia—, aunque llama la atencién que
las diferentes comisiones que intervinieron en el proceso no lo advirtieran en
su momento, ni realizaran una oportuna consulta formal sobre el tema a la
Real Academia de Bellas Artes de San Fernando, que desde luego hubiera
aclarado el tema. Quiza simplemente no habia ningun interés en formularla.

Actualmente, para realizar un trabajo de investigacion definitivo en cual-
quier materia, se requiere un enfoque interdisciplinar que aporte una argumen-
tacién bien cohesionada desde todos los puntos de vista. En el caso del masca-
ron de proa del buque escuela espaiiol, el Juan Sebastidn Elcano, como
minimo, ademds de la labor archivistica, que alumbra documentalmente las
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sucesivas etapas del proceso, hay que aportar una argumentacion desde el
punto de vista de las fuentes literarias y filoldgicas, y de la historia del arte.
Mientras no sea asi, el tema no queda completamente claro.

Las fuentes literarias y filolégicas han transmitido durante milenios los
elementos que los artistas de todo tiempo han utilizado para plasmar la
imagen de Atenea/Minerva, que es la representacion individual en principio
de un ente abstracto que representaba el poder de la sabiduria, las artes y la
estrategia de la guerra. Con el paso del tiempo, su entidad se concreta y se
convierte en un personaje mitolégico antropomoérfico que desarrolla un
mito que va recogiendo todos los episodios de su vida: su genealogia, naci-
miento, anécdotas y hazafias entre los dioses y los hombres, que la literatura
se encarga de recoger y las artes pldsticas de representar, de manera que,
como los demads dioses grecolatinos, se convierte en un personaje siempre
vivo que traspasa las épocas. El concepto de retrato como manera de represen-
tacion detallada de las cualidades fisicas es relativamente reciente en el arte, y
en la antigiiedad se tendia a la idealizacion. Por otra parte, una divinidad es un
personaje que no tiene una realidad tangible, y a la hora de plasmar su
imagen, su esencia podia diluirse. Por esta razon se le asignan unos atributos
concretos (objetos o animales) por los que se la identifica ficilmente, y que en
el caso de Minerva son el casco, la lanza, la égida, el escudo con la gorgona y
la lechuza.

Hispania no es una divinidad sino, como ya se ha dicho, una alegoria, o
sea, la personificaciéon de un pueblo, de una nacién con sus gentes, sus
costumbres, su historia, su tierra y sus productos. Por tanto, no se trata de un
ser individual sino de una colectividad, y su representacién puede variar
dependiendo de qué caracteristicas se quieran resaltar.

Cuando dirigimos nuestra mirada al mascarén de Elcano no podemos
negar lo que ven nuestros ojos. En este caso se hace patente mas que nunca el
dicho de que una imagen vale mds que mil palabras.

Es posible que se hubiera tomado la decision intencionada de plasmar
claramente las ideas politicas del escultor y del propietario del astillero.
Téngase en cuenta que la imagen de Hispania habia sido adoptada ya como
simbolo por la Primera Reptublica espafiola (1873-1874), aunque ni mucho
menos habia tenido a lo largo de la historia esta connotacidn, y todo esto suce-
dia en plena monarquia de Alfonso XIII™.

Pero, ademads, habia que evitar el retraso que las gestiones burocréticas
provocarian en el cambio de la imagen del mascarén del buque escuela espa-
fol. Este retraso daria como resultado una pérdida de tiempo del que no se

(78) En torno a esta linea se han mostrado los siguientes articulos: MARTINEZ VALVERDE,
C.: «Ensuefios y recuerdos ante el mascarén de proa», Revista General de Marina,t. 206, 1984,
371-374; IpEM: «Mascarén», ibidem, t. 235, 1998, 87-88, e ID.: «Vieja foto», ib., t. 233, 1997,
240-241. También O’DONNELL Y DUQUE DE ESTRADA, H.: «Las joyas de nuestro museo: masca-
rones de popas y fanales», Revista General de Marina,t.220,1991, 727-731, e IDEM: «Escudos
y piezas heréldicas en los buques de guerra», Anales de la Real Academia Matritense de Herdl-
dica 'y Genealogia, nim. 8, t. 11 , 2004, 653-662.
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disponia, a riesgo de que se decidiera prescindir de €1, como de hecho estuvo a
punto de ocurrir.

Ademds, al ser aceptado el cambio de nombre de Minerva por Juan Sebas-
tidn Elcano, la representacion de esta diosa en el mascarén perdid sentido.
Tampoco fue aceptada como motivo una alegoria del ilustre navegante. Es
muy posible que, ante el riesgo de que la pieza fuera eliminada del proyecto,
el escultor y el propietario del astillero —no olvidemos que uno y otro eran
muy amigos y compartian ideologia politica— decidieran por su cuenta, sin
contar con nadie, seguir adelante y, a pesar de lo acordado documentalmente,
plasmar a Hispania, una imagen que llevaba presente siglos en las calles de
Madrid y de otras ciudades espafiolas, y que la fugaz Primera Reptblica habia
utilizado, sacdndola a primer plano tan sélo cincuenta y tres afios antes, y en
un momento en que sin duda se estaba fraguando la vuelta al sistema republi-
cano, ya que faltaban menos de cinco afios para la proclamacion de la Segun-
da Republica. Sin embargo, es muy probable también que ambos albergaran la
honesta intenciéon de que la proa del buque insignia espaifiol llevara por los
mares de todo el mundo la representacién de Hispania como simbolo de la
propia nacién espaiiola. Al fin y al cabo, en el disefio de Sdenz de Venturini, la
diferencia entre Minerva e Hispania estribaba solamente en el cambio del
casco corintio por la corona mural. Téngase en cuenta también que el masca-
rén se colocé con mucha premura, justo antes de la botadura, asumiendo asfi el
riesgo de tener que proceder a un cambio posterior si la diferencia hubiera
sido percibida. Esto desde luego no sucedid, o al menos no hubo lugar para
ello, pues los acontecimientos histéricos se precipitaron vertiginosamente,
permitiendo que la imagen de Hispania permaneciera en la proa del buque,
mientras el pafs se preparaba para una guerra civil.

Es imposible que un artista como Sdenz de Veturini, cualificado y profesio-
nal, ignorara el enorme bagaje cultural heredado en cuanto a las representacio-
nes de Minerva o de Hispania, especialmente cuando se trataba de la figura
que iba a presidir el buque insignia que cada afio llevaria la imagen de Espafia
por los mares del mundo. El, un escultor y profesor altamente cualificado,
conocfia perfectamente que era Cibeles, y no Minerva, la divinidad grecorro-
mana que se muestra tocada con corona mural. Serfa curioso saber cuédntas
veces se pararia en Madrid a contemplar la fuente monumental madrilefia.
Pero Cibeles no era una opcién para el mascarén de Elcano; la opcion era la
alegoria de Hispania con corona mural, como era costumbre.

A veces, una ideologia se apropia de una imagen simbdlica o alegdrica
que, pese a haber permanecido durante milenios desligada de cualquier idea
concreta, acaba tan indisolublemente vinculada a ella que suscita el rechazo
de quienes no la profesan. En la imagen de Hispania no tenemos que ver nada
mads que la alegoria de nuestro pais, que es propiedad de todos y de nadie en
concreto.
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Resumen

Este articulo trata de la guerra naval y el comercio maritimo llevados a
cabo por el reino de Denia, una de las primeras «taifas» nacidas en el siglo X1
al descomponerse el califato omeya de Cordoba. Se analizan los hechos rela-
tados por las fuentes para ofrecer datos acerca de la guerra en el mar y de
aspectos que guardan estrecha relacion con ella, como la situacion politica, los
condicionantes estratégicos y las actividades econdmicas. Se ofrece finalmen-
te la informacion disponible acerca de los barcos de guerra que operaron en
ese siglo de intensa evolucion, que se inicia bajo la amenaza vikinga y la
supremacia naval del califato cordobés en el Mediterraneo occidental, y que
finaliza con un reino cristiano normando establecido en Sicilia, el florecimien-
to de las repuiblicas maritimas italianas y la empresa conjunta de la cristiandad
que llamamos «primera cruzada».

Palabras clave: reino taifa de Denia, Muyahid al-Muwaffaq, Ali Igbal al-

Dawla, guerra naval en el Mediterrdneo medieval, comercio maritimo en el
Mediterraneo medieval, primera taifa de Baleares.
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Abstract

This issue deals with naval warfare and maritime trading carried on by
the kingdom of Denia, one of the first faifa kingdoms born in the 11th
century when the Caliphate of Cordoba broke down. The historical facts
reported by the sources are analyzed to offer data about the war at sea and
aspects that are closely related to it, such as the political situation, strategic
conditions and economic activities. Finally, we offer the available informa-
tion about the warships that operated in that century of intense evolution,
which began under the Viking threat and the naval supremacy of the Cordo-
van caliphate in the western Mediterranean, and ended with a Norman
Christian kingdom established in Sicily, the flourishing of the Italian mariti-
me republics, and the joint venture of Christianity that we call the First
Crusade.

Key words: taifa kingdom of Denia, Muyahid al-Muwaffaq, Ali Igbal al-
Dawla, naval war in the medieval Mediterranean, maritime trade in the medie-
val Mediterranean, first zaifa kingdom of the Balearic Islands.

Introduccion

historiado acerca de la marina de al-Andalus no han dedicado a la

taifa de Denia mucha atencién —en general, se limitan a hacer una
breve cita, de una o pocas lineas—'. No estamos formulando una critica, sino
solo constatando un hecho. Y las razones que subyacen son comprensibles.
Por una parte, hay dificultades en las fuentes, que sefialaremos a continua-
cién; por otra, el interés relativo de la actividad naval y maritima de este
reino, que puede considerarse secundario. Ahora bien, dadas sus relaciones
internacionales, y dada la evolucién del escenario maritimo y naval en el
siglo x1, hemos considerado conveniente poner el foco sobre el tema para
tratar de esclarecer en lo posible el estado actual de la cuestion y darle
difusion.

Respecto a las fuentes, podemos decir que hay suficientes, tanto musul-
manas como cristianas, pero no hay una que trate en concreto de la taifa de
Denia ni una biografia de sus reyes préxima a su época; las fuentes son mas
generalistas. Entre las musulmanas, hay algin texto escrito a fines del siglo
XI y otros en los inmediatamente siguientes, con lo que tenemos noticias

l OS diversos oficiales de la Armada que a lo largo del tiempo han

(1) Libros de oficiales navales con datos sobre las marinas de al-Andalus: LAcacI Diaz,
F.: Estudio historico sobre la marina de los pueblos que se establecieron en Esparia hasta el
siglo xil de nuestra era, 1876; GUARDIA, R. de la: Datos para un cronicon de la marina militar
de Espafia, 1914; MORALES BELDA, F.: La marina de Al-Andalus, 1971; CERVERA PERY, J.: El
poder naval en los reinos hispdnicos, 1992.
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cercanas a los hechos. Ya que son bastantes, no las citaremos aqui; el lector
las encontrard al final del articulo. Hay que decir que, al no tratar directa-
mente de nuestro tema, las fuentes dejan lagunas temporales y a veces
presentan contradicciones. Un problema afiadido para los historiadores ha
sido que estdn escritas en drabe antiguo, por lo que van brotando a partir del
arduo trabajo de los arabistas y cuando estos son fordneos hay una secuencia
de traducciones; otro problema, en estrecha relacion con el precedente, es
que los textos han ido apareciendo paulatinamente, los autores de hace 100
aflos tenfan menos informacién disponible, nosotros tenemos mas y mds
accesible. Las fuentes cristianas son algo menos numerosas; las hay escritas
en Espafa, en Italia y aun alguna en Francia y en el Sacro Imperio; las del
siglo X1, en latin medieval, claro, lo que también las hace menos accesibles y
dificulta su andlisis. Las referencias en ellas a la taifa de Denia son ocasiona-
les, como es natural.

Superando todos estos inconvenientes, hay textos contempordneos que se
ocupan de la taifa de Denia. Conocemos tres obras —dos en espafol y otra en
francés— que tratan de ella en concreto?; y cinco textos —tres de autores
extranjeros— que tratan de su fundador’. Ademads, existen articulos y colabo-
raciones de extension diversa en publicaciones historicas acerca de este reino
y de sus dirigentes que se expondrdn en la bibliografia. Como también se
pueden hallar en esta otros varios textos que, sin referirse directamente al
reino dianense, se ocupan de dmbitos en los que estd inserto. Hablamos de
obras relativas al siglo x1 en la Peninsula o el Mediterrdneo occidental, o que
tratan de la caida del califato o de los primeros reinos de taifas en general;
también de obras histdricas sobre la propia Denia y otros estados y territorios
en contacto, como las Baleares, Cerdefa, Valencia, Catalufia... y otros mas
remotos. Hay que aclarar que, aun estando estos libros y articulos escritos
por buenos profesionales del dmbito universitario, ciertos aspectos especifi-
cos del medio marino y de las actividades que en €l se llevan a cabo quedan a
menudo muy someraramente esbozados, por carecer los autores de la visién
estratégica y las inquietudes tdcticas que caracterizan a los que se han curtido
en la vida sobre la mar.

En todo caso, podria parecer que hay informacién de sobra para una histo-
ria clara y precisa. No es asi. Ya dijimos que en las fuentes hay lagunas y
contradicciones. Vamos a exponer lo conocido con certeza y a tratar de sortear
las interpretaciones especulativas.

(2) Libros o similares sobre la taifa de Denia: RUBIERA MATA, M.J.: La taifa de Denia,
1986; BrUCE, T.: La taifa de Denia et la Méditerranée au xr siecle, 2013; GASPARINO, S., y
FRANCES, D.: «De lo que acontecié en la taifa de Denia entre el 400 y su enajenacion por los
almordvides», 2016.

(3) Libros o similares sobre los reyes de Denia: CODERA, F.: Mochéhid, conquistador de
Cerderia, 1910; CHABAS, R.: «Mochéhid hijo de Yusuf y Ali hijo de Mochéhid», 1914; SARNELLI
CERQUA, C.: Mugahid al-’Amiri: qa’id al-ustil al-’arabi fi gharbi al-bahr al-abyad al-mutawas-
sit fi I-qarn al-khamis al-higri, 1961; WASSERSTEIN, D J.: (2001) «Mudjahid», en Encyclopaedia
of Islam, 2001; Ruiu, G.: L’emiro di Sardaniya Mugahid al-Amiri, oltre la leggenda,2011.
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Monarcas y otros gobernantes en la Espafia del siglo X1 (produccién propia)

El orto de la taifa de Denia

Haremos un relato breve de cuatro temas clave y de suyo extensos, con la
intencidn de aclarar las circunstancias del nacimiento de este reino musulman,
que tiene lugar sobre los afios 1010-1015, en los inicios de la guerra civil que
acabé con el califato. Con esto solo pretendemos no tener que intercalar mas
adelante explicaciones farragosas.

La guerra civil en el califato omeya de Céordoba

El entorno politico es esta fitna o guerra civil desarrollada entre 1009 y
1031, que causa la extincién definitiva del califato. Su precedente inmediato
es la época de Almanzor, el gran caudillo cuyo nombre real era Abu ‘Amir
Muhammad ibn ‘Abd Allah ibn Abi ‘Amir al-Ma’afiri, siendo al-Mansur bi-I-
Lah (nuestro «Almanzor») su sobrenombre honorifico. Habia sido nombrado
visir a la muerte del segundo califa, Al-Hakam II el Sabio, cuyo tnico hijo y
sucesor, Hisham II, era por entonces un nifio y mds adelante resultaria un cali-
fa abilico y consentidor que fue apartado de toda responsabilidad de gobier-
no. Almanzor se hizo con todos los resortes del poder, de modo que su época
ha sido denominada «dictadura amiri» (de Abu ‘Amir), y sus fieles partida-
rios, de los que hablaremos mas adelante, se conocen como los «amiries».

Esta época es bien conocida* y no hace falta glosar la fuerza del califato en
lo econémico, politico, militar y naval; pero todo ello se consigue a través de

(4) Todo libro de historia general de Espafia habla, con mayor o menor extensién, de la
dictadura amirfi, de la guerra civil andalusi de 1009-1031 y de las primeras taifas. Texto de refe-
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una fuerte militarizacién que conlleva la aparicion de elementos que se
convertirdn en los bandos de la guerra civil. Por una parte, vendran de Africa
importantes contingentes de guerreros bereberes con sus lideres; por otra, se
creard un grupo importante de altos funcionarios y mandos militares clientes
de Almanzor y de su clan familiar, todo ello sumado a la ya compleja mezcla
étnica de al-Andalus, con sus drabes de rancio abolengo, bereberes venidos
para la conquista siglos atrds y ya muy arabizados, mozarabes, muladies,
sirios, judios...

A la muerte de Almanzor, en el afio 1002, hereda sus cargos su hijo predi-
lecto, ‘Abd al-Malik, que continda la obra de su padre: tiene ideas claras,
guarda el respeto dindstico y es un eficaz militar. Continta las aceifas contra
los cristianos —con la yihad como justificacion— y mantiene el dominio sobre
el Magreb occidental, importante ruta comercial. Pero su prematura muerte, el
afio 1008, pone en el poder a su medio hermano ‘Abd al-Rahmén Sanyul —en
cristiano, «Sanchuelo», apodo que viene de su parecido fisico con su abuelo
Sancho Abarca, rey de Pamplona—. Este nuevo lider comete un grave error al
hacer que el califa, que no tenia hijos, le nombre su sucesor; esta serd la
mecha que prenda la guerra civil.

Si Hisham II no tenia descendencia y era a su vez hijo dnico, en Cérdoba
pululaban los descendientes omeyas de Abd al-Rahman III. Uno de ellos,
Muhammad II al-Mahdi, encabeza la sublevacién que cuesta la vida a
Sanchuelo, fuerza a abdicar a Hisham y marca el comienzo a la terrible guerra
civil en 1009.

Describir esta guerra, aun someramente, resultaria arduo y extenso. Son
veintidos afios de rebeliones, relevos en el califato, combates, asesinatos,
exilios, saqueos y destrucciones. Solo esbozaremos unos trazos: el caricter
del conflicto pronto evoluciona de dindstico a étnico, con tres bandos prin-
cipales: andalusies, bereberes y amiries —los fieles al clan de Almanzor—;
los pretendientes se apoyan en estos bandos y contratan tropas mercenarias
cristianas; cada uno de los sucesivos califas va nombrando entre sus parti-
darios a los gobernadores de los territorios que controla; muy pronto se
empiezan a crear las taifas, muchas veces regidas por estos gobernadores,
que en principio ni se titulan reyes ni acufian moneda, pero acttiian con
independencia; el nimero de estos reinos llega a ser muy elevado, hasta
unos 36/38 segtin hagamos las cuentas; suelen asociarse de acuerdo con la
etnia de sus dirigentes, aunque puede haber pendencias entre cualquiera de
ellos. Seflalemos una ultima caracteristica: aun habiendo bastantes taifas
costeras con puertos bien dotados, en las fuentes no hay noticias claras de
episodios de guerra naval entre ellas. Y, como colofén, una importante
consecuencia: va a concluir la hegemonia musulmana y a empezar la cris-
tiana.

rencia es la Historia de Espafia de Ramén Menéndez Pidal, t. 1v: Espafia musulmana (711-
1031),y t. vii-1: Los reinos de taifas. Al-Andalus en el siglo xi.
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El partido de los amiries

Muyahid, el fundador de la taifa de Denia, pertenece a este grupo social o
socio-politico, por lo que conviene aclarar sus caracteristicas’.

Primero hay que explicar las muy diversas denominaciones que se le han
dado, que provienen de palabras drabes con significado algo confuso actual-
mente, y a veces llegadas desde traducciones a otros idiomas... un pequefio
lio. El grupo social se forma a partir de una institucion ya preexistente en al-
Andalus, pero muy reforzada durante la dictadura amiri, pues su titular se
esforzd en crear una casta de militares y funcionarios fieles a su dinastia. Se
basaba en educar a nifios y jovenes procedentes de la esclavitud conforme a
un sistema formativo que unia escuela de administracion civil y academia
militar. Por ello, en sus nombres aparece el término al-saglabi (esclavo), y en
el colectivo, su plural, sagdliba; de ahi las distintas versiones en lenguas
romances: «eslavos», «esclavos», «esclavones», etc. No quiere esto decir que
los personajes sean siempre esclavos; es un apellido de origen que indica su
linaje, pero pueden ser libertos o hijos de libertos que han quedado como
clientes de la dinastfa amiri, lo que también suele figurar en el apellido como
al-amiri. Tampoco quiere decir que sean de etnia eslava; es mds probable que
sean cristianos occidentales, capturados en las guerras y la actividad pirética,
aunque, siendo la pirateria una actividad econémica legal, no se puede descar-
tar ningdn origen; de hecho, consta que algunos son de raza negra. Y tampoco
quiere decir que todos sean eunucos. Los hay, pero por lo general se prefiere
que los militares estén «completos» —la cuestién no es solo anecdoética; tendra
trascendencia en la sucesion de los reinos—. Un tercer apelativo puede usarse
para indicar que han llegado a ser altos miembros de la administracién civil o
militar: se trata de al-fatd, que suele traducirse como «reyezuelo», aunque
«alto dignatario», civil o militar, nos parece una traduccién mejor. Aclaremos
que no es raro que las dos vias se unan: varios de estos personajes tuvieron
cargos en zonas fronterizas de al-Andalus con mando administrativo y mando
de ejército.

En lo que respecta a la clasificacion de las taifas, se hacen tres subdivisio-
nes: andalusies, bereberes y «eslavas» —nos gusta mds «amiries»—, de acuerdo
con el linaje de sus dirigentes. Hay que sefialar una diferencia notable entre
las categorias: las dos primeras tienen una impronta més bien étnica, pues son
grupos étnicos los que las sostienen, pero la tercera no tiene este caracter, ya
que nos referimos solo a una exigua clase dirigente. Tal vez por esta causa
podemos matizar que la guerra civil es mds bien entre andalusies y bereberes,

(5) Existen numerosos textos que hablan de los grupos sociales en la sociedad andalusi.
Ademds de las grandes obras histdricas, como la citada en la nota anterior, hay otras especifi-
cas, como MARIN GUZMAN, R.: Los grupos étnicos en la Espaiia musulmana: diversidad y
pluralismo en la sociedad isldmica medieval, 2003, o MEOUAK, M.: Saqaliba: eunuques et
esclaves a la conquéte du pouvoir. Géographie et histoire des élites politiques «marginales»
dans I’Espagne umayyade, 2004.
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andalusies
y bereberes

Territorios

bajo control

Maéxima extension aproximada de las taifas amiries, hacia 1020-1021 (produccién propia)

mientras que los amiries solo intervienen ocasionalmente en apoyo de algtin
personaje al que consideran merecedor de su fidelidad.

Personajes del grupo amiri habian estado al mando en provincias y distri-
tos fronterizos, y por ello mantenian clientelas fieles. Al empezar la guerra
civil, algunos tenian mando en zonas de este tipo y jugaron un importante
papel. El més notable tal vez fuera Wadih al-Fata al-Amiri, general-goberna-
dor de la Marca Media de al-Andalus desde Medinaceli, que fue hayib de
Muhammad II y de Hisham II entre 1010-1011; y también podemos citar al
gobernador de Badajoz, después fundador de esta taifa, Sabur ibn al-Jatib al-
Amiri.

Pero la mayor parte de las taifas amiries se hicieron en las costas de
Levante —lo que los andalusies llamaban «Sharq al-Andalus»—. Esto tiene dos
causas. Por una parte, hay que decir que, aunque las principales provincias
fronterizas del califato eran las tres grandes provincias del norte, con capitales
en Zaragoza, Toledo y Badajoz, la costa mediterrdnea tenfa también cierto
cardcter fronterizo. La gran base de Almeria era la defensa contra un eventual
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ataque maritimo desde el Africa fatimi; la de Tortosa hacia frontera con los
condes de Barcelona, sus familiares y aliados de los condados vecinos y sus
posibles apoyos de la Europa cristiana allende los Pirineos. Por otra parte, los
sucesos de Cordoba en 1009 causan el exilio de numerosos amiries en direc-
cion al Sharq al-Andalus; el primer pretendiente, Muhammad al-Mahdi, se
ha rebelado contra un hijo de Almanzor, por lo que no confia en los amiries;
el segundo pretendiente omeya, Sulayman al-Mustain, se apoya en los bere-
beres, que siempre despreciaron a estos extranjeros de origen esclavo. No es
de extraiiar, pues, que la mayoria de los reinos de taifas del este peninsular
fueran amiries: ademds de Muyahid, del que hablaremos por extenso, habra
otros personajes importantes, como Labib al-Amir{ al-Fat4 de Tortosa (1009-
1039) o Jayran al-Saqlabi al-Fatd al-Amiri, rey de la taifa de Murcia y Alme-
ria (1013-1028).

Como ya se ha insinuado, las relaciones entre los propios amiries no siem-
pre fueron cordiales. Aunque no hubo entre ellos grandes guerras, si sostuvie-
ron bastante rivalidad mutua, apoyaron a distintos pretendientes en la guerra
civil, intentaron dominarse unos a otros, se disputaron territorios... Son afios
complicados. Pero se crearon algunos reinos bastante estables, con buen nivel
econdmico y militar y, en bastantes ocasiones, una rica produccion artistica y
cultural.

Acerca de Denia

La ciudad de Denia, en principio, no parecia estar llamada a ser la capital de
un reino. Desde luego no era una cabeza de provincia ni una ciudad importante.
Esto tampoco es muy significativo, ya que bastantes pequeias taifas se instala-
ron en otras ciudades secundarias, cabeceras de comarcas poco extensas y no
muy ricas, pero con facilidades defensivas. Con todo, la mayorfa de las taifas
pequeiias tuvieron una existencia bastante breve, pues fueron absorbidas por
otras mayores —a la caida del reino de Denia en manos de Zaragoza, en 1076,
quedan una docena de taifas, es decir, su nimero se habia reducido a un tercio—.

Denia ya habia sido base naval en tiempos de la republica romana, concre-
tamente la base de Sertorio® en la guerra que lleva su nombre (82-72 a.C.),
derivada de la primera guerra civil romana. La ciudad fue préspera durante el
Imperio. Después, devino posesion bizantina y ciudad fronteriza entre impe-
riales y visigodos. Tras la victoria de estos y el fin de la provincia de Spania el
afio 624, la ciudad mantuvo un obispado, ya que su titular figura en las actas
conciliares hasta poco antes del afio 700. Sin embargo, en los primeros siglos
de la dominacién isldmica, Denia serd una poblacion menor, en la frontera de
otras provincias. Seguramente pertenece a la cora de Tudmir —este territorio

(6) Varios autores clasicos mencionan a Denia como la base naval de Sertorio (Cicerdn,
Salustio, Estrabén), y alguno explicita que fue uno de los dltimos enclaves sertorianos en la
Peninsula. Plutarco, en su «Vida de Sertorio» (Vidas paralelas Vi), no la cita expresamente.
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mads tarde serd el reino de Murcia, cuya extension sobrepasaba entonces la de
la actual regidon del mismo nombre—, pero con mejor comunicacion terrestre
con Balansiyya (Valencia) y no muy buena con la zona nuclear del emirato.
Tiene un buen puerto pero pocos recursos para la exportacion.

La situaciéon cambia en el siglo X, fundamentalmente debido a cuestiones
estratégicas. Sin duda debié de influir la incorporacién de las Baleares al
emirato a inicios de siglo (902). A mediados de la centuria, Abderramén III
ordena hacer atarazanas en Denia, dentro de su politica de expansion del
poder naval y de defensa de las costas’. Denia no es un caso aislado, pues en
otras ciudades se crean nuevas atarazanas o se amplian las ya existentes. En
todo caso, la iniciativa seria favorable para el desarrollo de la ciudad. La elec-
cion de Denia se debe a su situacion geogréfica, a medio camino entre las
grandes bases de Almeria y Tortosa, con las islas Baleares practicamente en
alcance visual, y a sus facilidades de defensa, como sefialan varias fuentes
musulmanas medievales: la amplia colina fortificable junto al mar y un exten-
so marjal en torno. Pero presenta algunas debilidades: Denia no tiene en sus
cercanias bosques de drboles de gran porte que den materia prima para la
construccion naval, y su rio es un somero curso de agua que no permite el
transporte fluvial de madera; estd lejos de otras fuentes de recursos estratégi-
cos para la industria naval y armamentistica; y, como ya dijimos, tiene mal
acceso a las principales vias comerciales terrestres.

En principio, Denia es casi una «isla» que necesita ser suministrada por
mar de recursos imprescindibles —no es un problema insoluble si se domina el
mar; algo parecido sucede con la gran base de Almeria—. Para independizarse
tiene bazas a favor y bazas en contra. Para alzar un reino viable necesitard
jugar muy bien sus cartas, buscar alianzas, hacer conquistas, establecer redes
comerciales, aprovechar sus posibilidades de expansion... Todo esto marcard
las lineas estratégicas de los reyes de la taifa, como iremos viendo.

Acerca de la flota califal

La flota califal es, qué duda cabe, el antecedente de la flota de Muyahid
de Denia. Aunque no toda ella se pusiera a las érdenes de Muyahid, si lo hard
una porcion destacada, y en cualquier caso es la unica flota operativa en la
época de la guerra civil. Asi pues, un conocimiento preciso de la flota califal
nos darfa una base firme para nuestro estudio. De ella se han ocupado varios
autores, pero los mds destacados ya los hemos citado: F. Morales Belda® y J.

(7) La politica naval de Abderraman III se puede ver en LIROLA DELGADO, J.: El poder
naval en la época del califato omeya, 1993. Sobre las atarazanas en general, NAVARRO PARE-
DES, C.: «Las atarazanas andalusies. Funciones y caracteristicas dentro de la red portuaria de al-
Andalus», 2019. Para las de Denia, GISBERT SANTOJA, J.A.: Daniya, reflejo del Mediterrdneo.
Una mirada a su urbanismo y arqueologia desde el mar (siglo x1), 2007.

(8) Véasen. 1, pp.83-109.
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Lirola Delgado’. Sus textos nos dan bastante informacién sobre la flota, sus
componentes, sus mandos, su despliegue y los tipos de barco. Sin embargo,
aun queda mucho por aclarar al respecto. Los autores han hecho un vaciado
de fuentes histdricas y geograficas que presentan lagunas, una vez mds, en
los aspectos que mds interesan a la historia naval, como la definicién de los
tipos de buque, el armamento y las ticticas de combate. Ademds, han tenido
que enfrentarse con el grave inconveniente de la falta en los textos de
descripciones precisas de las unidades navales, la gran carencia de iméage-
nes de naves andalusies, y la casi inexistencia de hallazgos arqueolégicos
subacudticos en los que se hayan podido estudiar buques de guerra de aquel
tiempo.

La informacion es bastante completa respecto a los puertos, bases navales
y atarazanas, un rico legado que nos han dejado los gedgrafos musulmanes.
Las fuentes citan un gran nimero de zonas portuarias a lo largo de las exten-
sas costas de al-Andalus —por ejemplo, segin Al-Himyari", solo en la isla de
Ibiza habia diez—, pero 16gicamente son de muy distinta entidad. Hay puertos
de todo tipo: unos, simplemente de pesca; otros, grandes enclaves portuarios
de intenso trafico comercial, bases navales principales, pequefias bases con
importancia estratégica en su momento..., y en algunos casos, puertos primor-
diales que tienen de todo. Se citan bastantes puertos con construccién naval
—sobre una docena—; hay factores logisticos —muy especialmente, la facilidad
para obtener madera de calidad y en cantidad—, econdmicos y estratégicos.

Almerfa es el primer puerto del califato, base principal de la flota y gran
centro de trafico mercante, pero adolece de algunas debilidades. Una estriba
en las carencias logisticas del territorio circundante; otra es militar, pues care-
ce de tropas bastantes que movilizar, y para las grandes operaciones la flota
precisa tomar efectivos en otro lugar —con frecuencia en Sevilla—. Sevilla es
un gran puerto, tanto militar como comercial, pues es la salida al mar de la
inmensa capital del califato. Tal vez les siga en importancia militar Tortosa, un
puerto fronterizo con provision asegurada de buena madera —que llega a
exportar por todo el Mediterrdneo musulmédn—. Valencia es un gran puerto
mercantil, una notable fuente de riqueza. Algeciras, un puerto estratégico
cuando el califato decide controlar el Magreb occidental, por lo que es dotado
de atarazanas y protegido. Hay muchos mas, claro, aunque de menos impor-
tancia, pero debemos afiadir dos o tres puntualizaciones: varios puertos meno-
res con atarazanas seguramente funcionarian como «apostaderos», con barcos
de guerra ligeros para patrulla, espionaje, defensa inmediata y, sobre todo,
para transmitir la alarma de ataques enemigos por mar; las atarazanas de los
puertos menores deben por logica haber sido concebidas como apoyo de estas
pequenas agrupaciones y de flotas en transito. Seguramente en estos supuestos
entraria el puerto con atarazanas de Denia, mds o menos equidistante de
Almeria, Tortosa y Mallorca.

(9) Véasen. 6, pp.310-376.
(10)  AL-HIMYARI (ss. XII-XV): Kitab ar-Rawd al-Mi’tar.
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Respecto a los tipos de barco, nuestra informacién es menos clara. Comen-
zamos diciendo que las flotas medievales son mads complejas de lo que se
suele estimar; aunque las fuentes en ocasiones son parcas, las muy distintas
necesidades tdcticas obligan a usar distintos tipos. Hay grandes buques dise-
flados expresamente para combatir a otros buques sobre la mar —con muchos
soldados, con arqueros, con armas de proyeccion...—, pero también se necesi-
tan barcos de exploracion, de enlace, de transporte de suministros..., y en las
operaciones de desembarco hacen falta transportes de tropas, de bastimentos y
de caballerias —ciertamente se pueden movilizar barcos mercantes, pero no
hay que descartar que existan transportes militares—. Por otra parte, en los
siglos X-xI ya ha pasado mucho tiempo desde que los musulmanes empezaron
a hacer la guerra en la mar —la primera gran batalla naval contra Bizancio fue
la «batalla de los Mastiles», del 655—, con lo que la mera copia de modelos
bizantinos tiene que haberse superado; y en este tiempo las costas del mundo
musulman son extensisimas, marinas y fluviales, con lo que se habrdn englo-
bado muchas variantes locales apropiadas para el escenario en que se utilizan.
Siguiendo a los autores que hemos citado, conocemos bastantes nombres de
unidades navales andalusies —alrededor de una docena—; aun asi, no es facil su
equiparacion con los tipos previos bizantinos ni con los cristianos posteriores.
Es un tema que atin debe ser investigado mds a fondo; eso si, queda patente la
complejidad de las flotas anunciada al principio.

Queremos decir algo mds respecto a los tipos de barco. Estos siglos (X-X1)
son la época de gestacion de la nave de combate que llamamos «galera». No
creemos que pueda definirse como tal ninguna nave bizantina o isldmica de
los siglos anteriores; nada lo indica. Sea cual sea el lugar y el momento preci-
so de origen del nuevo tipo, ejemplifica que en el campo de la construccién
naval aparecen novedades, y que, siendo ttiles, estas novedades se consolidan
—la participacion de las galeras en la primera cruzada, a fines del siglo x1, es
indiscutible, asi como su actuacion en las primeras acciones navales del siglo
X11, y de ahi en adelante—. Pues bien, en al-Andalus, en el siglo X, hay también
innovaciones. Como tal hay que entender la orden del califa Al-Hakén II en
966, tras un ataque vikingo, para que se construyan naves de guerra tomando
como modelo las naves enemigas'. Se relacione o no esta orden con la génesis
de la galera, es una resefia indudable de una innovacidn en la construccién naval
en respuesta a un problema tictico en un escenario concreto.

El reinado naval, militar y expansivo de Muyahid
Acerca de Muyahid. Su formacion, su personalidad, sus aliados

(Quién era Muyahid? Sin duda, un gran personaje dentro del grupo de los
saqdliba. No sabemos su origen geografico —lo que proponen al respecto los

(11) IBN ‘IDARI (s. X111): Al-Baydn al-Mugrib fi ajbar Al-Andalus wa-I1-Magrib, parte 11.
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diversos autores modernos nos parece especulativo y no es relevante—. Sin
duda tuvo una esmerada educacién —tal vez en la propia corte de Almanzor—y
una completa formacién militar'’>. Es probable que antes de la fitna ocupara
alglin cargo de importancia en alguna demarcacidn fronteriza, en el ejército
expedicionario califal o en ambos, y también que tuviera experiencia directa
en combate; en cualquier caso, es un jefe militar de alto nivel. Ademds, consta
en las fuentes que era un hombre de amplia cultura, inclinado al estudio y la
reflexion. Con todo ello serd uno de los grandes fatas del partido amiri, tal vez
uno de los cuatro o cinco jefes con mds prestigio y autoridad; ademads, la
muerte de los ya citados Wadih (en 1011) y Sabur (en 1022) le colocan en lo
mas alto del escalafén militar, junto al también citado Jayran —por cierto que
este era eunuco, pero Muyahid no lo era y podia establecer su propia rama
dindstica—.

(Quién no era Muyahid? Nos atreveremos a contradecir a algunas fuentes
y autores. Sin duda, Muyahid no fue un pirata, como lo tildan las fuentes cris-
tianas medievales. Tampoco un almirante, como lo califican algunos autores
modernos. No consta en ninguna fuente que fuera almirante de la flota califal
—ni gobernador de la provincia de Almeria, cargo por lo general anejo—. Pare-
ce més bien un jefe del ejército de tierra que da gran importancia al arma de
caballeria —varios hechos lo demuestran—; ademds, para las campafias navales
nombra a su propio almirante, cuyo nombre conocemos'*. Tampoco, en fin, es
un jefe barbaro que, actuando por libre y movido por la ambicién, pretende
crear un reino y expandirlo al maximo. Sus decisiones politicas y estratégicas
tienen un trasfondo que responde a su formacion intelectual, a la clara
comprension de la politica de su tiempo y a su integracion en el partido amiri.

Precisamente, para comprender mejor los momentos inaugurales de la taifa
de Denia, resolver las fuertes contradicciones entre las fuentes y ponderar las
decisiones de Muyahid, tenemos que entrar en un terreno algo hipotético, con
prudencia y apoyandonos en fuentes y autores solventes. Parece postulable la
existencia de algo asi como un 6rgano colegiado del partido amiri, un «conse-
jo de notables» que se retine para coordinar la actuacién de los mandos, limar
las diferencias, proveer sedes vacantes y repartir territorios, efectivos militares
y recursos econémicos. Este consejo tendrd por sede la rica ciudad de Jétiva,
que actia como refugio de los que escapan de la corte de Cérdoba y que se
enriquece aun mds, ya que estos notables exiliados traen consigo sus tesoros.
Por afiadidura, estd muy proxima a Denia, por cierto, también entre las coras
de Tudmir y Balansiyya. Asi se entenderian los movimientos de Muyahid

(12) IBN AL-JATIB (s. X1V): A’mal al-a’lam (Gestas de los hombres) nos da un retrato mili-
tar de Muyahid, algo tardio pero posiblemente copiado de otra fuente anterior: «No hubo entre
los reyes del tiempo uno que se pudiese equiparar a €l en figura, elegancia, porte y prestigio, ni
en el encanto en el uso de las armas, ni en su manejo o en la habilidad en los dominios de la
esgrima o el tiro y en su precision en ellos».

(13) AL-DABBI (s. x11): Bugyat al-multamis fi ta’rij riyal ahl al-Andalus (Sobre los varo-
nes de al-Andalus...), abreviada a veces como Bugya, menciona en la campaiia de Cerdefia a
«Abu Jarrub, el rais de los marineros».
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antes de asentarse en Denia —algunos cronistas cuentan que primero pasé por
Tortosa y Valencia—; también que aceptara la pequefia ciudad costera como
sede, recibiendo como compensacién barcos, tropas y fondos, y también la
mision de hacer la guerra por mar contra los cristianos. No hay que descartar
que €l mismo sea uno de los promotores del «consejo» y que tenga un papel
notable en sus decisiones. Esto explicaria la incongruencia de las fuentes, ya
que es muy posible que las deliberaciones de este 6rgano fueran secretas y
que, en consecuencia, los cronistas solo tuvieran unas vagas referencias de sus
decisiones. Y la intervencion del «consejo» se hace patente en algunos casos
bien documentados, como cuando otorga el rico reino de Valencia al joven
Abd al-Aziz, hijo del fallecido Abd al-Rahmén Sanchuelo, en 1021/1022, tras
el fallecimiento de Mubarak y Muzzafar, primeros soberanos de la taifa, y el
breve cogobierno de Labib y Muyahid". Las decisiones de Muyahid, en fin,
guardan estrecha relacién con las del «Alto Estado Mayor» del partido de los
amiries.

La taifa de Denia entre 1010y 1031
Las campaiias por mar

Algunos autores defienden que la taifa de Denia fue la primera en instau-
rarse. Es posible que se le hayan adelantado unas pocas —el amiri Labib ya
gobierna en Tortosa, y el bereber arabizado Abdald, en Alpuente—, que otras
sean practicamente simultdneas —como los ya citados Mubarak y Muzzafar en
Valencia—, y que otras se vayan creando muy poco después (Albarracin,
Arcos, Huelva, Badajoz). En verdad no importa mucho; por el momento no se
hacen auténticas declaraciones de independencia ni coronaciones reales. Son
tomas de poder irregulares. Muyahid, como otros, no se proclama rey sino
visir (hayib), y si bien la acuflacién de moneda es un indicio vehemente de
independencia, y Muyahid parece ser el primero que se atreve a hacerlo, en
1011 y en la ceca de «Elota» (;Elda?)", esta iniciativa podria interpretarse,
mds que como un acto de independencia, como respuesta a una urgencia: la
paga de los soldados.

Entre los afios 1010 y 1013 hay muy poca informacion acerca de la taifa de
Denia. Los cronistas se centran en los terribles sucesos de Cérdoba, su largo
asedio y su caida en manos de los bereberes, partido que aprovecha para apro-
piarse de numerosos territorios en el sur de al-Andalus. Tal vez Muyahid se

(14) IBN BAssaM (s. x11): Dajira o Dhakhira ftr mahasin ahl al-Jazira (Tesoro de los méri-
tos de la gente de la Peninsula) dice: «... los clientes amiries cuando les abandoné Muyahid
(...) se consultaron acerca de a quién poner a la cabeza (...) y estuvieron de acuerdo en el hijo
de su sefior Abd al-Aziz ibn Abd al-Rahmén con preferencia a su primo Muhammad ibn Abd
al-Malik ...».

(15) RETAMERO, F.: «La formalizacion del poder en las monedas de los mulitk de Denia
(siglo v H./x1d.C.)», 2006.
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Extension aproximada del reino de Denia y Baleares a fines del afio 1015 (produccién propia)

dedique a consolidar su exiguo territorio inicial, a acopiar fondos y a preparar
un ejéreito y una armada en condiciones que va a emplear acto seguido. Segu-
ramente consiga ampliar un poco su reino en direccién a Murcia. As{ parece
desprenderse de una difusa narracion recogida en una fuente que cita un
conflicto entre Muyahid y Jayrdn —que acaba de abandonar Cérdoba y de
tomar posesion de la kura de Tudmir—. A finales de 1013 fallece el gobernador
de las Baleares, llamado Muqatil, el dltimo vali legal. Aunque no sabemos si
era un saqdliba, es casi seguro que era un leal amiri, pues habia sido nombra-
do para el cargo por Almanzor en el afio 999.

La campaiia para la anexion de las Baleares se emprendera en la primavera
de 1015. Pero no es una campafa guerrera: no hay batallas navales ni terres-
tres. Nos atrevemos a denominarla «campafia» porque se trata de una expedi-
cién con fuerzas navales y terrestres disuasorias. Viene precedida por un
hecho importante: Muyahid se atreve a nombrar su propio califa. Se trata del
noble drabe de profesion alfaqui (doctor de la ley isldmica) llamado Abd
Allah ibn Ubayd Allah al-Muayti. Parece una decision personal de Muyahid
—ningun otro fata reconoce a este califa—, con objeto de que sea legitima la
orden de hacer la yihad. Este personaje, cuyo nombre aparece en las monedas
de Elota («el imdn Abd Allah, principe de los creyentes»), acompafia a
Muyahid a las Baleares y quedard al mando de ellas como emir cuando este
parta a Cerdefia en la expedicion de la que hablaremos después.

La anexién de Baleares tuvo consecuencias. La primera es obvia: la taifa
de Denia triplica sobre poco mds o menos su extension territorial, y accede a
unos territorios insulares tal vez no demasiado ricos —en Ibiza se cita cierta
produccién de madera valida para la construccion naval, y en Mallorca, la cria
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de ganado—, pero sin duda de gran valor estratégico como estaciones en las
rutas comerciales y vectores para acciones contra los estados cristianos del
Mediterraneo occidental. La segunda es mds naval; al parecer, parte de la flota
califal estaba estacionada en Mallorca —no sabemos la causa, ni la entidad de
esta fuerza— y se incorporé a la flota de Muyahid. La tercera es mas militar de
tierra; Muyahid toma en Mallorca muy serias disposiciones para el fomento
de la cria de caballos aptos para la guerra —decisidon expresiva de su querencia
por la caballeria—. Y la cuarta es muy dudosa: una vaga noticia en un poema
de Said al-Bagdadi sobre un enfrentamiento naval entre Muyahid y Jayran,
que segun el poeta concluyd con victoria del primero, pero sobre el que no
hay rastro en las fuentes histéricas.

Acerca de la campafia de Cerdefia nos vamos a extender mds, pues es la
gran empresa naval y guerrera de la taifa de Denia. Interesa aclarar algunos
conceptos y tratar de aquilatar la narrativa filtrando las contradicciones de las
fuentes.

En primer lugar hablaremos de Cerdefia. Lo primero que destaca es su gran
tamafo. Con 24.000 km?2, su conquista supondria un incremento enorme en el
territorio controlado por Muyahid. Pero la isla no solo es extensa: tiene una
posicion estratégica privilegiada frente a las costas italianas —con su flanco sur
bastante cerca de Tunez y Sicilia, ambas posesiones musulmanas— y un gran
potencial econémico, pues cuenta con abundantes masas boscosas en sus
montafias, ganaderia en las colinas, cultivos en el llano y una préspera mineria
—sector donde destaca sobre todo la produccion de plata, tan necesaria para
monetizar—. Politicamente, Cerdefa es un territorio dependiente en teoria del
Sacro Imperio, aunque en la prictica obra con bastante autonomia. Esta divi-
dida en cuatro circunscripciones llamadas iudicati, lo que se suele traducir
como «juzgados», aunque funcionan mds bien como pequefios reinos. Afiadi-
mos que en el siglo viil habia estado sometida durante algunas decenios al
poder isldmico, si bien los sardos consiguieron liberarse expulsando a los
musulmanes el 778. Algunos autores modernos han propuesto que Muyahid —
o su padre, o su esposa principal— fuera de origen sardo como factor motiva-
dor del intento de conquista. Nos parece especulativo e innecesario, habiendo
como hay buenos motivos estratégicos, econdmicos e ideoldgicos.

Pasamos a comentar algunas cuestiones acerca de Pisa y Génova. Es
frecuente leer en narraciones actuales que, tras el asalto de Muyahid, el papa
convoca a las flotas de las republicas de Pisa y Génova para recuperar Cerde-
fla. Pero esto da una falsa impresion: parece que ambas ciudades son republi-
cas independientes con poderosas flotas de guerra, y a principios del siglo X1
no hay nada de esto. La situacion previa al afio 1000 (las razias vikingas y
musulmanas, la poderosa flota del califato omeya) hace casi imposible que
fuera asi. Pisa y Génova son dos ciudades costeras con vocacion maritima,
pero adn en gestacién, y ambas son parte del Imperio. Génova pertenece al
reino de Lombardia, con capital en Pavia; Pisa, al margraviato de Toscana,
con capital en Lucca. El municipio de Génova se instaura a principios de este
siglo y se proclama republica muy a finales, en 1096; el origen de Pisa es
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mucho mds antiguo —de hecho, tiene un puerto romano con interesantisima
arqueologia—, pero su independencia como republica es también de fines del
siglo x1. Otro dato a tener en cuenta es que no hay batalla naval entre cristia-
nos y musulmanes; los barcos de Génova y Pisa no se enfrentan a la flota de
Muyahid. Creemos que la lectura que debemos hacer es muy distinta: las dos
ciudades, a instigacién del papado, ponen sus flotas mercantes al servicio de
la causa cristiana para el transporte de tropas, recibiendo compensaciones
territoriales y comerciales en Cércega y Cerdefia, un «término fijo» que serd
el arranque del desarrollo de ambas —aunque en principio favorece mds a Pisa,
que consigue la primacia en la mucho més productiva isla sarda— y también el
de una secular disputa entre ellas. A finales de siglo, las reptblicas daran un
gran salto adelante al iniciarse la cruzada, para cuyo sostenimiento son
imprescindibles y con lo que consiguen entrar en los poderosos mercados
orientales. Para estudiar la historia de Denia todo esto es interesante, ya que
con la campana de Cerdefia entra en la cronistica de Roma, Pisa y Génova.

La campafia aparece en las crénicas cristianas y en las musulmanas'. Esto
nos beneficia, pero también complica nuestra tarea por las discordancias que
unas y otras fuentes presentan en fechas y aun en los detalles de las acciones —
en las crénicas cristianas hay mucha leyenda; algunas hablan incluso de la
muerte del propio Muyahid, lo que con toda seguridad es falso—. Una vez mds
tratamos de tejer un relato coherente y veraz, ajustado al devenir real de los
acontecimientos.

La campafia parece iniciarse muy pronto, solo tres meses después de la de
Baleares, que con esto parece quedar reducida a un simple primer paso, tal
vez acordado previamente con un sector importante de los notables de las
islas. En agosto del afio 1015, la flota de Muyahid cae sobre Cerdefia, a la que
sorprende sin preaviso. Las fuentes estdn de acuerdo en que el nimero de
unidades navales es de unas 120 —sin especificar tipos— y que la fuerza de
ataque principal la componen 1.000 jinetes —lo que implica que muchos
barcos eran transportes de caballos—". La invasion se ejecuta como una guerra
reldmpago, aunque no sabemos si alcanza a la isla entera o solo a las zonas
mads accesibles a las cargas de la caballeria. En todo caso, la conquista es muy
rapida, pues Muyahid tiene tiempo, antes de la reaccion cristiana, para tomar
un buen botin, capturar numerosos esclavos —tantos que llegé a ser dificil
venderlos y bajé mucho su precio, segun una fuente musulmana— y comenzar
un programa de edificacién de fortalezas; ademads, erigié sobre una antigua
villa romana un edificio palacial al que hizo llevar a su familia —como tal se
interpreta el yacimiento llamado /I Castro de Mugete, en Borgo de San Grego-
rio, cerca de Cagliari—. Mientras tanto, parte de su flota hace incursiones sobre
las costas italianas, la mas importante sobre Luni, una histérica ciudad entre

(16) Las fuentes con noticias son tan numerosas —y a veces de tan poca confianza— que
solo agregamos algunas con datos clave para un relato coherente.

(17)  En dos de las fuentes ya citadas: A’mal al-a’lam (n. 12) y Al-Baydn al-Mugrib... (n.
11, pero en este caso, en su parte I1I).
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Lombardia y Toscana®. Con todo esto cunde la alarma entre los cristianos. El
papa Benedicto VIII consigue que acuerden treguas —ya que habia algunos
conflictos entre ellos— y que preparen una expedicion conjunta para recuperar
Cerdefia, con barcos pisanos y genoveses; todo esto llevard un tiempo, casi un
afio.

Veamos el desenlace. Una fuente musulmana creible nos cuenta que
Muyahid tiene problemas con sus tropas. Es claro que su intencién era esta-
blecerse en la isla con caracter definitivo —como se habia hecho en Sicilia—,
pero al parecer parte de sus capitanes, que concebian la operacién como una
campafia de saqueo, no estdn de acuerdo. Esto obliga a Muyahid a volver a
sus territorios para conseguir nuevos aportes de tropas que le permitan
completar y afianzar su conquista. Es muy posible que sea entonces cuando se
produce la arribada de las tropas cristianas, que apoyadas por rebeldes sardos
remanentes encuentran facilidades en su ataque contra fuerzas divididas y mal
coordinadas. Cuando la flota de Muyahid regresa, el panorama es mucho peor
que a su salida; ademds, es probable que no cuente con buena informacion.
Contra las advertencias de su almirante, decide fondear en una bahia, y a poco
se desata un fuerte temporal que va lanzando los barcos contra la costa, donde
los cristianos pueden facilmente ir matando o capturando a los supervivien-
tes”. Las pérdidas fueron horribles, aunque no son fruto de una verdadera
batalla, sino de un «desastre» producido por los «elementos».

Muyahid tiene que retirarse con los pocos barcos que se han librado de la
catdtrofe —una fuente nos dice que «no se salvaron (...) més que cinco navios
y cuatro carabos»—*. No le queda otro remedio: ha perdido buena parte de su
flota y de sus tropas. Y las pérdidas no se reducen a eso, pues su harén y sus
retofios han quedado en manos de los cristianos. Lo peor es la pérdida del
primogénito, Ali, entonces un nifio de siete afios, cuyo rescate se demorard
muchos afios —serd educado como cristiano en la corte del emperador oténida
Enrique II-. M4s anecdotica es la pérdida de su esposa principal, una cristiana
que se niega a regresar.

Albergamos algunas dudas acerca de ciertos detalles: ;resistié alguna
fortaleza musulmana al menos durante cierto tiempo? ;Hubo ataques a las
costas sardas o italianas més adelante? Es probable que si, pues hay noticias
tardfas dispersas de algunos musulmanes que participan en la yihad de Cerde-
fa, y ademas esto ayudaria a explicar las dificultades para rescatar al principe
heredero. En todo caso, Muyahid no volverd a acometer en serio la empresa
de Cerdeiia, ni ninguna parecida. Estamos ante un auténtico cambio de ciclo.

(18) Annalista Saxo (med. s. X1II), cuya crénica estd incluida en Monumenta Germaniae
Historica, nos cuenta que «los sarracenos llegaron en naves a Lombardia a la ciudad de Luna;
fugado el obispo, atacaron y se llevaron cautivas a las mujeres de los tranquilos habitantes de la
region ...».

(19) El relato que nos parece mds fiable, y que es el que hemos seguido, estd en la ya cita-
da Bugya (n. 13), que nos transmite el testimonio de un superviviente del desastre.

(20) En A’mal al-a’lam (n. 12). La traduccién de los tipos de barcos varia, y su identifica-
cién como tipos especificos es discutible, como ya se ha expuesto.
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EL IMPERIO FRANCIA ITALIA
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1000 - OTON Il D'"gi‘;g‘; los de Toscana| de Italia
1010 - AN PETRONORSEOLO | goneacio Provincia | (Emires kabies )
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Monarcas y otros gobernantes en la Europa occidental del siglo X1 (produccién propia)

El retorno de Muyahid a Denia. Los sucesos hasta el fin de la guerra civil

Sin duda resulté dificil regresar vencido y con fuertes pérdidas en las fuer-
zas navales; ademds, hubo otras adversidades que solventar.

Al llegar a Baleares, Muyahid encuentra en marcha una conspiracion contra
él inspirada por su califa titere, al que habia dejado al mando. Buen indicador
de su personalidad moderada es que no lo degiiella, lo que era habitual; solo lo
depone y lo envia al exilio. Varias fuentes musulmanas nos cuentan que Al-
Muayti acabé sus dias como profesor de una escuela cordnica infantil en algu-
na ciudad del norte de Africa. Muyahid pone orden en las islas, nombra un
gobernador de confianza —un miembro de su familia—y regresa a Denia.

La situacién en al-Andalus sigue envenenada, con novedosos matices en la
guerra civil. El idrisi Alf ibn Hammud ha conseguido ocupar Cérdoba y procla-
marse califa, con el apoyo del bereber Habus de Granada y del amirf Jayrdn de
Almeria —este, al parecer, habia colaborado en esta empresa esperando hallar
con vida a Hisham II, lo que no sucedié—. Ali es el primer califa no omeya, un
cambio decisivo para la lealtad del partido amiri. Este sigue operando, pues sin
duda es el promotor de la ayuda militar que Mubarak de Valencia presta a
Labib de Tortosa cuando el andalusi Al Mundir I de Zaragoza ataca y ocupa la
capital de la taifa —Labib la recuperard uno o dos afios mas tarde—. En este
complicado escenario tendrd que moverse el derrotado Muyahid, estableciendo
nuevas lineas de accidén para mantener y aun engrandecer su reino.

Hacemos un alto en el camino para contar dos episodios dudosos, tanto que
muchos autores no los incluyen en la historia de Denia ni en la biografia de
Muyahid. No es de extrafiar, pues solamente aparecen en una fuente cristiana* que
no resulta del todo clara, pero nos parece que contiene elementos interesantes.

(21) ADEMAR DE CHABANNES (h. 988-h.1034): Chronicon Aquitanicum et Francicum o
Historia Francorum, vol. 111, que abarca del 8§14 a 1028.
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El relato del primero arranca en el ducado de Normandia, fundado un siglo
antes por el tratado firmado entre el vikingo Rollon y el rey Carlos III el
Simple. El vikingo se casa con una hija del rey, recibe el territorio como vasa-
llo y se compromete a hacerse cristiano, lo que cumple. A principios del
siglo x1 rige Normandia el duque Ricardo II el Bueno, quien envia al exilio al
noble Raoul de Tosny con su hijo Roger de Tosny, por razones desconocidas y
en un momento no muy preciso. Raoul marcha a combatir en Apulia contra
los bizantinos del catapanato de Italia, mientras que Roger se pone al servicio
de la condesa Ermesenda de Barcelona, entonces regente, para batir a los
musulmanes. Puede ser que estos musulmanes vinieran de Denia o de las
Baleares —el rey Labib de Tortosa siempre mantuvo buenas relaciones con el
condado de Barcelona—, aunque no es seguro. La guerra es terrestre, aunque
las fuerzas isldmicas podrian haber acudido por mar. Roger de Tosny vence a
los musulmanes y salva Barcelona. Militar ingenioso, utiliza técnicas de
guerra psicoldgica —se gana el apodo de Mangeur de maures fingiendo ser
antrop6fago y aterrorizando asi a los prisioneros— y logra derrotar a los musul-
manes, cuyo rey, llamado «Musetus» en la crénica, pide la paz y paga un
tributo en compensacion. Ermesenda concede al noble normando la mano de
una de sus hijas, tal vez para retenerlo en Barcelona; pero, cuando el duque de
Normandia levanta la condena a los exiliados, Roger regresa a su patria y
permanece en ella —su hijo, llamado también Raoul, participard en la batalla
de Hastings junto a Guillermo el Conquistador—. La historia es interesante, y
de ser cierta mostraria otro vector de la yihad naval de Muyahid, pero puede
que no sea veraz, ya que no aparece en otras fuentes —es dudosa la identifica-
cién de «Musetus» con Muyahid (aunque se parece al «Mugete» de los
sardos), e incluso resulta insegura la boda de Tosny con la condesita barcelo-
nesa—. De todos modos, la vida de estos sefiores normandos tiene buenas
conexiones con muchos hechos histéricos importantes del siglo x1.

El segundo episodio, mds breve, nos cuenta un ataque musulman a Narbo-
na desde la mar, ataque que pudo haber sucedido poco después, dirigido desde
Denia o no, aqui no hay fechas precisas ni nombres. Dice el cronista: «... en
aquel tiempo los musulmanes de Cérdoba desembarcaron por el mar Galico,
por la noche, de repente, con muchas naves, en Narbona y temprano en la
mafiana con las armas se situaron en torno a la ciudad ...». Pero las fuerzas
musulmanas fueron derrotadas por los cristianos locales y tuvieron que retirar-
se, dejando muchos prisioneros.

Regresamos a la historia de Denia tal como la reflejan las fuentes mas
solventes; pero con la advertencia de que ya no habrd mas guerra por la mar,
salvo ciertos casos de pirateria de menor entidad que no es seguro que fueran
promovidos por el rey de esta taifa. No solo no hay campaifias navales, sino
que Muyahid parece renuente también a hacer la guerra por tierra. Tal vez sus
malas experiencias anteriores le inclinan a buscar otros caminos. El caso es
que participard en los sucesos politicos y hard acto de presencia en alguna
campaifia terrestre —aunque sin combatir o combatiendo lo minimo imprescin-
dible—. Parece evidente que su estrategia se basa en aprovechar los avatares
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politicos para aumentar su territorio y su hacienda, apropidndose paulatina-
mente de distritos y ciudades vecinas que le aportan ingresos fiscales, mate-
rias primas interesantes, productos ttiles para la exportacion y acceso a las
vias comerciales.

Un ejemplo es su etapa de gobierno en la rica Valencia. Tras la muerte de
Muzzafar y Mubarak (1018-1019), los amiries entregan el reino a Labib de
Tortosa. Probablemente Muyahid protesta ante el «gran consejo» y consigue
que se acceda a un gobierno conjunto de ambos®. Parece claro que el objetivo
es disponer de parte de los impuestos del reino. El experimento dura poco
(1019-1021), pues los valencianos se rebelan contra Labib y dan el reino al
gobernador de Lérida, que no es amiri. Muyahid retiene sus derechos durante
unos meses, pero después se retira, en tanto que los fatas nombran rey de
Valencia al joven Abd al-Aziz ibn Sanyul (o sea, hijo de Sanchuelo y nieto de
Almanzor). Es bien posible que Muyahid acepte esta novedad a cambio de
alguna ampliacidn de su territorio a costa del valenciano. En este contexto no
es descartable que también hubiera escaramuzas entre las tropas de Muyahid y
las de Sulayman ibn Hud de Lérida, pero nos parece improbable. Las fuentes
son confusas, pero reputamos mads fiables las que proponen un enfrentamiento
entre tropas catalanas pagadas por Tortosa y las tropas musulmanas de Lérida.

Tras el nombramiento del joven Abd al-Aziz, el ambicioso Jayrdn exige el
dominio —o sea, una porcién de los impuestos, no el gobierno efectivo— de
Jativa. Esto vuelve a tensar su relaciéon con Muyahid, como refleja una fuente
bastante fiable que nos dice que se encendi6 la guerra, se cortaron los caminos
«e incluso se vio la mar vigilada por las escuadras»*. No hay noticias de bata-
llas, y parece que el envite fue favorable a Muyahid, tras lo cual Jayrdn regre-
sa a Almeria dejando las ciudades de Murcia y Orihuela a otro principe amir{
Ilamado Muhammad, hijo de Abd al-Malik (el primer sucesor de Almanzor),
otra decision, seguro, del «consejo amiri», que le cede a Jayran las rentas de
Jativa a cambio de esta gobernacién para otro nieto de Almanzor; en cualquier
caso, Jayréan lo destituyé poco después, refugidndose Muhammad en la corte
de Muyabhid.

Estos episodios muestran la politica de Muyahid, dirigida a obtener sin
mucho desgaste los recursos y tierras que precisa para fortalecer su reino. Es
mads que probable que en estas lides consiga avances territoriales, zonas de los
reinos adyacentes que le aportan recursos (maderas de las sierras del interior,
esparto de la comarca de Alicante), le procuran impuestos y le abren mejores
rutas comerciales terrestres. Su apoyo a Muhammad puede verse como un
intento de contrapesar el poder del otro nieto de Almanzor, Abd al-Aziz, rey
de Valencia, quien pretende liderar el partido generado en el seno de su clan
familiar.

(22) Anénimo (s. Xl1), textos cronisticos fragmentarios reunidos y traducidos al espafiol
como Cronica anonima de los reinos de taifas

(23) IBN HazMm (s. x1): Tawq al-hamama (El collar de la paloma), un tratado sobre el
amor y los amantes, escrito en prosa con poesias intercaladas.
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Tras estos hechos, en Levante se suceden afios sosegados. Los reinos viven
sin sobresaltos, comercian y se enriquecen. Mientras tanto van pasado otras
cosas. Los amiries pierden el gran reino de Badajoz al fallecer Sabur y tomar
el poder los bereberes aftasies —los hijos de Sabur fundan una taifa amiri en
Lisboa, pero tendrd poco recorrido—. Cérdoba sufre problemas de toda indole:
luchas entre pretendientes, rebeliones, crimenes... Padecerd hasta un terremo-
to. El caos solo sirve para precipitar la formacién de nuevas taifas. En 1026,
Muyahid y Jayrdn se ponen de acuerdo, por fin, y marchan sobre Cérdoba.
Con este ejército ad portas, los cordobeses perpetran una matanza de berebe-
res. Los fatas expulsan al visir y deponen al califa idrisi —que reside en Mdla-
ga—, pero no nombran un nuevo califa omeya, quizd porque los ultimos les
han defraudado o porque no llegan a un acuerdo. Cérdoba queda sumida en la
anarquia, aunque luego la gobernard nuestro ya conocido Muhammad ibn Abd
al-Malik, quien serd hayib del dltimo califa de Cdérdoba, el omeya Hisham III.
De todos modos, la apuesta de Muyahid por Muhammad no le dara réditos,
pues fallecerd de viruelas el afio 1030, dejando como tnico descendiente de
Almanzor y lider legitimo del partido amiri a Abd al-Aziz, el rey de Valencia.

Poco antes, en el afio 1028, habia fallecido Jayrdn de Almeria, el fata més
poderoso y ambicioso, y el rival hasta entonces mds duro de Muyahid en el
partido amiri. No tiene hijos y le sucede Zuhayr al-Fatd al-Amiri, también
amiri y también eunuco. Zuhayr habia sido fiel compafiero y leal colaborador
de Jayrdn —alguna fuente dice que era su hermano—, en cuyo nombre goberné
el reino de Tudmir. Serd también rival de Muyahid, pero con menos peligro
—Zuhayr se inclina a la guerra en su frontera oriental contra los bereberes— y
por menos tiempo —precisamente fallecerd batallando con los bereberes en el
afio 1038-. Pues bien, pronto hay un conflicto entre Muyahid y Zuhayr por
Murcia. En este reino hay dos grandes familias andalusies que se consideran
con derecho a su gobernacién: los ibn Tahir (apoyados por Zuhayr) y los ibn
Jattab (apoyados por Muyahid). La rivalidad desemboca en una pequefia
guerra en la que Muyahid consigue capturar al jefe del clan favorable a
Zuhayr. El desenlace es pactado, y seguramente nuestro protagonista no consi-
gue ganancia territorial, pero obtiene un fuerte rescate por su prisionero y se
hace con una sélida clientela en el norte del reino de Murcia.

En 1031 se produce la caida definitiva del califato. Sin una gran batalla ni
un gran asedio, tristemente, el antafio poderoso y temido califato se extingue
en una vulgar rebelidn del pueblo, que, malcontento por el ruinoso gobierno,
expulsa a Hisham III y a todos los descendientes de los omeyas. Cérdoba
queda bajo el gobierno de un consejo de notables.

Reinado de Muyahid, desde el fin del califato hasta su fallecimiento
En verdad no hay grandes cambios en lo que se refiere a la actividad de

Muyahid; hemos puesto el hiato en el final del califato omeya por ser un hito
histérico trascendental, pero probablemente Muyahid ya intuye desde unos
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aflos antes que no hay restauracién posible y que debe dedicarse a lo que le
interesa. Por ello veremos continuidad en sus politicas y muy poca actividad
naval a partir de ahora.

Estos afios son bastante buenos para los planes de Muyahid. Pronto, en
1032, consigue recuperar a su hijo y sucesor Ali, del que hablaremos més
adelante —algunos autores adelantan este hecho a 1026—. Un poco después, en
1035, Muyabhid es uno de los que aceptan la proclamacién sevillana del «falso
Hisham II», lo que probablemente haya que leer como una jugada politica en
el contexto de la rivalidad con los bereberes. En 1038 fallece Zuhayr de Alme-
ria combatiendo contra estos, pese a ser el tnico amiri que habia seguido
respetando al califa de aquel grupo étnico. La muerte de Zuhayr acarrea
consecuencias. Por una parte, la taifa de Granada se expande hacia el este,
tomando parte de la hasta ahora gran taifa de Almerfa; por otra, el «consejo
amiri» otorga las posesiones de Zuhayr a Abd al-Aziz de Valencia, ya consoli-
dado como cabeza legitimista de este partido. Muyahid no lo acepta, y se
niega a combatir a los bereberes a las 6rdenes de Abd al-Aziz, quien lo acusa
de cobarde. El subsiguiente enconamiento de sus relaciones conduce a la
guerra abierta entre ambos, guerra mds de posiciones que de batallas, pero que
resultard nefasta para el de Valencia, cuyas posesiones se verdn muy merma-
das por los avances de Muyahid y la independencia o semi-independencia de
otras zonas (Almeria, Lorca, Murcia, Jativa), y muy favorable para Muyahid,
que amplia su territorio hacia el sur con Elche y Orihuela, y hacia el este con
lo que hoy es la provincia de Albacete, incluyendo las boscosas sierras de
Segura y Alcaraz. La paz llega por la mediacién del rey andalusi de Zaragoza,
Sulayman ibn Hud, y se refuerza por medio de alianzas matrimoniales: el
heredero de Denia se casa con una hija del rey zaragozano, y las bellas hijas
de Muyahid lo hacen con sendos principes de otras taifas (Zaragoza, Valencia,
Almeria y Sevilla), con lo que se teje una importante red de alianzas.

Respecto al mundo naval y maritimo, las referencias son escasas, pero
espigaremos alguna que otra noticia. La primera nos dice que, cuando fallece
el gobernador de Mallorca (Abd Allah, sobrino de Muyahid), este nombra dos
jefes, uno civil y otro militar llamado Al-Aglab, quien tiene la misién, segtin
la fuente que nos lo cuenta, de proseguir la yihad por mar, extremo que la
misma fuente corrobora: «... realizé expediciones e hizo la Guerra Santa en el
mar»**. Al-Aglab debe de ser el protagonista de al menos dos acciones que
estan registradas en los afios proximos: el ataque desde la mar al monasterio
de Sant Feliu de Guixols y su posterior saqueo, lo que sera causa de que se
edifique un castillo o torre para su defensa en 1041, y el fallecimiento de un
erudito musulman «haciendo la yihad en Cerdefia» en 1044. Otras dos noticias
se refieren a viajes a Oriente para hacer la peregrinacién a La Meca, viajes
que acaban mal, con el fallecimiento de dos piadosos musulmanes. Uno hallé

(24) IBN JALDUN (s. x1V): Kitab al-Ibar, cuyo titulo completo, mucho mas largo, ofrece-
mos traducido: Libro de la evidencia, registro de los inicios y eventos de los dias de los drabes,
persas y bereberes y sus poderosos contempordneos.
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la muerte en una tormenta entre Denia e Ibiza, y al otro «lo mataron los cris-
tianos en el mar el afio 427» (entre 1035-1036 de la era cristiana). Légicamen-
te, para estos viajes los peregrinos aprovechan buques mercantes en transito.
La actividad mercantil no esta bien documentada; solo tenemos una noticia
con posibilidades, que nos habla de la venta de un cargamento de cinabrio en
El Cairo en esta €poca”; y también una suposicion basada en hechos: ya que
el hijo mayor de Muyahid fue rescatado por medio de los Banu Hammad, que
reinaban en Argelia, parece que tenia que haber una relaciéon maritima y diplo-
matica estable entre Denia y Bugia.

Fallece Muyahid, tras treinta y cinco afios de reinado, dejando un reino
mds grande, mds sélido y mds viable, en tanto que otros se han debilitado y
reducido; habiendo intentado una expansién ultramarina, aunque sin éxito;
habiendo sabido jugar sus cartas en el complejo escenario de la guerra civil y
la rivalidad entre los reyes de taifas; habiendo sido el suyo el tnico de los
reinos de taifas con actividad naval, y habiendo, en fin, tejido una red de
alianzas bastante solida con los reyes principales del partido amiri y del parti-
do andalusi. No es un mal balance.

(25) VIGUERA MoLINS, M J.: «Muyahid Al-Muwaffag», en REAL ACADEMIA DE LA HISTORIA:
Diccionario biogrdfico espaiiol, parr. 15, s f. (https://dbe.rah.es//biografias/17692/muyahid-al-
muffawaq)
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El reinado pacifico y comercial de Ali, hijo de Muyahid
El reinado de Ali (1045-1076)

Este reinado carece practicamente de actividad naval. Pero, ya que en él se
registra bastante trafico comercial maritimo y algunas acciones pirdticas,
vamos a bosquejar los sucesos principales, para enmarcar estas actividades.

Alf ibn Muyahid, al que mds tarde se le dio el sobrenombre honorifico de
Igbal al-Dawla (Prosperidad de la Dinastia), era el hijo mayor de Muyahid y
habfa sido hecho prisionero en Cerdefia en 1016, cuando tenia siete afios. Fue
educado en la corte del emperador Enrique II. Cuando su padre lo rescata en
1032, el joven era cristiano y casi habfa olvidado el drabe; ademds, poco antes
Muyahid habia designado sucesor a otro hijo suyo, llamado Hasan. A pesar de
todo, Muyahid preferird a Ali, al que se le ensefiard de nuevo el arabe y el
Coran —parece que parte de esta educacion la recibié en Kairudn—, y serd por
fin declarado heredero. Todas las fuentes coinciden en que fue un buen musul-
man y que mantuvo una actitud de tolerancia hacia los miembros de las otras
religiones, ademds de ser un rey culto, sensato y pacifico. Su reinado, no
obstante, no estd exento de criticas, que resefiaremos mds adelante.

Durante el gobierno de Ali (1045-1076), los tiempos son de mudanza y
radicalmente distintos de los de su padre. En el dmbito isldmico espaiiol, asis-
tiremos a muchos hechos notables. Se verifica un proceso de concentracién de
taifas, cuyo nimero se reduce mucho, como ya dijimos. Lo mads visible es la
expansion de los reinos andalusies de Sevilla y Zaragoza. Resisten los reinos
bereberes, mejor los de remota implantacién y muy arabizados (aftasies de
Badajoz, Banu di-I-Nun de Toledo y los pequeios Albarracin y Alpuente), y
con mds dificultades los de reciente implantacién —los hammudies conservan
Mailaga y Algeciras, pero por poco tiempo; los zirfes conservan el reino de
Granada, atin fuerte pero pronto en regresién—. Pero lo mds importante serd la
decadencia de los amiries. Este partido se desinfla en todos los dmbitos: el
«consejo amiri» se diluye —las fuentes dejan de hablar de €l, sin explicitar las
causas—; los reinos irdn desapareciendo: algunos se independizan en manos de
nobles no amiries, otros se someten a vasallaje o son anexionados por los
reyes andalusies mas poderosos... En 1086 caerd definitivamente Valencia,
ultimo reino peninsular de los amiries.

Tal vez atin mds importante es el fortalecimiento de los reinos cristianos,
que en la primera mitad del siglo habian sido mercenarios en las rencillas
musulmanas, pero ahora demostrardn poder y vocacién expansiva. Como
por el momento no tienen fuerzas navales, sus campaiias seran por tierra. No
las citaremos aqui, pero van a condicionar toda la politica peninsular. Gran-
des personajes como Fernando I de Ledn, Ramiro I de Aragén, Sancho II de
Castilla, Sancho Ramirez de Aragén y Pamplona, Alfonso VI de Castilla y
Ledn o el Cid Campeador irdn apareciendo en las crénicas musulmanas
como poderosos enemigos, impositores de tributos y conquistadores de
territorios.
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Hay otra novedad importante. A mediados de siglo aparece en el Africa
musulmana, concretamente en la region occidental del Sdhara, un movimiento
religioso y politico basado en una interpretacion rigorista de la religion islami-
ca; son los almordvides, que iniciardn una rdpida expansién hasta llegar a
formar, antes de que finalice el siglo, un enorme imperio. El mismo afio en
que se extinguen los reinos amiries peninsulares comenzard la intervencion
almordvide en al-Andalus.

Pero todo esto a Denia le queda un poco lejos, al menos por el momento.
Su pacifico rey procura mantener buenas relaciones con todos, cristianos y
musulmanes, amirfes y andalusies —no tiene relacién directa con los bereberes
peninsulares, ni amigable ni conflictiva—. Sigue la politica matrimonial de los
ultimos afos de su padre y procura ganarse la buena voluntad de los gober-
nantes cristianos, como veremos. Todo esto le sirve para mantener su reino,
con su riqueza, su bienestar y su cultura, durante tres décadas, aunque al final
sucumbe como los demds, si bien su caida ofrece matices propios. Vedmoslo
paso a paso.

Alf Igbal al-Dawla tuvo que sufrir al principio del reinado un intento de
asesinato por parte de su hermano Hasdn, apoyado por el rey de Sevilla, del
que solo la suerte —€l diria que la voluntad de Al4d— le libré. Después se acaban
los problemas politicos. Ali practica una politica amistosa —nos cuentan las
fuentes— con Tortosa, con Almeria —casa a una hija suya con el principe here-
dero—, con el condado de Barcelona —pone a los cristianos de sus reinos bajo
la autoridad religiosa del obispo de esta sede, tal como demuestra la carta de
Alf conservada en el archivo de la catedral- y hasta con el rey Fernando de
Le6n.

Veamos este dltimo caso mds a fondo, aunque su interés sea anecddtico.
El afio 1055, el rey de Denia recibe la noticia de que una gran hambruna se
abate sobre Egipto, a lo que reacciona presto, enviando un gran barco con
vituallas. En agradecimiento, el califa fatimi Al-Mustansir le manda a su vez
un barco con dinero y tesoros®. Entre ellos viaja una copa que, segln cierta
tradicion local, es la que usé Jesucristo en la Ultima Cena. Ali envia la reli-
quia a Fernando de Leén como muestra de amistad, y hoy esta copa es la que
se conserva en San Isidoro con el nombre de «céliz de dofa Urraca». Este
relato entre la historia y la leyenda, relacionado con el mito del Santo Grial,
es ilustrativo del cardcter de Ali y de sus dilatadas relaciones politicas y
comerciales.

Otra cuestion interesante para nuestra historia se refiere a la gobernaciéon
de las Baleares. Cuando accede al trono Ali, el gobernador militar de Mallor-
ca, el amiri Al-Aglab, emprende la peregrinacion a La Meca y el rey nombra
gobernador a su hijo Abd Allah ibn al-Aglab. Tanto el padre como el hijo
tienen una notoria tendencia a maniobrar con independencia. Pronto Alf da el

(26) Al-Baydn al-Mugrib... (n. 11) nos dice que Ali envié «un barco grande, lleno de
viveres, al pais de Egipto»; A’mal al-a’lam... (n. 12) habla de «un barco enorme lleno de comi-
da [que] volvié a €l lleno de dinero y tesoros».
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Monarcas y otros gobernantes en Oriente en el siglo X1 (produccion propia)

gobierno a un hombre de su confianza llamado Sulayman. Poco después este
fallece y Ali nombra a otro de sus fideles, un tal Mubassir. Es claro que ha
detectado la voluntad centrifuga de la familia Banu Aglab, cuyos miembros,
tras la caida de Denia, dirigirdn una nueva taifa plenamente independiente. En
todo caso, sigue avante la yihad maritima, que probablemente tiene su base de
partida en Baleares.

Hablemos de lo que sucedié en la mar, tanto en el dmbito comercial como
en el guerrero, aunque los hechos acaecidos en este dltimo son exclusiva-
mente pirdticos. Para empezar sefialamos algo novedoso: parece que Denia-
Baleares ha perdido el monopolio naval y piratico —hay referencias a hechos
con otros protagonistas, como se verd mas adelante—. El primer episodio
marino es el ataque a la abadia de San Honorato, en la isla de Lerins, saldado
con la captura de muchos monjes jévenes el aino 1046”. El abad consigue
rescatar a bastantes de ellos negociando con el reyezuelo de Tortosa. ;Fue un
ataque desde este puerto o desde otro, siendo Tortosa una estacién del comer-
cio de esclavos? Las fuentes no lo aclaran. En 1052 acontece otro episodio
muy llamativo. Segin una fuente, Ramén Berenguer I el Viejo de Barcelona
contrata una flota guerrera de Tortosa —;0 en Tortosa?— para atacar Narbona
y raptar a Almodis de la Marca, esposa de Ponce III de Tolosa, con la que se
casard tras repudiar a su segunda mujer —el papa Victor II los excomulgo,
claro—, historia a un tiempo romdntica y piratesca, pero con protagonista cris-
tiano, méds o menos. Curiosamente, el Archivo de la Corona de Aragén
conserva el fragmento de una amistosa carta de Ali destinada a la «reina»
Almodis. En 1056 volvemos a tener noticia de la muerte de un prohombre

(27) CoOPER-MARSDIN, A.C.: The History of the Islands of the Lerins. The Monastery,
Saints and theologians of S. Honorat, 1913; también en la anénima Vita s. Isarno abbate
s. Victoris, compilada en Acta Sanctorum.
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musulman haciendo la yihad en Cerdefia —qué contumacia yihadista, si la
fecha es correcta—. Los aflos sesenta empiezan con un documento que se ha
conservado, una carta de Alf ibn Muyahid a Al-Ubaydi, sefior de Egipto, de
caracter comercial; siguiendo esta linea, una autora actual® nos habla de
documentos en la Geniza de El Cairo (depdsito de archivos sagrados de la
sinagoga Ben Ezra de esa capital) que registran la llegada a Alejandria de
barcos de Denia en los afios sesenta y setenta. En 1065 hay una interesante
noticia de otra taifa: el emir de Ceuta y Tanger ha apresado a mercaderes
sevillanos, y en represalia Al-Mutadid de Sevilla le manda una flota de 80
barcos para atacarle, aunque sin resultados®. Y terminamos con otras dos
noticias de pirateria en la década de los sesenta, una sobre el muchas veces
atacado monasterio de San Pol del Maresme, y otra que nos cuenta el trasla-
do tierra adentro de la iglesia-catedral de Elne, para librarse de los ataques de
los piratas de Mallorca®. Casi todas estas noticias son algo imprecisas,
pueden presentar errores de fecha y no es raro que contengan exageraciones,
pero nos dan una idea de lo que esté sucediendo.

La caida de Denia

A mediados de la siguiente década se va a producir la anexion de la taifa
de Denia por la de Zaragoza, en circunstancias que las fuentes musulmanas
califican como extrafias. Pero no lo son si se consideran en su contexto. Las
taifas amiries han ido cayendo, como dijimos: Almeria es un reino gobernado
por los andalusies Banu Sumadih desde los afos cuarenta; Murcia en teoria
estd bajo dominio de Valencia, pero es de facto independiente bajo otra dinas-
tia andalusi ya conocida, los Banu Tahir; Tortosa ha sido anexionada por Zara-
goza, reino andalusi de los Banu Hud, en 1058; incluso Valencia, donde
reinan los descendientes de Almanzor, ha sido sometida a vasallaje por Al-
Mamiin de Toledo en 1065. Asi pues, el tinico reino amiri realmente indepen-
diente a partir de este afio es el de Denia-Baleares, que perdurard en esta
condicién auin una década mas.

Hay dos factores mas que explican la facil anexién. Por una parte, la politi-
ca matrimonial fracasa; de hecho, puede haber sido una excusa legitimista
aducida por los reyes zaragozanos tras el doble enlace precedente. Pero,
ademds, los otros reinos emparentados (Sevilla, Almeria) no hacen acto de
presencia, pese a que se les pide ayuda. Por otra parte, y aqui aparecen las
criticas a Ali, hay autores que le acusan de dedicarse mas a los negocios que al
gobierno y de guardar sus muchas ganancias en el tesoro en lugar de fortale-
cer sus defensas y sus milicias.

(28) CONSTABLE, O.R.: Trade and Traders in Muslim Spain: The Commercial Realign-
ment of the Iberian Peninsula, 900-1500, 1994.

(29) IBN Bassam: Dajira,n. 14.

(30) PIERRE DE MARCA: Marca hispanica sive limes hispanicus, 1688.
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Vamos a los hechos concretos. El rey de Zaragoza es Abu Yaifar Ahmad
ibn Sulayman al-Mugtddir bi-L-lah, segundo rey zaragozano de la dinastia
andalusi de los Banu Hud y cufiado de Muyahid. Es un monarca prestigioso,
con un gran historial como guerrero invicto, que llevard a su reino taifa a la
maxima extension, si bien ha tenido que pagar parias a practicamente todos
los soberanos cristianos —en este momento se las paga a Alfonso VI-. En
1075 fallece el también temible Al-Mamiin de Toledo, y el rey de Zaragoza
aprovecha para montar una campaifia contra los reinos amiries que quedan en
Levante. Y asi, se presenta con su ejército ante Denia con la excusa de que
Alf no ha cumplido su promesa de cederle ciertas fortalezas fronterizas.
Estando Denia cercada, se producen los hechos «extraios» que narran los
cronistas: la traicion del visir dianense y una mala negociacion llevada por un
hijo de Ali. El hecho es que este entrega su reino sin combatir, sin batallas
terrestres ni navales, sin escapar por mar a las islas... El rey de Zaragoza se
lo lleva consigo —le cederd un pequefio territorio en Aragdn, para que viva de
sus rentas hasta su muerte— y sobre todo se queda con su mitico tesoro —que
incluye las joyas regaladas por el califa de Egipto—. Queda en Denia un
gobernador del rey de Zaragoza, quien a su regreso pasa por Valencia y
consigue que el rey de esta, Abd Bakr, hijo de Abd al-Aziz, se declare vasallo
suyo. Una campana de excelentes resultados sin necesidad de combatir para
obtenerlos.

La victoria no fue completa, pues quedaron flecos. Una parte del territorio
peninsular de Denia, en concreto Segura de la Sierra, queda como pequefio
reino independiente bajo un hijo de Alf llamado Siray al-Dawla, aunque durd
poco. Las fuentes no se ponen de acuerdo, pero lo mds probable es que falle-
ciera de muerte natural nueve afios mas tarde, dejando al mando a dos subal-
ternos que cedieron el reino al rey Al-Mutamid de Sevilla; en cualquier caso,
en 1091 Segura serd ocupada por los almordvides. Por otra parte, las islas
Baleares se independizaron bajo la égida de los Banu Aglab®, que habian sido
sus gobernadores a mediados de siglo. Esta taifa de Baleares si que perdur6
varias décadas, hasta que fue sometida por los almordvides en 1116. Sin duda
siguié practicando la pirateria, ahora con mas necesidad al haberse cortado su
corddén umbilical con el rico reino dianense, tal como nos cuentan las fuentes
cristianas para justificar las acciones de la «cruzada noruega» en 1109 y la
expedicion pisano-catalana de 1114-1115; sea como fuere, el dltimo reino de
al-Andalus en caer en poder del imperio almordvide serfa un reino amiri, y
esta conquista serd también el dltimo paso de la expansion de los rigoristas
norteafricanos.

(31) La historia de las Baleares en estos afios es bastante poco conocida, por la escasez de
datos en las fuentes. Una de ellas, tal vez la mejor, es la Historia de al-Andalus de Tbn al-Karda-
bus, autor tunecino de fines del siglo X11. No conocemos textos de autores contempordneos sobre
esta taifa en concreto, pero se pueden consultar las obras cldsicas sobre las Baleares musulma-
nas, como CAMPANER FUERTES, A.: Bosquejo historico de la dominacion islamita en las Islas
Baleares, 1888, con varias ediciones mas recientes.
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Los barcos de la taifa de Denia-Baleares
Generalidades

Unos parrafos mds arriba comentamos las dificultades de otros autores
para solventar las carencias del registro arqueoldgico, la escasez de imdgenes
de naves musulmanas y la imprecision de los textos medievales isldmicos, que
aun citando muchos tipos de barco, no hacen una descripcion de estos.

A dia de hoy, el caudal de informacién ha aumentado sensiblemente, pero
no en lo que respecta a la construccion naval, los tipos de nave de guerra, los
elementos de maniobra y las tdcticas en el combate; y es una lastima, pues
consideramos que son cuestiones de enorme interés para el siglo de la taifa de
Denia.

No es este lugar para extenderse en disquisiciones sobre estos temas, pero
queremos contar algo sobre posibles barcos, armas y tdcticas en relacién con
la taifa que nos ocupa. Nos limitaremos a dar la informacién que considera-
mos mas Util y a ofrecer algunas imdgenes. Por poner un marco temporal, nos
limitamos al periodo que va desde unos cincuenta afios antes del nacimiento
de la taifa hasta unos cincuenta después, es decir, un marco temporal entre la
mitad del siglo X y la mitad del siglo xi1, sin demasiada precision, teniendo en
cuenta que muchas fechas de textos, pecios y objetos arqueoldgicos son apro-
ximadas. Pensamos que los datos mucho més antiguos o mucho mas moder-
nos pueden ser engafiosos y que, cuando se han usado, han dado una idea de
continuidad tecnoldégica que no tiene correlato en la realidad. En cuanto al
marco espacial, no es necesario acotarlo, toda vez que los pocos pecios
musulmanes de este periodo que conocemos estan en Espafia, Francia e
Italia. Las imédgenes y los textos proceden de paises riberefios del Mediterra-
neo occidental.

Lo que nos dice la arqueologia subacudtica

Nos dice bien poco. No se han encontrado, que sepamos, barcos de la taifa
de Denia ni de la de Baleares, y tampoco barcos de guerra musulmanes del
siglo x1 en el Mediterrdneo occidental. En este terreno nos movemos casi a
ciegas. Los tres barcos musulmanes hallados en el sur de Francia (Agay A, Le
Bataiguier y Rocher de I’Esteou) quedan fuera del marco temporal que hemos
fijado, pues los investigadores actuales los datan en la primera mitad del siglo X.
Los citamos solo para poder afirmar que los barcos andalusies de cierto porte
ya se construyen en este momento con el sistema «estructura primero» y ain
utilizan las anclas de hierro en T de la tradicién bizantina-musulmana.

En Espafia tenemos solo dos pecios de este periodo. Uno es el «barco» de
la Plaza Nueva de Sevilla, que no es tal barco; es una embarcaciéon de unos 7
metros de eslora que probablemente se empleaba para tareas de carga y
descarga en el rio. Las condiciones del hallazgo y de la excavacién nos han
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dejado solo restos fragmentarios de madera que no permiten un analisis preci-
so del sistema constructivo. El otro resto, el «pecio almordvide» de Sancti
Petri, no es tal pecio; es solo un actiimulo de restos cerdmicos para los que se
propone una datacién de principios del siglo XiI.

En el occidente de Italia hay bastantes restos de barcos musulmanes —tal
vez una docena— que podrian incluirse en este periodo, pero en las mds de las
ocasiones las fechas son bastante imprecisas y las descripciones que hemos
consultado tampoco concretan mucho —debe de quedar mucho trabajo arqueo-
l6gico y de laboratorio por hacer—; por esto solo citamos los tres que nos pare-
cen mds atractivos: Marsala B, al oeste de Sicilia, debe de ser de la primera
mitad del siglo X1, de la época de Muyahid; el pecio Camarina C, en el sur
siciliano, parece ser un barco tipo galera y haberse dedicado al transporte de
equinos —se han sacado muchas herraduras—, pero hay un serio problema de
datacion, no sabemos por qué; el pecio Capo Galera esta en Cerdefia, cerca de
Alguero, y se considera un mercante, pero para ser un barco de Muyahid o Al{
las fechas son algo tardias. Lastima.

Necesitamos mds arqueologia, claro, y mas analiticas, y mds difusién de
resultados.

Lo que nos dicen las imdgenes artisticas

En este campo estamos bastante
mejor. Tenemos imdgenes de barcos
en soportes artisticos musulmanes y
cristianos, todo un lujo.

El arte medieval musulman, espe-
cialmente el vinculado a la arquitec-
tura, es generalmente anicénico. Pero
la Espafia musulmana rompe la regla,
sobre todo en las artes decorativas y
suntuarias; concretamente en las
pinturas sobre cerdmicas tenemos dos
ciclos notables de representaciones de
barcos, uno de la época de la taifa de
Denia-Baleares, y otro del reino naza-

ri de Granada. Solo trataremos del
Ataifor con nave hallado en las excgva}ciones primero, claro est4.
de El Forti de Denia (Museu Arqueologic de la
Ciutat de Dénia)

La primera imagen que mostramos
proviene de excavaciones en la propia
Denia. Este fragmento de ataifor
(fuente o plato hondo para la presentacién de las viandas en la mesa), del tipo
llamado «verde y manganeso» —por los colorantes de la decoracién—, nos
muestra la proa de un gran barco de varios mdstiles. No tiene fecha muy
concreta —debe datarse por analogias estilisticas—. Inicialmente se sugirié que
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Ataifores con naves de la iglesia de S. Pietro al Grado de Pisa (actualmente en el Museo Nazio-
nale di San Matteo de Pisa)

procedia de Kairudn, mas tarde se dijo que de Mdlaga, y tras el descubrimien-
to de los alfares califales de Denia, se ha propuesto que fuera hecho en esta
ciudad... Como se ve, entre los especialistas dista de haber acuerdo.

Los ataifores de esta pagina se hicieron, sin ninguna duda, en Mallorca.
Pero se utilizaron como elemento decorativo murario, conjuntamente con
muchos otros platos o fuentes de variada procedencia, en iglesias de la Tosca-
na —de hecho, para el museo italiano son los baccini n° 19 y n° 59 de una
coleccion de varios centenares—. Sin duda por influencia de los belicosos
datos histdricos, hace afios se propuso que los barcos representados eran
navios de guerra y que habian llegado a Pisa como fruto del saqueo de Balea-
res en 1114-1115. Hoy se tiende a considerar que son grandes naves mercantes
acompafiadas por su embarcacion auxiliar, y que proceden de la compra
frecuente de productos de alta calidad, datdndose alrededor del afio 1000 —o
sea que podrian ser de la época califal final-**. En todo caso, son hermosas
representaciones de grandes barcos de transporte de tres madstiles, con velas
latinas y sin remos, acompafiados de una embarcacién de remo que puede
desplegar a su vez una pequefia vela también triangular. Es una representacion
paralela a la que vimos mads arriba y que tendrd continuidad, pues el ARQVA
conserva otro ataifor con una imagen de nave similar, hallado en un pecio
almohade de inicios del siglo X1.

(32) Respecto a los ataifores con barcos, podemos consultar varios textos, de los que
seleccionamos dos: el breve libro de BERTI, G.; ROSSELLO BORDOY, G., y PASTOR QUUADA, J.:
Naves andalusies en cerdmicas mallorquinas, 1993,y el articulo de AzUAR, R.: «Una necesaria
revision de las ceramicas andalusies halladas en Italia», 2005.

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 153 (2021), pp. 75-114. ISSN 0212-467X 105



PEDRO PERALES GARAT

Tpp Aoy 7] parrsE KawTwekLagrimpmorowtruel

*

-~ 3 & o A7,
.'.Mtua-q TYPARA T'H'rleHd.lﬂ“T'AlH'

Escena de combate con fuego griego. (Skyllitzes Matritensis, p. 78, Biblioteca Nacional de Espafia)

El arte cristiano de este periodo carece de problemas de iconografia, pero
presenta los suyos propios. Uno es que su temética suele estar vinculada a la
historia sagrada (el arca de Noé, las peripecias de Jonds, la barca de san
Pedro, etc.), con lo que apenas guarda relacién con la historia de la guerra en
la mar o el comercio maritimo; otro es que en la época que nos concierne
suele ser harto esquemadtico, y sus imdgenes, muy poco expresivas, aportan
escasa informacion. Pero hay algunas obras muy buenas. Una es el tapiz de
Bayeux, del siglo X1, pero queda fuera de nuestro marco geogréfico; otras
estdn en manuscritos ilustrados del 4mbito bizantino, de los que tenemos un
excelente ejemplo en la Biblioteca Nacional de Madrid.

El libro tiene varios nombres, pero vamos a usar solo uno, el Skyllitzes
Matritensis, por el apellido de su autor y el lugar donde se halla®. Es un
gran cddice en griego con numerosas ilustraciones (574), entre las cuales
bastantes representan barcos —hemos contado cuarenta—. Trata de la historia
bizantina entre los afios 811-1057. Légicamente se escribid en la segunda
mitad del siglo X1, y parece que el ejemplar se elaboré en Sicilia, en la prime-
ra mitad del siglo xi1, por dos manos de escribanos y tres de ilustradores.
Como fuente presenta algunas pegas: no hay certeza sobre el lugar de origen
de texto e imdgenes —el Skyllitzes Matritensis puede ser una copia—; no pode-
mos estar seguros de si los barcos que ilustran batallas pretéritas son tipos del
pasado o del momento en que se compuso el libro (hay que suponerlo),
ademds de que las imdgenes de las naves no son excesivamente precisas. Con
todo, es lo mejor que tenemos —las imdgenes de este libro pueden verse en

(33) El Skyllitzes Matritensis estd digitalizado con su titulo real (Synopsis Historiarum, de
Ioannes Skylitzes) en la Biblioteca Digital Hispanica de la Biblioteca Nacional de Espaiia, por
lo que puede consultarse libremente en la direccidn http://bdh.bne.es/ bnesearch/deta-
1le/1754254.
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Escena de combate de barcos tipo galera. (Skyllitzes Matritensis, p. 269, Biblioteca Nacional de
Espaiia)

infinidad de textos actuales—, y por comparacidn con otros manuscritos bizan-
tinos, merece cierta confianza.

Se puede apreciar una variacion en los barcos de guerra que aparecen en la
primera parte del manuscrito y los que aparecen hacia su mitad, es lo que
vamos a mostrar.

La famosisima escena del combate con «fuego griego» nos permite confir-
mar lo que venimos diciendo. Las imdgenes de los barcos son bastante esque-
maticas, aunque si pueden distinguirse algunos rasgos, como la forma general
o el tim6n de espadilla.

Pero, como decimos, algo antes de la mitad del libro se verifica un cambio
bastante importante en la forma de los barcos de guerra en pleno combate —no
tanto en los que transportan a personajes importantes, como emperadores o
embajadores—. No es necesario que entremos en detalles, pues las imdgenes
son por si mismas bastante explicativas.

Obviamente, no podemos sacar conclusiones muy precisas de representa-
ciones tan esquemadticas, pero el cambio general es evidente, y no se da solo
en este par de imdgenes, son series de ellas. Por otra parte, una evolucién
paralela la encontraremos en los textos de los que hablamos a continuacién.

Lo que nos dicen los textos medievales

Hay bastantes textos medievales con la historia de este periodo que nos
hablan de barcos y de guerra en la mar, aunque con las imprecisiones que
hemos sefialado previamente. Ademds, ciertos textos literarios nos dan algu-
nas pistas. Una vez mds haremos una seleccion.

Los textos musulmanes de la época emiral y califal contienen numerosos
nombres de naves, pero en general son dificiles de identificar, como ya se
dijo; nos ilustran acerca de la variedad de unidades; ademds, nos dan algunas
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pistas etimoldgicas acerca del posible tipo, uso y armamento, aunque no cree-
mos que debamos entrar aqui y ahora a profundizar en esta compleja cuestion.
Es de suponer que bastantes tipos siguen existiendo en la época de la guerra
civil y de los primeros reinos de taifas, pero no tenemos seguridad de ello. Y
no debemos olvidar que el escenario es diferente: la marina califal estd dise-
fiada fundamentalmente para combatir a las flotas vikingas y fatimies,
aunque secundariamente desempefie otras misiones; la marina de la taifa de
Denia-Baleares hizo un desembarco importante y mds adelante se limité a
ataques piratescos sobre las costas cristianas.

Los textos histdricos acerca de la marina de Denia y Baleares apenas hacen
mencién de tipos de barco, elementos de maniobra y armamento naval. Lo
poco que sabemos se restringe a menciones del transporte de caballos —
aunque, paraddjicamente, no hemos visto un nombre especifico de barco para
este uso, como tarida o tafurea—. Hay bastantes nombres genéricos que signi-
fican «barco» o «nave» (markab, safina), tanto en los textos bélicos como en
los que hablan de viajes comerciales o de peregrinacion. Y casi una exclusiva
forma ligada a un tipo, al narrar el desastre de Denia (garib, probablemente un
transporte mediano-pequeiio que se suele traducir como «barca» o «carabo»).
Poco es.

Tratamos de complementar estas penurias con dos textos poéticos, uno de
la época de Muyahid y otro de la de la taifa independiente de Baleares*. El
primero es del gran Ibn Darray, que habia sido poeta en la corte de Almanzor
y pasé sus ultimos dias en Denia. En un largo poema laudatorio, le dice a
Muyahid: «Naves que son como esferas celestes, de las que sus estrellas son
arqueros y lanceros armados de punta en blanco. Cruzas con ellas los abismos
del mar, y sus olas se fatigan por su peso abrumador».

No nos da mucha informacién, es sin duda demasiado poético; pero parece
que puede leerse entre lineas que el autor habla de muchas y grandes naves de
guerra cuyo principal recurso armamentistico son arqueros y lanceros.

Una segunda poesia viene del dianense Ibn al-Labbana, aunque fue escrita
en Mallorca para su rey Mubassir. Como es mucho mds larga, haremos unos
recortes:

«Sobre la bahia hay una flota tan numerosa como sus aguas (...) vuelan las
hijas del mar, las naves; sus plumas son como las del cuervo pero en realidad son
halcones (...) guerreros armados llenan sus puentes y bodegas (...) agitan los
remos hacia ti como pestafas de un ojo que parpadea ante el espia indiscreto ...»

Otro texto muy literario, pero que nos parece podria evocar una gran flota
de galeras con el casco pintado de negro, colmada de guerreros, que son su
puilo ofensivo. En todo caso, en ninguno de los textos se hace referencia al
empleo de un artilugio que escupa fuego ni a ninguna clase de artificio o

(34) Estos poemas pueden leerse en RUBIERA MATA, M.J.: La taifa de Denia, 1985,
pp. 134 y 148.
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proyectil incendiario, aunque esto bien puede deberse a que los poetas
contemplan paradas navales en aguas propias y no batallas reales, que son
menos aptas para la lirica.

Ante las carencias de las fuentes musulmanas, tratamos de indagar en las
fuentes cristianas, abundantes para este periodo, con bastantes referencias a
batallas navales y grandes acciones de desembarco. Hay fuentes en latin, pero
también en griego, ya que los bizantinos tienen presencia en el Mediterrdneo
central hasta la caida definitiva del catapanato de Italia al conquistar los
normandos Bari el afio 1071.

Contamos una decena de batallas navales en este periodo dentro de nuestra
area de interés. En la mitad de ellas participan, precisamente, los bizantinos
contra diversos enemigos (musulmanes, normandos); en otros casos hay otros
rivales en liza: pisanos y genoveses, normandos y musulmanes, normandos y
venecianos —el reino normando de Sicilia es, como se ve, otro gran protago-
nista—... Llegarfamos a la docena de batallas sumando las acciones ya citadas
que enfrentaron a andalusies y vikingos durante el califato de Al-Hakén II,
pero no aparecen en las fuentes cristianas.

En cuanto a grandes ataques a tierra desde la mar o a grandes expediciones
conjuntas, los nimeros son mayores, tal vez dos docenas —dejando aparte lo
que es mera pirateria—. Se recogen todo tipo de campafas, con protagonistas
dispares y sobre territorios muy diversos: ataques a importantes ciudades
costeras; intentos, exitosos o no, de conquista de grandes islas; operaciones
para expandir reinos o imperios y, en fin, las grandes campafias militar-econ6-
mico-religiosas que fueron las primeras cruzadas.

La informacién que nos dan estas fuentes es variable, pero en algunos
casos resulta bastante explicita. En el periodo inicial suelen hablarnos de gran-
des barcos de combate dotados de «fuego griego» o de artificios de fuego que
tratan de imitarlo; las batallas se libran con frecuencia en bahias, puertos o
zonas restringidas; los grandes barcos suelen combatir estéticos, agrupados v,
a veces, incluso unidos por cadenas. Pero, a finales del siglo X1, en el escena-
rio de combate ya estd instalada inequivocamente la galera, cada vez en
mayor nimero y asumiendo mds responsabilidades, hasta el punto de que
llegan a citarse flotas de 60 o 70 de estas naves a finales del periodo que anali-
zamos. Las referencias al armamento son escasas, pero ya no parecen determi-
nantes las armas que expelen fuego, o al menos no se citan en las fuentes.

Estarfa fuera de lugar entrar en andlisis detallados, pero dos ejemplos nos
ilustran bastante bien sobre lo que decimos acerca de las galeras. Uno es la
campafia pisano-catalana contra Baleares en 1114-1115, donde estos barcos se
citan claramente y tienen gran protagonismo en numerosas misiones®. Otro es
el ataque a Almeria de 1147 dirigido por Alfonso VII el Emperador, en el que

(35) El poema Liber Maiolichinus de Gestis Pisanorum Ilustribus nos habla de las velo-
ces galeras al citar los tipos de barcos (Gatti, drumones, garabi, celeresque galee, // Barce,
currabii, lintres, grandesque sagene // Et plures alie variantes nomina naves), y a lo largo del
texto narra las muchas y variadas misiones que las galeras llevan a cabo.
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los genoveses, segin una fuente bastante autorizada, aportan un gran nimero
de galeras™.

Con estas lecturas podemos aventurar algunas hipétesis —no queda otro
remedio, ante la falta de datos concretos sobre los barcos de guerra de Denia y
Baleares. De los grandes mercantes, al menos tenemos imédgenes—. Parece
probable que las naves de combate principales de Muyahid fueran barcos mas
bien grandes dentro de la tradiciéon bizantino-musulmana, de propulsion
mixta, con remos y velas latinas; pero es bastante posible que los principales
barcos de guerra de la taifa de Baleares fueran estilizadas galeras de casco
negro, muy aptas para ataques menores contra naves mercantes y sobre tierra.
Con respecto a las armas, poco se puede decir, ya que no hay mds que referen-
cias poéticas a guerreros, arqueros y lanceros..., pero la hipdtesis mds plausi-
ble es que también seguirian la linea general que se desprende del andlisis de
los textos cristianos.

A modo de conclusiones

Aprovechamos la incursién que hemos hecho en la historia de la taifa de
Denia —y en la de su hijastra la taifa de Baleares— para esbozar en los parrafos
siguientes un resumen de la herencia que nos han dejado.

Comenzamos por hablar de la propia ciudad de Denia, capital de la taifa.
Por haberse constituido en tal, y gracias a la eficacia de sus reyes, Denia
aumentd extraordinariamente su poblacidn; se crean nuevos arrabales y se
amplia el contorno de las murallas, como nos van desvelando las campaias
arqueoldgicas que se efectdan en la ciudad, la cual se ha calculado que llegé a
los 30.000 pobladores —hoy puede parecer poco, aunque podemos compararla
con Londres, que entonces tenia unos 10.000—; tras el fin del reino, la pobla-
cién decrecid, y no alcanzaria cifras similares hasta finales del siglo Xx.
Ademds de la demografia, hubo otros cambios importantes, especialmente el
establecimiento y desarrollo de las factorias dedicadas a la construcccién
naval, a las armas y a los articulos de lujo.

Otra cuestion interesante son las relaciones internacionales, sean diploma-
ticas, guerreras, comerciales o pirdticas, relaciones con otros estados musul-
manes de al-Andalus y de todo el norte de Africa, con los estados cristianos
peninsulares y con los que rodean el Mediterrdneo occidental. Toda esta acti-
vidad ha hecho que podamos estudiar el devenir de la taifa de Denia-Baleares
en numerosas fuentes y en algunos documentos que han resistido el paso del
tiempo, una huella muy interesante, pues se enmarca en un siglo de singulares
cambios en numerosos campos, desde las estructuras politicas hasta las

(36) Caffaro di Rustico da Caschifellone, diplomdtico, marino, escritor y militar genovés
que tomo parte en la campaifia, dejé un relato de los hechos que se llama Ystoria captionis
Almarie et Turtuose. Segin este texto, su ciudad envia 63 galeras, mds un centenar y medio de
otras naves menores.
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concepciones ideoldgicas, incluyendo lo que se refiere a las fuerzas navales y
a la ejecucién de la guerra sobre la mar.

Aunque nos alejemos un poco de nuestro tema, nos parece de justicia
comentar algo sobre la vida cultural de Denia en tiempos de esta taifa. Cierta-
mente no fue la dnica de al-Andalus con un alto nivel cultural, pero sus espe-
cificas condiciones propiciaron que pasasen por ella numerosos sabios y lite-
ratos, los mejores de su época, y hubo tiempo bastante para que algunos
naciesen alli. Maestros de la religién isldmica, expertos en leyes, autores de
variados registros y entre ellos eximios poetas —aunque Muyahid no era
proclive a las efusiones liricas— trabajaron para la corte dianense. A algunos ya
los hemos citado.

Por dltimo, volviendo al tema central de este trabajo, la creacién de esta
taifa y su dedicacion a la actividad naval y maritima tuvo numerosas conse-
cuencias en estas dreas: sigui6 viva la construccién naval, incorporando nove-
dades técnicas que fueron surgiendo a lo largo de estos afios; la participacion
en las grandes rutas comerciales y la continuada pugna con los estados cristia-
nos debié de servir también para conocer las nuevas armas y las nuevas tacti-
cas, sobre todo en las Baleares, que seguirian guerreando hasta la extincién de
la taifa; las gentes del mar de Denia y Baleares siguieron estando avezadas en
las précticas tanto de la navegacion de altura como de la guerra naval, un siglo
de generaciones de marinos que mantuvieron vivos estos conocimientos. No
es de extrafiar que a mediados del siglo xi1 la gran estirpe de almirantes Banu
Maymun, tal vez la primera de la historia hispanica, fuera originaria precisa-
mente de Denia.

La historia de la taifa de Denia permanece atn en parte velada, pero con lo
visto no nos parece justo hablar de tiempos oscuros; al contrario, se puede ver
con bastante claridad.
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la: LEVI-PROVENCAL, C.,y G.* GOMEZ, E., (eds. y trads.): El siglo xi en primera persona: las
memorias de Abd Allah, el iiltimo rey ziri de Granada, destronado por los almordvides
(1090), Alianza Editorial, 2005.

IBN BAssAM (ss. XI-X11): Dajira o Dhakhira fi mahasin ahl al-Jazira (Tesoro de los méritos de
la gente de la Peninsula). Hay una edicién en drabe de Ihsan ‘Abbas, Dar ’al-Thaqafah,
Beirut, 1978-1981, de la que hemos seleccionado fragmentos traducidos por otros autores.

ANONIMO (s. x11): Texto cronistico fragmentario sin titulo, editado en espaiiol por Felipe Maillo
Salgado como Cronica anonima de los reyes de taifas, Akal, 1993.

AL-DABBI (2. mitad s. X11): Bugyat al-multamis fi ta’rij riyal ahl al-Andalus (Sobre los varones
de al-Andalus..., ed. de Francisco Codera y Julidn Ribera, Josephum de Rojas impr.,
Madrid, 1885).
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IBN AL-KARDABUs (finales del s. xi): Kitab al-iktifa’fi ajbar al-julafa. Hay trad. espafiola, a
cargo de MAILLO SALGADO, Felipe (ed. y trad.): Historia de Al-Andalus, Akal, 2008.

IBN IDARI AL-MARRAQUSI (h. 1300-1320): Kitab al-Bayan al-Mugrib fi akhbar muluk al-
Andalus wa’l-Maghrib (Libro de la increible historia...). Hay traduccidn parcial (la
3.% parte del texto) al espafiol, a cargo de MAILLO SALGADO, Felipe (estudio, trad. y
notas): La caida del Califato de Cordoba y los Reyes de Taifas, Universidad de Sala-
manca, 1993.

IBN AL-JATIB (med. s. X1V): Kitab a’mal al-a’lam fi man buyi’a qabla al-iytilam min muluk al-
Islam (Gestas de los hombres...). Hay edicién en francés a cargo de LEVI-PROVENCAL,
Evariste: Histoire de I’Espagne musulmane, Kitab A‘mal al-a‘lam, Texte arabe publié avec
introduction et index, Dar al-Maksuf, Beirut, 1956.

IBN JALDUN (2.* mitad s. X1v): Kitab al-Ibar wa diwan al-Mubtada wa [-jabar ft ayyam al-‘arab
wa l-‘ajam wa l-barbar wa man ‘asarahum min dawi-I-Sultan al-Akbar (Libro de la
evidencia, registro de los inicios y eventos de los dias de los drabes, persas y bereberes y
sus poderosos contempordneos), obra histérica enciclopédica cuyos volimenes 6 y 7
cubren la historia de los pueblos bereberes y del Magreb. Hay una temprana edicién en
francés, titulada Bereberes, a cargo del barén de Slane, Paris 1852.

AL-HIMYARI (fecha incierta entre los ss. X1I-XV): Kitab ar-Rawd al-Mi’tar (Libro del jardin
fragante), diccionario geografico con datos ttiles para la historia de al-Andalus. Hay
traduccidn al espafiol de los pasajes concernientes a la peninsula ibérica, debida a Pilar
Maestro (Valencia, 1963). 3

Anénimo (ss. X1v-XV): Dikr bilad al-Andalus (Descripcion de al-Andalus). Hay edicion
espafiola, a cargo de Luis Molina: Geografia e historia de al-Andalus, CSIC, Madrid,
1983.

Fuentes cristianas medievales (por orden zonal y cronoligico aproximado)

ADEMAR DE CHABANNES (h. 988-h.1034): Chronicon Aquitanicum et Francicum o Historia
Francorum, vol. 111, que abarca del 814 al 1028. Disponible el original en Monumenta
Germaniae Historica, serie recopilativa de fuentes de la Edad Media que se ha ido publi-
cando y actualizando desde 1826. Se ha digitalizado y puesto a disposicién publica en inter-

net a partir de 2004.
TIETMARO DE MERSEBURGO (1012-1018): Thietmari chronicon, editado por G.H. Pertz en
Monumenta Germaniae Historica. Scriptores, t. 111, Hannover, 1839, pp. 723-871, con

informacién de primera mano sobre el reinado del emperador Enrique II.

ANNALISTA SAX0 (med. s. XII), cuya crénica de sucesos entre 741-1139 estd también incluida en
la monumental Monumenta Germaniae Historica.

ANONIMO (finales s. X1): Carmen in victoriam Pisanorum, poema que celebra la toma de
Mahdia por los pisanos en 1087, edicién de SCALIA, G.: «Il carme pisano sull’impresa
contro i Saraceni del 1087», en VV.AA.: Studi di filologia romanza offerti a Silvio Pelle-
grini, Padua, 1971, pp. 565-627.

ANONIMO (1.* mitad s. X11): Liber Maiolichinus de Gestis Pisanorum Ilustribus, poema que
narra la expedicion a Baleares de 1114-1115, edicién de Calisse, C., Istituto Storico Italiano
per il Medioevo (Fonti per la Storia d’Italia, 29), Roma, 1904. Hay traduccion al cataldn de
M. Mulet Mas, Societat Arqueologica Lul-liana, Palma de Mallorca, 1991.

MICHELLE DA ViIco (h. 1269): Breviarium historiae pisanae, edicion de BOTTEGHI, L.A.: I/
Breviarium pisanae historiae di Michele da Vico, Archivio Muratoriano, 1920.

BERNARDO MARANGONE Pisano (2.* mitad s. X11): Annales Pisani, también llamado mas tarde
Croniche della citta di Pisa dall’anno della sua edificazione al mccccvir..., con adiciones y
varias ediciones histdricas. Resefiamos una del siglo xx, de M. Lupo Gentile, en Rerum
Italicarum Scriptores, Bolonia, 1936.

ANONIMO (s. x1i1): Chronicon breve Pisanum ab anno Miv usque... (con noticias de 1017, 1020
y 1050 que tratan de Muyahid de Denia y de su hijo Alf), edicién de Luro GENTILE, M..:
Rerum Italicarum scriptores, Bolonia, 1936.
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Cronaca Pisana di Ranieri Sardo dall’anno 962 sino al 1400, Archivio Storico Italiano, vol. 6,
ndm. 2, 1845.

CAFFARO DI RUSTICO DA CASCHIFELLONE (1.* mitad s. X11): Ystoria captionis Almarie et Turtuose
ann. MCXXXXVII et MCXxxxvIil, en BELGRANO, L.T (ed.): Annali genovesi di Caffaro e de’ suoi
continuatori dal Mxcix al mccxcuii, vol. 1, Istituto Storico Italiano per il Medioevo (Fonti per
la Storia d’Italia, 11-1), Roma, 1890.

IOANNES SKYLITZES (ss. XI-X1I): Synopsis Historiarum o Skyllitzes Matritensis, digitalizado en la
Biblioteca Digital Hispanica de la Biblioteca Nacional de Espafia.

ANA COMNENO (h. 1148): Alexiada, historia del reinado de su padre, el emperador Alejo 1
Comneno, edicién espafiola de Emilio Diaz Rolando, Cldsicos Universales, 1989.

MENENDEZ PIDAL, Ramén (ed.): Primera cronica general de Espaiia que mando componer
Alfonso el Sabio y se continuaba bajo Sancho IV en 1289, 2 vols., Madrid, 1955.
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Resumen

En el siguiente trabajo estudiamos el historial de uno de los buques que
tuvo la Real Armada espafiola durante las guerras de Coalicidn. Se trata de la
corbeta de guerra HMS Musquito, apresada a la Marina Real britdnica por tres
fragatas espafiolas en septiembre de 1798. Para ello utilizaremos fuentes
primarias consultadas en archivos nacionales e ingleses. Por las dimensiones
de su casco y el calibre de su artilleria, podemos darnos cuenta facilmente de
que fue un buque Unico en su categoria. Este articulo incluye una hermosa
pintura de la corbeta, realizada al 6leo.

Palabras clave: corbeta Ardilla, sloop-of-war HMS Musquito, Real Arma-
da, Marina Real britdnica, John Whyte, Rafael Butrén, Benito Prieto.
Abstract

In the following paper, we study the career of a warship that belonged to
the Spanish Navy during the French Revolutionary Wars. We are referring to
the British sloop-of war HMS Musquito, captured by three Spanish frigates in
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September 1798. For this purpose we have employed primary sources from
both Spanish and English archives. By the dimensions of the hull and caliber
of its guns, one can easily realize it was the most unique ship of its class. This
paper also includes a beautiful oil-painting of the said sloop-of-war.

Key words: corvette Ardilla, sloop-of-war HMS Musquito, Spanish Navy,
Royal Navy, John Whyte, Rafael Butrén, Benito Prieto.

pios del x1x, el marino y editor inglés David Steel publicd, entre otros

muchos trabajos, unas listas de la Marina Real britdnica parecidas a los
Estados Generales de la Real Armada nacional, pero que ademds incluian una
larga relacién de buques apresados, perdidos o hechos naufragar por las
Armadas que tomaban parte en aquellas contiendas.

Estas Lists of the Royal Navy, célebres en su tiempo, eran fuente de consulta
tanto para oficiales como para curiosos que deseasen saber, por ejemplo, los
ascensos, mandos o destinos de los oficiales que formaban parte de la rama naval
de las fuerzas armadas britdnicas. Como, por esas fechas, en Espaiia nunca se
habia publicado nada similar a una relaciéon completa de buques apresados e
incorporados a nuestra Armada —los nombres de origen de las presas entrafian
una dificultad intrinseca—, siempre ha existido un vacio considerable en nuestra
historiografia a la hora de documentar los barcos de ese género que sirvieron
bajo pabellén nacional. Por este y por otros motivos hace ya algtn tiempo reali-
zamos un trabajo, titulado Presas de la Armada espaiiola, 1779-1828, que reco-
gi6 con esmero muchos de los buques apresados e incorporados a la Marina entre
esas fechas, desde naves de guerra o corsarias a simples mercantes. De una de
estas «presas» o embarcaciones apresadas trata nuestro articulo.

Situdndonos en el contexto de las guerras de Coalicion, en 1793 los brita-
nicos apresaron a los franceses una goleta, a la que bautizaron con el nombre
de Musquito para incorporarla a su Marina Real y que fue dada de baja en
1796. En 1798, la Royal Navy apres6, también a los franceses, una corbeta
corsaria a la que se puso por nombre, otra vez, Musquito; y, luego de la pérdi-
da de esta a manos de la Armada espafiola (16/09/1798), al afo siguiente los
britdnicos volvieron a capturar a los franceses una goleta, a la que denomina-
ron nuevamente Musquito. Este embrollo de embarcaciones homdénimas
incorporadas a la Royal Navy en afios inmediatos propicié que los documen-
tos relativos a todas ellas se mezclasen en los archivos oficiales, fuente que ha
nutrido a la historiografia britdnica desde mediados del siglo xix'. El antes
mencionado Mr. Steel, cuyas listas no siempre son una fuente de consulta

DURANTE las guerras de las ultimas décadas del siglo xviir y princi-

(1) VELA Y CUADROS, Rubén E.: Presas de la Armada espariola, 1779-1828. Listado de
buques de guerra apresados e incorporados a la Real Armada por apresamiento, edicion del
autor, 2017, pp. 57-58, con nota en The National Archives (TNA), ADM, 35/1135, error donde
se mezclan los papeles de todos los buques nombrados Musquito.
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fiable, tampoco asignd a la Musquito apresada por los espaiioles tipo o clase
alguna de buque.

Como consecuencia de esta omision, sin haber prestado mucha atencién al
asunto, «y hasta que alguien diga lo contrario», los libros ingleses que descri-
ben las pérdidas navales de aquella nacién durante las guerras revolucionarias
francesas han venido repitiendo durante mds de doscientos afios que el buque
apresado por los espafioles en 1798 era una goleta y no una corbeta. Este error
fue corregido en 2017, con todos los documentos de archivos nacionales y
extranjeros para ello’.

Servicio como corsario francés

En el puerto de Willemstad, de la isla neerlandesa de Curagao, se hallaba
surta la corbeta corsaria francesa La Petite Magicienne para alistar tripulan-
tes®. Esta corbeta era un precioso buque de tres mastiles con cofas y aparejo
redondo, rapidisimo a la vela y que arqueaba 178 toneladas. Tenia un equipaje
de 87 u 88 individuos y montaba 16 cafiones del calibre de a 4 libras. La colo-
nia caribefia disponia de ricas plantaciones y era famosa por el contrabando,
razén por la que en ella no faltaban marineros de todas las nacionalidades,
matices y creencias politicas en busca de aventuras, y que fuese, pues, el lugar
perfecto para que armadores y capitanes corsarios dispuestos a enriquecerse a
costa de los ricos barcos mercantes que surcaban el Caribe reclutasen marine-
ros. Entre los enrolados a bordo de La Magicienne se encontraban, incluso,
algunos sujetos procedentes de la fragata britinica HMS Hermione, entregada
a los espafioles (septiembre de 1797) tras un amotinamiento de su tripulacion
en el puerto venezolano de La Guaira.

La corbeta corsaria se hizo a la mar y patrull6 por un tiempo las aguas de
las Antillas Menores y La Espafola, pero sus cruceros terminaron repentina-
mente el 1de marzo de1798. Ese dia, halldndose sobre aguas de Santo Domin-
go con una division, el vicealmirante sir Hyde Parker destac al navio de 74
cafiones HMS Valiant para reconocer una embarcacién sospechosa, a la que
minutos después apresaba. La presa, que era la corbeta La Magicienne, fue
conducida a Mdle S.' Nicolas (Haiti), lugar en el que los britdnicos coopera-
ban con los rebeldes haitianos para expulsar de alli a los republicanos france-
ses. Dias mds tarde, el vicealmirante inglés ordend incorporar la corbeta a la
Marina Real britdnica con el nombre de Musquito —pues ya existia en esta
marina una fragata de guerra denominada Magicienne—. Verificado esto el 15
de marzo, Parker le mantuvo el porte de 16 cafiones y mand¢ tripularla con 87
individuos, oficiales de marina y guerra incluidos®*.

(2) El error fue enmendado por vez primera en el trabajo del autor citado en la nota ante-
rior, trabajo que ademds aportd el historial y origen del buque en ambas marinas.

(3) También denominada La Magicienne a secas en otras fuentes primarias.

(4) VELA, Presas..., p. 57. Rol de equipaje de la Musquito con nota en TNA, ADM
36/12001.
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En las categorias de la Royal Navy, el buque pasaba a ser un ship-sloop,
denominacion que empled Gran Bretafia para referirse a los barcos que noso-
tros denomindbamos «corbetas», a los que diferenciaba claramente de los
brig-sloop, paquebotes menos finos que los bergantines. No deben ser confun-
didos estos términos con el de sloop, «balandra», o el de sloop-of-war —mas
tarde corvette—, que por estos afios englobaba solo a las corbetas.

La corbeta o sloop-of-war HMS Musquito

Reunia esta embarcacion unas caracteristicas constructivas muy particula-
res, e iba armada ad hoc para «picar» al comercio enemigo donde mas doliera.
Ademds de tener un arqueo de 178 toneladas, las dimensiones geométricas del

casco eran las siguientes, en pies y pulgadas de Burgos®:

HMS MUSQUITO

Dimensiones Artilleria Equipaje

Eslora: 83 pies (23,1 m); Quilla limpia: 70 ~ .
pies y 8 pulgadas (19,7 m); Manga: 22 pies 16 Cang%?ﬁ?;ﬁet libras, 87 individuos
(6,1 m); Puntal: 9 pies (2,5 m)

Enarbolado el pabellén carmesf britdnico, la Red Ensign, por quedar asig-
nada a la estacion naval de Jamaica, que regia Parker, fue su primer coman-
dante William Sanderson (16 marzo-12 junio 1798). Seguidamente transbor-
dé a la corbeta, para asumir su mando, William Young (13 de junio 1798),
pero fue relevado de inmediato por John Whyte (14 junio-16 septiembre
1798). Todos ellos eran tenientes de navio de la Royal Navy, el dltimo de
ellos, perteneciente a una distinguida familia inglesa ligada a la tradicion
militar, cuyo progenitor, llamado igual que él, era por estos afios brigadier y
comandante general de todo el ejército expedicionario britdnico en la revolu-
cién de Haiti®.

El servicio de la Musquito en la Marina Real britanica incluy6 bloqueo de
puertos, navegaciones en escuadra y cruceros en solitario por el Caribe en
busca de naves a las que apresar. Uno de los acontecimientos de mds impor-
tancia que sucedieron a bordo fue el incidente diplomédtico con el bergantin

(5) Para el arqueo véase VELA, Presas..., p. 57. Para las dimensiones del casco, véase
Archivo General de la Nacién (México), exp. 051, Marina, caja 0740, Estado de Fuerza y Vida
de la corbeta Ardilla siendo su comandante Joaquin de la Cueva, 8 de enero 1802. Este oficial
mando la corbeta desde primeros de dicho mes (Archivo General de Marina Alvaro de Bazan
[AGMAB], Cuerpo General, leg. 620/306, servicios Joaquin de la Cueva).

(6) John Whyte the Younger, capitin de la Musquito («Captain Whyte, of the Royal
Navy, son of General John Whyte»), casé en 1803 con Jane Mowbray. Vivié en la mansién
Walberton House de Sussex, Inglaterra, en la que muri6 su padre, el citado general.
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estadounidense Unanimity, al que Whyte, confundiéndolo con un corsario
francés, obligé a varar sobre la isla de Dewees.

Navegacion de Butrén y apresamiento de la corbeta

Con la firma del tratado de San Ildefonso de 1796, Espana se ali6 con la
republica francesa y, en consecuencia, el rey declaré la guerra a Gran Bretaia.
Iniciada la contienda, dos afios después se aprestaron en Ferrol tres fragatas
espafiolas para realizar una importante comision. Se llamaban Esmeralda,
Santa Clara 'y Medea, e iban al mando del capitdan de fragata don Rafael M.
Butrén de Mijica y Cortés de Zufiga. Las dos primeras eran del porte de 34
caflones de a 12 y 6 libras, con numerosos obuses montados, mientras que la
ultima, la mayor, estaba artillada con 40 cafiones del calibre de a 18 y 6 libras.

Ante el bloqueo naval con que los britdnicos castigaban a los puertos de la
Peninsula, Butrén recibié orden de escabullirse con las fragatas y dirigirse de
manera sucesiva a Tenerife, Puerto Rico, La Habana y Veracruz, para en este
dltimo punto cargar plata y regresar a Espafia con los caudales. La eleccién
de la derrota se dejo «a la inteligencia y celo» del propio capitdn, atendiendo
a los numerosos buques de guerra britdnicos que, con base en Jamaica,
operaban en el Caribe; sin embargo, para la vuelta era de obligado cumpli-
miento desembarcar los caudales en algtiin punto de Galicia o Cantabria,
segin lo exigiesen las circunstancias. Esto no carecia de importancia pues,
desde el afio anterior, la flota britdnica mantenia un riguroso bloqueo del
departamento de Cadiz, mientras que el de Ferrol quedaba a la suerte de los
temporales y de las divisiones enemigas que operaban en las costas de Portu-
gal y Francia.

Aprovechando la debilidad del bloqueo britanico, el 6 de julio 1798 zarpd
Butrén de Ferrol. El 6 de agosto recald en el norte de Lanzarote, y tres dias
después, en Santa Cruz de Tenerife. Aqui encontrd dos fragatas de guerra
francesas, nombradas La Vertu y Régénérée, que bajo las 6rdenes del capitdn
Charles Magon de Médine habian convoyado a dos de los bajeles mercantes
de la Real Compaiifa de Filipinas’. Debido a la presencia de los franceses en
aquellas aguas, Butrén divis6 algunas fragatas britdnicas que mantenian su
crucero sobre Canarias. Luego de reunirse con Magon, este ofrecio sus buques
para salir conjuntamente en persecucion del enemigo, pero Butrén rehuso al
no poder retrasar su comision. Tras dejar en tierra al general interino del archi-
piélago, dio la vela de Tenerife el 15 de agosto de 17908, y el 3 de septiembre

(7) Magon defendi6 con honor a los dos buques espafioles de los ataques de dos fragatas
britdnicas (el 24 abril en Los, Guinea, contra la HMS Pearl, y el 27 de julio contra la HMS
Brilliant sobre Tenerife) a lo largo de su travesia. El 14 de enero de 1800, la Compaififa de Fili-
pinas quiso reconocer la buena conducta de Magon regaldndole un neceser de ébano con un par
de pistolines bafiados en oro y un sable con piezas de oro montado en un cinturén. LOYER: «Le
Contre-Amiral Magon», Annales de la Société d’histoire et d’archéologie de I’arrondissement
de Saint-Malo, 1951, 40-43.
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arribé a Puerto Rico,, donde desem-
barc6 al 3.7 batallén del Regimiento
de Infanteria de Africa.

A su llegada observé cémo nume-
rosas embarcaciones britdnicas,
haciéndose pasar por estadouniden-
ses, atacaban mercantes puertorrique-
fios sin ser molestadas. En sus propias
palabras, «se disfrazaban» con pabe-
llones falsos, treta que los ingleses
llaman ruse of war y que era comtin
en la guerra naval. Sabiendo de buena
mano que una division de buques
enemigos, teniendo noticia de la
derrota que podia llevar con sus tres
fragatas, estaba cruzando al acecho
entre Punta Maisi (Cuba) y Modle de
S.* Nicolas (Haiti) con objeto de apre-
sarlas, don Rafael embarcd en la
Retratobdet un tenientf(:1 de 1navio brli.tén(ijco, cor; Esmeralda practicos del canal de
i gt n esundo . resiado 1 Babama para levar a cabo una derro-

ta inusual. Asi, pasé a recalar sobre

Punta de Mulas (Banes, Cuba),

habiendo navegado entre el estrecho
que separa las islas Inagua (Bahamas)?®.

Dirigiéndose hacia aquel punto, el 15 de septiembre diviso varias velas, que
resultaron ser un convoy britdnico escoltado por la corbeta HMS Musquito.
Los britdnicos no lo pensaron dos veces y se aproximaron a las velas divisadas
en el horizonte para reconocerlas. El capitin Whyte no tardé en percibir tres
grandes buques que no respondian a sus sefales de identificacion. Por este
motivo dispersé el convoy al que escoltaba e intent6 escapar, seglin apunta en
su propio cuaderno de bitdcora. Ganado el barlovento por las fragatas tras una
larga persecucion, a la corbeta le sobrevino una calma, de modo que no pudo
hacer otra cosa que esperar a que los espafioles se situasen por su costado para
rendirse. Fue entonces cuando, sin nada que perder, Whyte vird a tierra a la
desesperada y encomend¢ la derrota a un piloto espafiol de una goleta mercan-
te a la que habia capturado, el cual prometié fondear el buque en un lugar cuyo
poco calado impidiera que las fragatas se le pudieran aproximar.

Debemos afiadir que Butrén conocia a la perfeccion las cualidades marine-
ras de su Esmeralda. Cuando este buque fue construido alld por 1791, él fue
su primer comandante, y en los afios anteriores habia realizado con él varias
travesias a Canarias. Asi pues, conocedor de que era una de las fragatas mas

(8) AGMAB), Expediciones a Indias, sign. 41.023, Butrén a Juan de Langara, la Habana,
22 septiembre 1798.
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rdpidas del rey, no iba a permitir que el enemigo escapase. A las 14:00 del dia
siguiente, con las fragatas a tiro de cafién, los ingleses avistaron la desembo-
cadura al océano de la bahia de Puerto Padre, en la parte norte de Cuba. Enor-
me en extension, sondearla requeria tiempo, tanto por la profundidad desigual
de su lecho como por sus bancos de arena, que podrian hacer varar las fraga-
tas. Tras remontar la barra con precaucion, el capitdn inglés ordend zafarran-
cho de combate y prepar6 los combustibles para incendiar el buque en caso de
necesidad. Metida en las fauces del lobo, la HMS Musquito estaba perdida.

Tres horas después, las fragatas remontaron la barra hasta situarse a tiro de
pistola de la corbeta. Cuando un bote de la Esmeralda se dirigi6 a ella para
reconocerla, la corbeta desarbold el pabellon estadounidense y en su lugar iz6
el britdnico, sin abrir fuego, retirdndose el bote espanol. Este regresé a las
18:00 con bandera de tregua, situdndose cerca de la Musquito. Whyte resolvio
enviar a su segundo, el teniente de navio John Forbes, con el bote de la corbe-
ta a parlamentar. Forbes retorné inmediatamente acompafiado por un oficial
espafiol, quien entregd al inglés una carta en la que se le intimaba a rendirse
porque, en otro caso, no se les darfa cuartel y serian echados a pique’. Los
espaioles, apremiantes, exigian una respuesta rdpida, asi que, sin posibilidad
alguna de escapar, y ante el riesgo, en palabras del capitdn inglés, de ser
hechos pedazos («to be cut to pieces»), este se transfirié personalmente a su
bote y con bandera de tregua se dirigié a la Esmeralda para acordar los térmi-
nos de la rendicién.

Sobre las 19:15, Whyte regresé a la Musquito para desarbolar su pabellén
y entregarse en los honorables términos pactados, entre ellos la conserva de su
cuaderno de bitdcora y de los estados del buque, custodiados hoy en
Londres™. Ciertamente, hubiera sido una temeridad presentar el costado a los
espafioles, maxime cuando entre las tres fragatas sumaban 116 piezas de arti-
llerfa y 900 individuos de equipaje’'.

Don Rafael notificé:

«El 16 [de septiembre] después de 5 o 6 horas de caza rend{ a la embocadura
del Puerto llamado del Padre, situado en la costa de esta isla, una corbeta de 16
cafiones de a 4 de la Marina Real Inglesa, que se abri6 en él con bandera Anglo-
Americana; cuya Presa la he conducido en mi conserva y la dejo con los documen-
tos correspondientes a la disposicién del Exmo. Sfir. Comandante General de estas
fuerzas maritimas; con la satisfaccién de haber librado para en adelante el trafico
de estos puertos de un buque, que, segiin noticias, ha perjudicado mucho los inte-
reses del publico»'.

(9) Whyte escribi6 que el oficial espafiol era el 2.° comandante de la Esmeralda.

(10) Bitacora de Whyte en National Maritime Museum, Greenwich, (Londres),
ADM/L/M/283B. Copia en TNA, ADM 51/1265.

(11) La Esmeralda, en que enarbolaba Butrén su insignia, montaba 26 cafiones de 12 libras,
8 de 6 libras y 4 obuses de 24, con 315 individuos; la Medea, del cargo del capitdn de fragata Blas
Salcedo y Salcedo, 28 de 18 y 12 de 6, con 375 plazas, y la Clara, del cargo del capitdn de fragata
José G.* de Quevedo y Chiesa, 26 de 12, 8 de 6 y 4 obuses de 24, con 312 plazas.

(12) Ibidem.
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Rol de equipaje del mes de septiembre de la corbeta [sloop-of-war] de sexta clase [6th rate]

Musquito, con un equipaje reglamentario de 87 individuos. Empez6 el servicio bajo pabellén

britdnico en Moéle S.' Nicolas el 15/03/1798, y fue apresada el 16 de septiembre por tres fraga-
tas espafolas. Cortesia de TNA.
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Pintura de José Antonio Rodriguez Cruz HMS Musquito, apresamiento en el tropico. Podemos

contemplar a la corbeta Musquito en aguas de la bahfa de Puerto Padre, con su pabellén carmes{

rendido bajo el rojigualdo. La pintura define el dltimo transbordo de prisioneros a bordo de la

fragata Esmeralda, mientras la tripulacién de este buque marina la presa y
la Santa Clara aparece en un segundo plano, a contraluz

El capitdn de fragata espafiol no precisa el nimero de tripulantes de la
presa, que conocemos desde luego por su rol de equipaje, conservado en los
archivos nacionales de Inglaterra. Aunque su tripulacion la conformaban por
reglamento 87 individuos, el dia de su apresamiento la tripulaban 64 —dos de
ellos saltaron por la borda y nadaron a tierra para evitar ser capturados—,
merma que era consecuencia de los diferentes transbordos, deserciones y
desembarcos por enfermedad que se venian sucediendo en la corbeta desde
marzo de 1798. Tampoco llegé a embarcar, como parte de su equipaje, el
caracteristico destacamento de marines (o casacas rojas) asignado a los
buques de su categoria.

La Ardilla en la Real Armada (1798-1805)
Marinada a La Habana en conserva de las fragatas, Butrén siguié con su

division a Veracruz para cargar los caudales. Dias después, la corbeta fue
incorporada a la Real Armada espafiola con el nombre de Mosquito (alias)
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Plano de Puerto Padre, levantado por el teniente de navio Ventura de Barcdiztegui en 1793.
Cortesia Archivo Museo Naval de Madrid, sign. MN-19-B-8

Ardilla, y qued6 asignada a los buques del apostadero®. Por entonces, la capi-
tal cubana y sus inmediaciones se encontraban bloqueadas por mar, y desde su
costa podian divisarse bellos navios de dos puentes.

El 19 de octubre se notificé al general de Marina del departamento, Juan de
Araoz, que una division britdnica navegaba sobre aquellas costas con la finali-
dad de apoderarse de la plata que las fragatas debian llevar a Espafia'. Conse-
cuentemente, al dia siguiente, Araoz dispuso que el teniente de fragata Benito
Prieto Solares tomase el mando de la Ardilla para realizar un servicio vital:
burlar el bloqueo, dirigirse a Veracruz y entregar a Butrén los pliegos por los
cuales debia suspender el regreso a la Peninsula. Aunque fuertemente armadas,
las tres fragatas no eran fuerza suficiente para asegurar el éxito de la mision
ante las escuadrillas del vicealmirante Parker, quien enarbolaba su insignia en
el navio de tres puentes HMS Queen. Los britdnicos tenian, por estas fechas,

(13) Ibidem.
(14) AGN (México), Marina, caja 5943, exp. 034, informe que dio don Juan Bautista
Viale a Juan de Araoz.
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mads de veinte fragatas de 28 a 44 cafiones navegando por esas aguas, asi como
medio centenar de buques menores asignados a sus bases navales caribefas de
Jamaica y las Antillas Menores"”. La situacién nada bueno auguraba para Prie-
to, un joven oficial asturiano que en mds de una ocasion se las habia visto con
los ingleses. Habia sido €l quien, el 7 de julio anterior, estando la escuadra
britdnica a la vista del castillo del Morro, burl6 el bloqueo enemigo con una
goleta para dar aviso a la divisién del brigadier Tomds de Ugarte, que de
Honduras navegaba a La Habana escoltando un convoy.

Pero don Benito lo volveria a lograr*.

Aquel 20 de octubre de 1798, la Ardilla zarp6 con toda diligencia rumbo a
Veracruz. Naveg6 por la sonda de Isla Tortuga proa al sur, hasta situarse en el
paralelo de la costa de Tampico, desde cuya inmediacién siguié su rumbo
zafdndose de la caza que intentaron darle cuatro fragatas enemigas, a una de
las cuales desarbold el mastelero de velacho'. ElI 9 de noviembre, Prieto
fonded en Veracruz, donde encontrd felizmente a las fragatas amarradas en
puerto, y entregd a Butrén los pliegos para que suspendiera el viaje's. No
obstante, en la ciudad mejicana ya habian sido notificados con anterioridad,
por intermedio de una goleta mercante, de la salida de una escuadra britdnica
para bloquear La Habana, de modo que el 28 de octubre anterior Butrén acor-
do6 aplazar la salida hasta recibir nuevas noticias".

Finalmente, este no daria la vela para Espafa hasta el 28 de marzo 1799,
en que lo verificaron sus fragatas conjuntamente con las de igual clase Juno y
Anfitrite, y los navios San Ildefonso y San Fulgencio.

Que don Benito lograra burlar a los britdnicos de nuevo no fue fruto de la
suerte. Conocia las costas antillanas al dedillo. Dos afios antes habia mandado la
goleta Elizabeth, con la que recorri6 los cayos del norte de Cuba, donde puso en
fuga a un corsario al que le quité dos presas e hizo varar a otro; ademds, marcé
y notificé una peligrosa sonda de muy poco fondo en el cabo de San Antonio.

Por otra parte, Butrén arribé a Santofa con los caudales el 6 de julio 1799,
cumpliendo asi con éxito la misién encomendada. Recibi6 por ello la aproba-
cién de sus mandos y quedo a la espera de un ascenso. Tristemente, su muerte
repentina en Burgos, ocurrida el 29 de septiembre 1800, privaria a la nacién
de sus servicios™.

(15) Todos los nombres y mandos de sus capitanes, asi como sus destinos, figuran en las
listas de la Royal Navy hechas por Steel en 1798-1799.

(16) Todos los nombres y mandos de sus capitanes, asi como sus destinos, figuran en las
listas de la Royal Navy hechas por Steel en 1798-1799.

(17) AGMAB, Expediciones a Indias, sign. 24.018, Juan de Araoz a Miguel-José de
Azanza, Habana. 19 octubre 1798; ibidem, Cuerpo General, leg. 620/966, servicios de Benito
Prieto Solares.

(18) Ibidem.

(19) AGN (México), expediente 013, Marina, caja 0050, pareceres de la Junta de Guerra.

(20) Archivo Histérico Provincial de Burgos, sec. Protocolos Notariales, prot. 7.8288,
Miguel de Palma Valderrama, ff. 41v-42r. Cit. en LOPEZ GOMEZ, José Manuel: «Los profesores
burgaleses del Real Colegio de Cirugia de Burgos (1799-1824)», Boletin de la Institucion
Ferndn Gonzdlez, nim. 210, 1995, 201-224.
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Estado de fuerza y vida de la corbeta Ardilla al entrar en el puerto de Veracruz el 4 de abril
1799. Cortesia del AGN (México)

En diciembre de 1798, a la Ardilla se le asign6é la misidon de socorrer a la
provincia de Luisiana con 100.000 pesos fuertes, lo que Prieto verificé con
éxito ante la resignacion de los enemigos. El 7 de abril 1799 se hizo a la mar
desde Veracruz para repetir la comisién. Por dltimo, tras otra salida al corso
ejecutada en julio, el 10 de diciembre 1799 transbordé con toda su tripulacién
al bergantin Volador, para entregar la corbeta al teniente de navio Andrés
Orive®.

Con respecto a este estado de fuerza y vida, existe otro que nos ha permiti-
do saber las dimensiones correctas del casco de nuestra corbeta, indicando una
eslora ligeramente superior. A finales de marzo de 1801, regresando a Vera-
cruz de uno de sus socorros a la Luisiana, la Ardilla fue atacada por una fraga-

(21) Con el bergantin Volador a sus érdenes, el bravo marino asturiano siguié prestando
excelentes servicios a la Corona, como el apresamiento de los corsarios Caroline y Alert, el
dltimo, un antiguo bergantin que habia sido espafiol, nombrado Pdjaro en la Renta de Correos y
que fue incorporado a la Real Armada.

(22) AGN (México), Indiferente Virreinal, caja 4807, exp. 7, Estado de Fuerza y Vida de
la corbeta Ardilla. La eslora de 70 pies que se detalla en este Estado de Fuerza y Vida aumenta
ligeramente en otro del afio 1802 (véase n. 5).
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ta de guerra britdnica, a la que consiguid rechazar gracias, en parte, al apoyo
que le brindaron las lanchas cafioneras de la plaza®.

El 1 de noviembre 1801 se le dio el mando del buque al teniente de navio
José del Rio; pero, habiendo pedido desembarcar, fue reemplazado el 5 de
enero 1802 por el teniente de fragata Joaquin de la Cueva. Tres dias después
salia de Veracruz para La Habana transportando 12 piezas de artilleria y
459.000 pesos. El 24 de enero inmediato entraba en la capital cubana hacien-
do 32 pulgadas de agua por hora*.

Desde finales de 1803, la corbeta sirvié como correo maritimo con base
en Puerto Rico, siendo su comandante el teniente de navio Francisco Garcia
Mesa. Llevando correspondencia para La Habana en tiempo de paz (enero
de 1804), fue atacada sobre el estrecho de la Mona por una fragata de guerra
britdnica de superior porte. En esta ocasién, Garcia no pudo evitar que se
llevaran a la Ardilla detenida a Port Royal, Jamaica. Por el informe del
segundo de la corbeta sabemos que esta no se rindié hasta que, desmantela-
da, hubo perdido a la mayoria de su tripulacidn, oficiales incluidos. Como el
ataque se produjo en tiempo de paz, los britdnicos, «temerosos sin duda de
este altercado, franquiciaron su composicion y permiso para seguir a su
destino». Cuando, en Jamaica, el vicealmirante Duckworth comunicé a
Garcia que volviese a tomar el mando del buque para regresar a La Habana,
este se negd; habia informado del suceso al general de Marina de La Habana
para que en la Corte supieran del atropello al pabellén nacional, y no iba a
retomar el mando hasta obtener una respuesta oficial®. Finalmente, y para
evitar una escalada de tensioén, Garcia retom6 el mando de la Ardilla y
regres6 a La Habana por marzo de 1804, con el pabellon rojigualdo bien
alto.

Una vez declarada formalmente la guerra a Gran Bretafia, la corbeta
siguidé prestando servicio hasta 1805, afio a partir del cual ya no navegé
mads. El astillero de La Habana describia asi su deplorable estado por esas
fechas: «... de % vida, y en el dia [12/09/1805] tiene en muy mal estado
sus fondos y demds de sus miembros; hace 26 pulgadas de agua en las 24
horas, y se considera de exclusién»*. Recordemos que por estos afios, ante
la falta de caudal econémico, muchas de las embarcaciones de los departa-
mentos de Marina terminaron varadas o fueron echadas a pique por no
poder ser puestas en condiciones de navegar. La Mosquito fue una de
ellas.

(23) AGN (México), Instituciones Coloniales, Gobierno Virreinal, Correspondencia de
Diversas Autoridades (035), vol. 58, 1 de abril 1801, ff. 164-6, 171, 193-8.

(24) AGMAB, Expediciones a Indias, sign. 32.006, Juan Araoz al Principe de la Paz,
29/01/1802; ibidem, Cuerpo General, leg. 620/1018, servicios José del Rio Cossa (marino natu-
ral de Madrid).

(25) Archivo General de Simancas, Secretaria de Estado, Documentos relativos a Inglate-
rra: 1254-1834, leg. 8303, 18, 20, 21 y 28 febrero 1804. Por lo muy escandaloso e infame del
hecho, jamds se escribi6 de €l en los libros de historia ingleses.

(26) VELA, ob. cit., p. 58
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Conjeturas sobre las formas del buque

Sustentdndonos en argumentos sélidos, creemos que esta corbeta fue
botada como otro de los correos maritimos del puerto de Falmouth (Post
Office), y que debio de ser apresada por los franceses entre 1797 y principios
de 1798. Descrita como «corbetilla» en ciertos documentos contemporaneos,
es decir, mds pequefia que las cldsicas de la época, arqueaba, como ya hemos
indicado, las 178 toneladas correspondientes a las correo britdnicas?. Si al
ser apresada montaba 16 pequefos cafiones de a 4 libras, consta que bajo
pabellén nacional estuvo artillada con 12 cafiones de a 4 (o de a 3%) y dos
obuses de a 16 libras, calibres irregulares, por lo que se propuso cambiarlos
por 14 obuses de a 12.

Un porte muy similar asignaron los estadounidenses a un correo de
Falmouth que apresaron alld por 1812%*. Entre febrero de 1797 y 1798, los
franceses capturaron un total de 10 corbetas correo britdnicas de Falmouth,
de las que siete fueron hechas presa en las Antillas —donde probablemente
se vendieron para dedicarlas al corso bajo pabellén tricolor—*°. Asi, todo
parece indicar que La Petite Magicienne seria en origen una de estas corbe-
tas, y bienaventurado sea el que pueda probar lo contrario. No debe extra-
flarnos que, a partir de 1803, la Ardilla quedase asignada a los correos
maritimos de la Armada, pues los buques postales del Estado, operados por
la Renta de Correos, habfan sido agregados a la marina militar un afio
antes. En la Real Armada existié por este tiempo la corbeta Duque de
Clarenza, originariamente un correo de Falmouth del mismo tonelaje apre-
sado por un corsario nacional en septiembre de 1800. Incorporada como
buque correo, fue represada meses después, sobre Buenos Aires, por el
navio HMS Jupiter.

A partir de las dimensiones geométricas del casco de la Musquito, descritas
en paginas anteriores, podemos hallar sus coeficientes dimensionales y asi
obtener informacion interesante acerca de sus aspectos constructivos.

Del coeficiente eslora : quilla (1,17) se deduce un buen cabeceo y resistencia
al avance; este contrarresta la caracteristica mercante del buque al tener un
lanzamiento largo digno de una corbeta de guerra, pues a menor diferencia entre
eslora y quilla, mayor cabeceo, mayor capacidad de carga y menor capacidad de
maniobra.

(27) Término «corbetilla» en AGMAB, Expediciones a Indias, leg. 31, doc. 45,
27/08/1802. Desde el afio 1793, los correos maritimos de Falmouth se construyeron casi idénti-
camente y artillaban igual, de ahi que hasta por lo menos el afio 1814 todos tengan el mismo
tonelaje de 178 o 179 toneladas burthen.

(28) USS Troup, antes el correo de Falmouth Princess Amelia, artillado bajo pabellén
estadounidense con 16 carronadas.

(29) RoBINSON, Howard: Carrying British Mails overseas, G. Allen & Unwin, 1964, pp.
311-314. Sus nombres son: Princess Elizabeth (apresada el 27 febrero 1797), Sandwich (20
marzo), Swallow (28 marzo), Countess of Leicester (10 diciembre), Prince Ernest (2 enero
1798) Prince Edward (15 enero) y Portland (9 febrero).
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Plano de una corbeta correo de Falmouth (1798), del mismo tonelaje que la Ardilla y posible-

mente idéntica en sus formas. Solo se aprecian portas abiertas en el alcdzar. Es también el plano

de la corbetilla de S.M. Duque de Clarenza. Los correos maritimos de Falmouth, a partir de la
dltima década del siglo xviil, se construyeron siguiendo un mismo plano. Cortesia del TNA

Del coeficiente manga : puntal (2,44) deducimos una estabilidad transver-
sal aceptable, no muy elevado el valor, de lo que resulta un espacio de carga
mediano.

El coeficiente eslora : manga (3,77) muestra un grado de afinamiento nota-
ble pues, cuanto mayor sea este valor, mayor serd la velocidad; este valor es
clave, y en caso de ser excesivo resultaria el bajel de poco aguante a la vela;
sin embargo, queda dentro del rango para los buques de su clase; asi deduci-
mos también que su estabilidad longitudinal era mejor que la transversal. La
relacion entre quilla y manga (3,21) estd ligada con el coeficiente anterior:
cuanto mayor sea esta, en un valor en torno a 3, menor serd la capacidad de
maniobra y mayor la de ceiiir.

No queremos terminar este articulo sin aiadir que, de entre los tres capita-
nes que mandaron las fragatas apresadoras de la HMS Musquito, se distinguen
los servicios del capitan de la Clara, don José Garcia de Quevedo y Chiesa.
Justo el afo anterior, este marino habfa sostenido, con la misma fragata, un
combate singular contra la britdnica de superior porte HMS Oiseau, que esca-
po tras un breve combate sobre el Rio de la Plata (20/05/1797). Gobernd,
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ademads, el navio San Leandro en la batalla de Trafalgar (1805), asi como las
fuerzas sutiles de la escuadra espaiiola en la rendicion de la divisién francesa
de Rosily (1808). Gaditano de nacimiento aunque montaiés de origen, alcan-
76 el rango de teniente general de la Armada. Del hermano gemelo de nuestro
protagonista Rafael Butrén, don Diego Butrén ;o de él mismo?, existe un
retrato en el Museo Naval de Madrid.
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Resumen

En los anos que el teniente general Miguel José Gastdn de Iriarte y Elizacoe-
chea desempeiia el mando del departamento maritimo de Cartagena de Levante
(1793-1797), se consolidan las ultimas obras civiles, y las instalaciones logisti-
cas del arsenal estdn en pleno funcionamiento. Pero el punto culminante de este
periodo se alcanzara cuando se materialice un completo sistema de distribucién
para el suministro de agua potable a edificios y personal, lo que permitird
ademads la rdpida y comoda aguada de las embarcaciones.

Palabras clave: Miguel José Gaston de Iriarte y Elizacoechea, departamento
maritimo de Cartagena de Levante, arsenal de Cartagena de Levante.
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Abstract

In the years that the lieutenant general Miguel José Gastén de Iriarte y Eliza-
coechea remains in command of the maritime department the Cartagena de
Levante (1793-1797), the last civil works are consolidated and the logistics faci-
lities of the Arsenal are fully operational. But the climax of this period wil be
reached when a complete distribution system for fhe supply of drinking water to
buildings and staff and confortable watering of the boats materializes.

Key words: Miguel José Gaston de Iriarte y Elizacoechea, Naval Department
of Cartagena de Levante, Arsenal de Cartagena de Levante,

Introduccion

Miguel José Gastén de Iriarte y Elizacoechea es nombrado para el

mando de la capitania general del departamento maritimo de Cartagena
de Levante. Tomard el relevo del marqués de Casa Tilly, que con esa misma
fecha habia sido destinado para el mando de la Direcciéon General de la Arma-
da y de la capitanfa general del departamento maritimo de Cadiz, vacantes
ambos cargos por dimisién del capitdn general don Luis de Cérdoba. El dia
24, el teniente general don Adrian Caudrén de Cantin asumié el mando del
departamento de Cartagena con cardcter interino, y el 14 de enero del afio
siguiente el marqués de Casa Tilly embarcé en el navio Gallardo con destino
a Cadiz, mientras que el teniente general Gastén, el 3 de febrero, arribaba al
puerto de Cartagena en el navio San Isidoro'.

Nacido el 4 de febrero de 1716 en el valle de Baztan (Erratzu, Navarra)
—era el segundo hijo del matrimonio formado por Antonio Gastén de Iriarte
Borda y Arrachea y Estefania de Elizacoechea y Dorrea—, el joven Miguel
Gastén comenzd sus estudios en la Real Compaiiia de Caballeros Guardias
Marinas de Cadiz, una vez formado asiento el 30 de diciembre de 1733. En
1736 embarcé en la flota de Indias para hacer una larga travesia, de la que
regres en agosto del afio siguiente. Ascendido a alférez de fragata, el 7 de
abril de 1740 embarca nuevamente y participard en las operaciones de auxilio
a Cartagena de Indias y La Habana, amenazadas por los ingleses, hasta 1743,
en que, ascendido a alférez de navio desde el 17 de noviembre de 1741, regre-
sa a la Peninsula.

Destinado al departamento de Cartagena, embarcé en el navio Hércules, de
la escuadra del general Navarro, con la que participard en febrero del afio
siguiente en el combate de cabo Sicié. En 1745 realizé un nuevo viaje a Tierra

POR una real orden de 18 de diciembre de 1792, el teniente general don

(1) GOMEz VizcaiNo, Juan Antonio: «El capitdn general de la Armada Francisco Javier
Everardo de Tilly y el departamento maritimo de Cartagena de Levante (1790-1792)», Revista
de Historia Naval, nim. 148, 2020.
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W7

Firma autdgrafa y ribrica del teniente general Gaston de Iriarte

Firme embarcado en la flota de Indias. En 1747, embarcado en el navio
Glorioso, emprendi6 un viaje a América, para participar a su regreso en duros
combates frente a los ingleses, el 25 y 26 de julio en aguas del Atlantico, y el
14 de agosto cerca del cabo Finisterre. A mediados de octubre, a la altura del
cabo San Vicente, participard en otro enfrentamiento, en el que resultard heri-
do y, con toda la tripulacién, caerd en manos del enemigo. Liberados los
prisioneros del cautiverio, regresé a Cadiz, donde, junto al resto de la dota-
cidn, es absuelto completamente en el preceptivo consejo de guerra, al tiempo
que se le comunica un doble ascenso: a teniente de fragata por real orden de
17 de junio, y a teniente de navio por real orden de 30 de julio. En 1748, ya
recuperado de sus heridas, embarcé en el navio Constante, con el que empren-
de viaje a Montevideo transportando tropas. Luego continuard sus servicios en
la mar hasta su ascenso a capitdn de fragata, por real orden de 20 de marzo de
1754,y a capitdn de navio, el 13 de julio de 1760. En 1764 obtiene el mando
de los bajeles guardacostas de Tierra Firme y pasa a residir en Cartagena de
Indias, donde contrajo matrimonio con M.* Josefa de Navarrete y Lanz de la
Rocha.

Creada en la Real Armada la clase de brigadier, cuyos miembros gozarin
de los mismos honores y prerrogativas que los del Ejército, es promovido a
este empleo por real decreto de 20 de diciembre de 1773. El 23 de junio del
afio siguiente se le dio el mando de la escuadra de evoluciones, para ascender
a jefe de escuadra por real orden de 20 de diciembre de dicho afo. Quedando
al mando de la escuadra de Cadiz, el 26 de marzo de 1776 recibe orden de
embarcar, a su eleccidn, en el Velasco, el Monarca o el San Francisco de
Paula, y salir con estos navios, mas las fragatas Liebre y Santa Catalina, dos
paquebotes y el chambequin Andaluz, a fin de determinar la mds ventajosa
construccion practicada hasta ahora con ellos y hacer

«con los que estdn fuera las tltimas pruebas de su utilidad, observando las diferen-
cias que haya entre ellos de las propiedades que deben tener para la guerra, y
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demads circunstancias conducentes al objeto del ya referido, Unico y importante
establecimiento: y conbiniendo (sic) que a el mismo tiempo se instruya la oficiali-
dad de todos tres Departamentos (de que hay navios y otras embarcaciones en ese)
en las evoluciones Navales, quiere también el Rey se pongan en prictica las que
en un tratado de rudimentos de la tdctica naval ha presentado a S.M. el Capitdn de
Fragata Alférez de la Compaiiia de Guardias Marinas D. Joseph Mazarredo, y que
a este fin se embarque de Mayor del expresado General»*.

La comisién anterior fue interrumpida por otra, de suma importancia y
delicada indole, ordenada el mismo afio, que debe cumplir en Lisboa al mando
de una escuadra de observacion. Concluida esta comision, tuvo otra con el fin
de interceptar un convoy de tropas portuguesas que pasaban para Rio Janeiro
y isla de Santa Catalina, sobre las Canarias. En relacidn con la primera comi-
sién de las citadas, tenemos constancia de que, cumpliendo 6rdenes, se
presentd en Lisboa con una escuadra de cuatro navios y dos fragatas anun-
ciando la que salia de Cadiz en direccién a Brasil a tomar por la fuerza la
satisfaccion que el gobierno portugués se negaba a dar.

Por real orden de 12 de febrero de 1779 fue nombrado capitdn comandante
de las Compaiifas de Guardias Marinas, y el 24 de abril ascendi6 a teniente
general, alternando el mando anterior con el de una flota destinada a formar
una combinada con la francesa, cuya retaguardia se forma en julio y en la que
enarbola su insignia en el navio Rayo. Al finalizar la campafa permanecié en
el puerto de Brest, al mando de 20 navios, desde el 13 de septiembre hasta el
12 de enero del afio siguiente, cuando regresé a Cadiz, adonde arriba en los
primeros dias de febrero con los cuatro navios franceses que se pudieron habi-
litar, y donde recibe 6rdenes de permanecer por el mal estado de las embarca-
ciones. En octubre de 1782, y enarbolando su insignia en el navio San
Fernando, al mando de la escuadra del cuerpo de reserva tomé parte en el
combate de cabo Espartel.

Sus acciones de mando en estos afios, cumplidas a la entera satisfaccion
del soberano y sus ministros por haber sido ejecutadas a carta cabal, le
hacen merecedor de la Encomienda de la Reina de la Real Orden Militar de
Santiago, de la que ya era caballero. Luego se hara cargo de nuevo de la
comandancia del Cuerpo de Caballeros Guardias Marinas, situacion en la
que permanecié hasta en 1785, en que quedé desembarcado. Y atendiendo a
su solicitud de ser exonerado de la citada comandancia, en consideracion a
su avanzada edad, por real orden de 7 de agosto del afio siguiente fue rele-
vado para que pudiese continuar el resto de su carrera militar en comisiones
menos fatigosas®.

Tras un largo periodo de permanencia en Cédiz, y como consecuencia del
nombramiento con que comenzdbamos este trabajo, el teniente general Gaston
llegaba a Cartagena a una edad avanzada, pero con una hoja de servicios

(2) Archivo General de la Marina Alvaro de Bazdn (AGMAB), Cuerpo General, leg.
620/474.
(3) Gaceta de Madrid, 8 de agosto de 1786.
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. 7 47 FREET
D. MIGUELJOSE GASTON DE IRIARTE,

Comendador de 1a Reyna en la Orden de Santlago ememe
General de la Real Armada, Capitan General del De?artamén,
to de Cartagena , y Presidente de su Junta. - 7

Loncedo libre y seguro Pasaporte 4 WM/%K:
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Y ordeno y mando 4 los Oficiales de Guerra, y Ministros de Jus-
ticiasujetos 4 mi Jurisdiccion , y a los que no lo son pido y en-
cargo, no le pongan impedimento alguno en su viage, via rec-
ta, antes bien le faciliten el auxilio necesario

_ conforme 4 Ordenanza, en virtud del
presente , que debera refrendarse por el Secretano de csta Ca-
pitania General. Dado en Cartagena a 30 de StiemArede
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Pasaporte con el sello de las armas Gastén de Iriarte
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esmaltada con su intervencién en los principales hechos navales de la época.
El 6 de febrero de 1793 tomé posesion del mando del departamento maritimo
de Cartagena de Levante, en unos tiempos muy agitados a causa de las agre-
siones que desde el mes anterior llevaba a cabo Francia contra nuestras naves
de guerra y comercio. Su primera intervencion publica serd asistir a la rogati-
va que tiene lugar con motivo de la declaracién de guerra al pais vecino, como
dispone el decreto de su majestad que ha dado a conocer el gobernador militar
con fecha 31 de marzo. Ya en dias anteriores, ante la situacion de inestabilidad
creada, una real orden de 4 de enero dispuso que, con toda la brevedad posi-
ble, se armasen los navios Atlante, San Francisco de Asis, Angel de la Guar-
da, Soberano, San Agustin'y San Genaro*,y que el teniente general don Fran-
cisco de Borja tomara a su cargo las providencias de este armamento.

La organica y la actividad naval del departamento

Y es que la situacién bélica obliga al aprontamiento de un elevado nimero de
navios. Y para completar sus dotaciones, una real orden de 5 de enero de 1793
dispone «que se reduzcan las guarniciones de los que se van a aprontar, embar-
cando ciento, y treinta hombres de infanteria en los navios de 112 cafones, cien-
to y veinte en los de 94, ciento y diez en los de 80, y ciento en los de 74 y 60: y
por lo que toca a los artilleros de Brigadas, se reducira su nimero a lo que pres-
criba el reglamento antiguo»’.

Esta situacion en el departamento venia ademds impuesta por la imposibili-
dad de recibir el auxilio de tropas del Ejército, ya que, para atender las necesida-
des de la guerra, a estas se les habia ordenado abandonar la plaza, lo que obligd
a que el 6 de septiembre de 1793 se pusiera sobre las armas al batallén de mili-
cias urbanas, para cubrir las necesidades de la guarnicién. Ademds, el problema
de los desertores se torna verdaderamente acuciante pues, segln informa el
comandante general de la escuadra surta en este puerto, navio ha habido del que
han desertado 137 hombres en la dltima campaia. Por otro lado, las galeras San
Antonio, Concepcion'y San Luis, con las galeotas Santa Justa y Santa Rufina, se
han puesto bajo el mando del capitdn de navio Antonio Boneo, que embarcard en
la primera de las citadas®.

Las fuerzas de tierra y mar se dispondran para empefarse en duros comba-
tes en la cadena pirenaica; y, al no poder cumplir lo pactado con Italia en el
tratado de Aranjuez de 14 de junio de 1752, por tener empleadas las tropas en
la defensa de su propio reino, Espafia envia a Cerdefia unas fuerzas maritimas
que, al mando de don Francisco de Borja, zarpan el 6 de mayo de Cartagena
para recuperar las islas sardas de San Pedro y San Antioco, invadidas por

(4) Archivo del Museo Naval de Madrid (AMNM), Coleccion Vargas Ponce (CVP), vol. 1,
t. XXXIX, doc. 260, f. 279.

(5) Biblioteca Virtual de Defensa (BVD), leg. 81, Expediciones, Generalidad, 1793.

(6) Archivo Naval de Cartagena (ANC), caja 2228, 1 de mayo de 1793.
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Francia. Una vez alcanzado dicho objetivo, Borja daba cuenta de ello en parte
fechado el 26 de mayo en el puerto de San Pedro, de donde se verd obligado a
regresar, con 3.000 enfermos a bordo, a causa de una epidemia de tifus. Los
afectados son desembarcados el 8 de julio en el puerto de Cartagena, cuyos
hospitales carecen de capacidad suficiente para acogerlos a todos, de modo
que por real orden se determina el establecimiento «de un hospital de convale-
cencia en paraje ventilado fuera de esta ciudad, para los que salgan del gene-
ral, asistiendo a los convalecientes con razén de dieta, verduras, y otros
alimentos que dispongan los médicos»’.

Por real orden de 29 de julio, la escuadra al mando de don Francisco de
Borja recibe orden de dirigirse a la bahia de Cddiz, embarcando solamente los
viveres y aguada precisos para esta navegacion, pues en aquel departamento se
completaran, llevandose también los convalecientes y enfermos de poca grave-
dad. Otra orden de la misma fecha sefala los buques que la constituyen®, y
asimismo la destinada a las costas del Rosellon, al mando de Langara’, a la que
se unird la divisiéon que se ha formado en Ferrol, al mando de Gravina, en la
misma fecha'. Esta, después de una corta estancia en el puerto de Cartagena
del 18 del 23 de julio, participd con ella y la del almirante lord Samuel Hood
en la toma de Toldon, adonde también acudié la flotilla que mandaba Baltasar

(7) Ibidem.

(8) Ibidem. La escuadra de Borja. Navios: Real Carlos (Santiago) y Conde de Regla (Nuestra
Seiiora de Regla), de 112 cafiones; San Carlos, de 94; San Vicente y San Nicolds, de 80; Glorioso
(San Francisco Javier), Gallardo (San Juan de Sahagiin), San Francisco de Asis, Conquistador
(San Lucas), Infante Don Pelayo (San Pelayo), Magndnimo (San Justo y San Pastor), Galicia
(Santiago Apostol), Angel de la Guarda, Triunfante (Santiago el Menor), San Ddmaso, Europa (San
Lesmes), Intrépido (San Mateo), San Justo 'y San Telmo, de 74 caiones; San Isidoro y Esparia
(Santiago), de 68; Asia (San Gerdnimo) y América (Santiago), de 64,y Astuto (San Eustaquio), de
60. Fragatas: Santa Sabina, de 40 cafiones; Esmeralda (Santa Petronila), Santa Brigida, Nuestra
Seiiora de la Soledad, Santa Dorotea, Santa Rosa, Nuestra Seiiora de las Mercedes, Nuestra Sefiora
de la Asuncion, Preciosa (La Divina Pastora), Nuestra Sefiora del Pilar, Santa Maria Magdalena 'y
Sirena (Santa Genoveva), de 34 caiones. Bergantines: Atocha, Infante (San Carlos) y Vivo (San
José), de 14 obuses. Corbetas: Santa Elena. Brulotes: Colon y Santa Rosa.

(9) Ibidem. Navios: Purisima Concepcion, Reina Luisa (San Luis rey de Francia), Salva-
dor del Mundo, Mexicano (San Hipolito) y San Hermenegildo, de 112 caiiones; San Fernando,
de 94; San Rafael, de 80; Bahama (San Cristobal), San Fermin, San Joaquin, San Pedro Apds-
tol, San Juan Nepomuceno, San Francisco de Paula, Santa Isabel, San Ildefonso, Soberano
(San Juan Bautista) y San Agustin, de 74; San Felipe, de 68; San Leandro y San Fulgencio, de
64,y San Julidn, de 58. Fragatas: Diana (Santa Ana), Santa Cecilia, Nuestra Sefiora de Atocha,
Perla (Santa Monica), Santa Florentina, Mahonesa (Santa Monica), Venganza (Santa Petroni-
la), Santa Rosalia, Santa Casilda, Palas (Santa Margarita) y Juno (Nuestra Sefiora de los
Dolores), de 34 cafiones; Bergantines: Resolucion, de 18 cafiones; Corzo (San Servando), de
16; Cazador (San Antonio) y Galgo (San Julidn mdrtir), de 14. Brulotes: bergantin San Luis
Gonzaga y lugre San Leon; 6 faluchos, 10 jabeques, 3 galeras, 2 galeotas, 6 lanchas cafioneras,
3 lanchas bombarderas y 2 lanchas obuseras.

(10) Ibidem. Navios: San José, de 112 cafiones; Oriente (San Diego de Alcald), de 74,y
Castilla (San Félix de Cantalicio), de 64. Fragatas: Santa Leocadia, Nuestra Sefiora del
Carmen, Tetis (Santa Amalia), Nuestra Seiiora de Guadalupe, Santa Elena, Santa Teresa y
Santa Catalina, de 34 cafiones; Corbetas: Wintehomb, de 20 cafiones; Bergantines: Flecha, de
18 cafiones, Pdjaro (San Amaro) y Cuervo (San Elias), de 16,y Ligero, de 14.
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Hidalgo de Cisneros. El 29 de agosto, un total de 40 navios de ambas naciones
fondean en el puerto de Tolén, donde se enfrentan a diecisiete franceses al
mando del almirante Saint Juliain. La escuadra hispano-britdnica lograra ver
reducidos, sin hostilidad, aquella plaza, sus castillos y fuertes, y el desasrme de
la escuadra y los buques franceses asi como la proclamacién de Luis X VII".

Con respecto a las necesidades de mejora del puerto, una real orden de 30
de agosto de 1793 remite a la junta del departamento dos proyectos firmados
por el capitdn de navio e ingeniero director José Muller. Examinados deteni-
damente, se acuerda que el autor, comisionado y presente en la plaza, asista a
la junta que para ello se celebre. No tardé esta en exponer su parecer sobre los
citados proyectos, que

«no (...) considera convenientes, porque aun cuando a costa de los inmensos gastos
que cada uno de ellos debe causar, se consiga el abrigar el puerto de los vientos de
travesia, para la mayor seguridad de las grandes escuadras, no se compensaba esta
con las desventajas que ocasionaria, dificultando por sus estrechas bocas la entrada
y, salida a toda especie de buques, y atin mds la salida que quedaria sujeta a un solo
viento determinado, siendo asi que en la actualidad consiguen una y otra a todas
horas y en todos tiempos hasta con los del S.O. en los bonancibles»?,

afiadiendo a lo anterior el considerable inconveniente que supone su reduccion
por causa de las escolleras que se proponen. Lo unico que juzga conveniente
la junta, para mejorar el ancladero portuario y que sea susceptible de acoger
mayor nimero de buques con competente abrigo, es que se continte activa-
mente la limpia de su fondo, principalmente en el Empalmador grande y el
placer contiguo al cafo de la darsena; y, en cuanto al proyecto de florear la
laja, igualmente considera la junta que debe evitarse este gasto, ya que no es
de absoluta necesidad edificar sobre ella pues, estando continuamente baliza-
da, es suficiente para que las embarcaciones le den el resguardo necesario.

Lo acordado en la junta fue aprobado por real orden de 12 de noviembre, la
cual disponfa ademds que se verificase la limpia del surgidero del puerto, come-
tidos en los que no deben escatimarse esfuerzos y de cuya ejecucion se encarga a
la junta. Sin embargo, la precariedad de medios —en cuanto a pontones y gangui-
les— para llevar a cabo esta operacion, unida a la rescision del contrato en vigor
por el asentista y la situacién creada por la guerra, impedirdn que se actie al
respecto con la diligencia precisa, asi como a lo dispuesto en la real orden de 13
de diciembre para que se atienda, con preferencia a toda otra obra, a las carenas
de navios y a la habilitacién de las lanchas bombarderas y obuseras, procurando
después no descuidar la composicion de pontones y ganguiles como interesante
para la conservacion del puerto®.

(11)  Gaceta de Madrid, 10, 17 y 24 sept., 15y 22 oct., y 15 nov. de 1793, y nim. 2 de 7
enero 1794.

(12) ANC, Libro de Acuerdos de la Junta de Marina del Departamento (LAJD), t. 18, sesién
de 11 de septiembre de 1793.

(13) Ibidem, sesion de 18 de diciembre de 1793.
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La escuadra al mando de Langara, obligada por la presién del ejército fran-
cés, regresard al puerto de Cartagena en los ultimos dias del afio, de lo que
aquel daba cuenta a Valdés en parte fechado el 31 de diciembre, a bordo del
navio Concepcion, asi como del incendio del arsenal y navios de Tolon. Esto
creard en la plaza una dificil situacién, ya que hubo de atenderse al socorro y
alojamiento de los alrededor de 5.000 hombres que desembarcaron provenien-
tes de Tolon. Entre ellos habia generales, oficiales, tropa y franceses, algunos
nifios no acompaiiados de cuyos padres nada se sabia, y ancianos a quienes lo
mejor seria recoger en una casa de caridad o misericordia'. Para la tropa
desembarcada fue preciso habilitar como hospitales provisionales las salas
altas del Cuartel de Presidiarios y el tinglado de lanchas de fuerza construido
en el Batel. Los numerosos enfermos que entre los emigrados franceses se
producian llegaron a colmar el Hospital de Caridad, situacién que se mantuvo
hasta mediados del afo siguiente, cuando por real orden se dispuso su salida
inmediata de la ciudad y que se internase a veinte leguas de ella a «todos los
franceses emigrados de Toldn, cuyo d4nimo sea permanecer en estos reinos
para que puedan atender a su manutencién y subsistencia, aplicindose a sus
respectivos oficios y ejercicios bajo reglas y precauciones acordadas en dicha
Provision cesdndoles el socorro que se les da»'.

También Gravina regresard al puerto de Cartagena, al igual que la escua-
dra, y el 1 de enero, a bordo de su buque insignia, el navio San Hermenegildo,
anotard en su diario los detalles de aquel suceso, que remitird como coman-
dante general de aquellas tropas combinadas, asi como, con fecha 16 de enero,
el estado de los oficiales y soldados de las tropas espafiolas que resultaron
«muertos, heridos, contusos y prisioneros o extraviados desde el dia 17 de
diciembre pasado que atacaron los enemigos».

No dejaron de estar presentes en el departamento las urgencias ultramari-
nas, pues a finales de enero de 1794 se ordena que los navios San Fernando,
Santa Isabel, San Pedro Apdstol y San Leandro y la fragata Palas, llevando
viveres para cinco meses y agua para cuatro, se dirijan a Cadiz. Una vez alli,
deberd tomar su mando don Pedro Cardenas, y en unidn de la fragata Sirena y
de otra embarcacién menor habran de dirigirse en busca de la escuadra del
teniente general don Gabriel de Aristizdbal, que estard sobre la isla de Santo
Domingo', para reforzarla en las operaciones que tenga acordadas y enviar
algunos buques a La Habana para asegurar la navegacion del comercio y
convoyar los que conduzcan capitales a Espaia.

Con rumbo a Liorna, la escuadra de Langara zarpé nuevamente del puerto
de Cartagena el 2 de abril, para regresar entre el 10 y el 11 de mayo y desem-
barcar en el real arsenal al principe de Parma —que habfa de casar con la infan-
ta M.* Luisa—, quien después de dos dias de agasajos y descanso en las Casas

(14)  Archivo Municipal de Cartagena (AMC), Libro de Actas Capitulares (LAC), aflo 1794,
sesion de 5 de enero.

(15) Ibidem, sesion de 30 de abril.

(16) BVD,leg. 16,doc.91.
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de Intendencia de Marina, emprendié la marcha a Aranjuez. Mientras Gravina
acudi6, apostandose con su escuadra en las aguas de Rosas, protegiéndola con
la mayor eficacia, pasando a cooperar en la costa de Catalufia con el ejército
necesitado de su apoyo, principalmente en la bahia de Rosas como comandan-
te general de las fuerzas navales del apostadero. Pero ni el apoyo naval de
Gravina desde la bahia, ni los oportunos socorros de Langara —quien luchaba
contra el inclemente temporal que impedia a las lanchas acercarse—, ni la
tenaz resistencia de la guarnicién de la plaza pudieron evitar que, el 1 de
enero de 1795, las piezas de artilleria del fuerte de Trinidad quedasen desmon-
tadas y que su guarniciéon fuera evacuada por mar en chalupas, permitiendo
asi que los franceses se apoderaran de Rosas, si bien lo hicieron luego de una
capitulaciéon honrosa que se firmé el 4 de febrero. La extensa relacion de
recompensados por este hecho estaba encabezada por el teniente general
Gravina —agraciado con la llave de gentilhombre de cdmara de su majestad
con ejercicio, y a quien se concedia al propio tiempo el sueldo de teniente
general empleado— y finalizaba con el ascenso a 2.° condestable del cabo del
Real Cuerpo de Artilleria de Marina Rafael Chasco, y a sargento 2.° del cabo
de granaderos de los Batallones de Marina Juan Moreno. Por dltimo, se dispo-
nia que a las guarniciones y tripulaciones de los buques de guerra que asistie-
ron al embarco de las tropas y evacuacion de la plaza, «se las dé por via de
gratificacion y en premio de este extraordinario trabajo, y de la actividad y
riesgo con que lo practicaron, dos pagas de sus respectivos sueldos»'".

La guerra continuaba en los Pirineos orientales, y el ejército francés expe-
rimentaba repetidos desaires por la parte de tierra; en el mar, y sobre las aguas
de Rosas, sufria también continuos embates de la escuadra espafiola, que
mandaba el almirante Gravina. Este intrépido oficial se empeiié en destruir los
navios franceses anclados en aquella bahia; y, aunque la plaza lanzé contra €l
una tempestad de balas rojas de grueso calibre, Gravina logrd su objetivo y
limpié el mar de embarcaciones enemigas en el curso de un largo crucero,
segtn el relato que de ello nos hace el conde de Clonard en su Historia orgd-
nica, el cual afiade que en julio los franceses emprendieron una retirada gene-
ral, comprendiendo que Rosas habia perdido para ellos toda importancia, con
Gravina barriendo con sus fuegos aquella parte del Mediterrdneo en toda su
extension, hasta que, nombrado para el mando de la escuadra Mazarredo,
toma posesion el 17 de agosto y el dia 20 siguiente pone rumbo a Cartagena,
al tener conocimiento de la publicacion del tratado de Basilea y, por tanto, del
fin de las hostilidades.

Pero una nueva circunstancia, como consecuencia principalmente de la
actitud de los buques ingleses en el Mediterrdneo, «que ultimamente ha llega-
do a ser intolerable en las costas de Alicante y Galicia por los bergantines de
la Marina Real inglesa el Camaleon y el Kingeroo», obliga a declarar la
guerra al rey de Inglaterra, a sus reinos y subditos, lo que se hizo ptiblico el 8
de octubre del afio siguiente.

(17)  Gaceta de Madrid nim. 17, de 27 de febrero de 1795.
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La construccion naval

La construccioén naval, desde que tomd posesion el 23 de junio de 1792,
estd bajo la direccidn del ingeniero director, brigadier Tomds Briant, quien por
real orden de 5 de mayo anterior habia sido nombrado comandante de Inge-
nieros del departamento, y que deberd atender a la construccién de los bergan-
tines Limeiio, alias San Gil, y Peruano, alias San Francisco, ambos del porte
de 20 cafiones de a 6 y uno de a 16. Dispuesta tal construccioén por real orden
de 7 de noviembre de 1791, su plano no se recibié hasta el 5 de febrero de
1793. Su fébrica se acometié de inmediato, «en el concepto que han de nave-
gar en todo julio préximo para el Rio de la Plata», asi que sus quillas se pusie-
ron el dia 14, y en la mafiana del 23 de agosto siguiente se procedid a su bota-
dura. Una vez nombrados para sus respectivos mandos los tenientes de navio
Felipe Martinez y José Pascual de Vivero, los bergantines no tardardn en pasar
al departamento de Cadiz, a fin de proceder a su armamento y de que sean
provistos de las derrotas y planos convenientes. Desde Cddiz zarpardn rumbo
al puerto de Maldonado, para quedar a disposicion del virrey del Pert'®. Briant
también dirigird la construccién de la Fama, de 34 cafiones, cuya quilla se
puso en 12 de abril de 1792 y que se bot6 al mar, bajo la advocacion de Santa
Victoria, el 13 de junio de 1795, para proceder a su armamento con la mayor
presteza.

Son unos afios de intensa actividad ya que, habiendo estado toda la maes-
tranza del arsenal, desde el comienzo de la ultima guerra, empleada en la
habilitacién de los buques de su dotacion y de sus armamentos, escuadras y
buques sueltos que han arribado a ese puerto, «ha sido [todo ello] causa de no
poder atender a las carenas»'”; pues con respecto a embarcaciones menores
entre los acuerdos de la Junta hay que cumplimentar la orden de 13 de agosto
de 1793 que remite el plano para que «se construya en este Arsenal una lancha
cafionera para dos cafiones de a 24 con aparejo de balandra», la cual, puesta
en quilla el 5 de septiembre, se bot6 al mar el 16 de noviembre. Armada que
fue, y comprobadas sus buenas condiciones, por real orden de 31 de diciembre
se dispuso que permaneciese en ese estado y que se comenzara la construccién
de otra que reemplazaria «de esta clase las que se excluyan de las antiguas». La
quilla de esta ultima se puso el 2 de julio de 1794 y se bot6 el 20 de octubre del
mismo afio, disponiéndose por real orden del dia 24 siguiente que se apareja a
goleta, y pase al apostadero de Rosas; por real orden de 10 de junio de 1794,y
una vez aprobado el plano que se remitid, la construccion de una lancha
obusera a fin de experimentarla que, puesta en quilla el 4 de julio, se bot6 al
mar el 29 de septiembre; asi como por real orden de 17 de junio la construc-

(18) BVD, leg. 15, doc. 43. Dimensiones principales: eslora, 102 pies; quilla, 21 pies, 2
pulgadas y 6 lineas; manga, 28 y 6; plan, 14; puntal, 13 y 9; astilla muerta, 1,11 y 6; toneladas
que mide, 229. Lineas de flotacién. En rosca: a popa, 9 pies; a proa, 6 y 2; diferencia, 2 y 10;
bateria, 9y 2. En corzo: a popa, 12 y 6; a proa, 11 y 10; diferencia, 8 lineas; bateria, 5 pies.

(19) ANC, LAJD,t. 19, sesion de 4 de agosto de 1796.
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cion y carenas de cinco lanchas cafioneras, 8 obuseras y 11 bombarderas,
aunque si bien no conviene el rey por ahora en la exclusién de las lanchas sino
que se reparen de modo que puedan hacer prontamente el servicio urgente de
la plaza de Rosas®, en el caso de hallarse el maderaje de las lanchas de fuerza
mandadas carenar en muy mal estado se proceda a la construccién de cafione-
ras de dos cafiones para reemplazar las que se excluyan. Pero de esto udltimo
tan solo tenemos constancia de las seis lanchas cafioneras del porte de un caiién
cuyas quillas se pusieron el 16 de enero de 1797 y que se botaron al mar el 15 de
mayo siguiente, para proceder a su inmediato armamento.

También se prestd especial atencion a la actividad del astillero de Mahon,
pues alli se continta la construccion de las fragatas «mahonesas» y se bota-
rdn al agua la Venganza, el 16 de mayo de 1793; la Ninfa, bajo la advoca-
cién de Nuestra Sefiora del Rosario, el 19 de diciembre de 1794,y la
Proserpina, el 16 de mayo de 1797.Y aunque no llegé a merecer la aproba-
cion real, resefiamos, con respecto al complejo sistema de abastecimiento de
maderas para la construccién naval, un proyecto formado por el ingeniero
extraordinario José Mor de Fuentes, que se acuerda «remitir a la Superiori-
dad», sobre las ventajas «que resultardn a la Real Hacienda de adoptarse el
método de conducirse por tierra las maderas que se cortan en los montes de
Segura de la Sierra, tanto para el Arsenal de la Carraca como para este
departamento, por el considerable deterioro que sufre en la navegacion de
agua dulce»”, sugerencia que, dice su autor, estd basada en sus propias
observaciones, practicadas durante el destino que tltimamente habia tenido
en dicho lugar:

«Como sucede con la que desde ellos se dirige al Arsenal de la Carraca por el
rio Guadalquivir hasta su desembarco en Sevilla, y el enorme costo que sufre la
Real Hacienda de 100 reales en codo cuando por el método que propone de abrir
un carril desde el pueblo llamado el Hornillo hacia el interior de la sierra que
serd de una dos leguas por el sitio nombrado la Tova, todo poblado de bosques
casi impenetrables y conduciéndose desde alli por el campo de Lorca y Cuevas a
Aguilas 6 Mazarrén, donde embarcada en urcas del rey o buques particulares,
tendria solo de costo a la real Hacienda cada pie cibico unos cuarenta y cinco
reales puesto en dicha Carraca; estableciéndose al mismo tiempo por aquel sitio,
una directa comunicacion de carreteria, muy util al comercio entre los reinos de
Murcia y Jaén; y que por lo respectivo a este departamento, siempre que se trate
de restablecer la comision que habia de cortas, seria aplicable cuanto se expresa
sobre el modo de traer la madera por el mismo carril, aunque realmente seria
acertado abrir otro mds directo y de menor extension, esto es de poco mds de
una legua saliendo al territorio de la villa de Nerpio que vendria a ser una
prolongacién del que se construy6 para sacar la pinada del Madrofio, indicando
que solo ascenderia a poco mds de cuarenta reales el codo de madera puesto en
este Arsenal»?.

(20) Ibidem, sesion de 23 de julio de 1794.
(21) Ib.,t. 18, sesion de 22 de enero de 1794.
(22) 1Ib., sesion de 22 de enero de 1794.
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Apenas transcurrido un afio, en
virtud de una real orden de 16 de enero
del siguiente le fue comunicada tal
decision con un escueto «no ha tenido
el rey por conveniente abrazar el
proyecto».

Con respecto a edificios de caricter
logistico, en 1795 la obra que se reali-
zaba en el Cuartel de Batallones pare- : 14
cia no tener fin, pero la determinacién
de concluirla de una vez por todas es
patente, a tenor de la febril actividad ) 1
constructiva que se desprende de la AMNM, E 43-7, plano (parcial) de Vicente
documentacién. En cuanto al nuevo Tofifio, levantado en 1788, en el que figura
Cuartel de Guardias Marinas, una real con el n° 34 el Observatorio de Caballeros
orden de 17 de marzo de 1795 preve- Guardias Marinas
nia que, «con respecto a las obras que
se estdn realizando en el departamento,
que con el fin de economizar los gastos menos urgentes para atender a los indis-
pensables del dia, se forme y envie inmediatamente a la Superioridad una
puntual noticia de las obras civiles que se estdn ejecutando en él con expresion
del niimero de operarios destinados en cada edificio U obra, las que de estas
puedan suspenderse totalmente por no ser de mayor urgencia; las que podran
disminuirse 6 llevarse con menos progreso, y las que conviene continuar hasta
su conclusion»*.

Ademds, si bien la real orden de 30 de mayo de 1789 concedi6 al capitdn de
la Compaiiia, como director de la obra, la facultad para celebrar contratas y ajus-
tes, esta habilitacién no se extendié a que pudiese rescindirlas, ni a variar sus
precios ni condicién alguna; y ni siquiera debia llevarse a efecto actividad algu-
na sin tener previa constancia de que el rey la habia aprobado: «... quiere S.M.
que dicho capitdn siga en las funciones directivas que resten al Estado en que la
obra debe quedar, segtin lo mandado, y que todo lo econémico como por ahora
bajo el mismo método que las obras del Arsenal»*.

De no menor importancia fueron las comisiones desempefiadas por los
miembros del Cuerpo de Ingenieros de Marina para el control de la ejecucion de
las obras en los puertos comerciales. Obraron de acuerdo con la real cédula de
26 de enero de 1786, en la que se recoge la real orden de 8 de febrero de 1781
por la que, conforme a lo dispuesto en las Ordenanzas Generales de la Armada,
la ejecucién de las referidas obras de puertos debia quedar al cuidado e interven-
cion absolutos de la Marina. Asi, el ingeniero extraordinario Manuel Mirallas, en
cumplimiento de una real orden de 6 de septiembre de 1791, designado por la
junta del departamento fue destinado en comisién a El Grao de Valencia para la

(23) 1Ib.,t. 19, sesiones de 26 de marzo y de 8 y 15 de abril de 1795.
(24) ANC,PII G L 42,Reales 6rdenes, 21 de junio de 1796.
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construccién de un desembarcadero; y el ingeniero 2.° Fernando Seydel, que
desde 1791 venia ejerciendo de teniente de rey en la plaza de Tarragona, fue
designado director de las obras del puerto en sustitucion del brigadier de Marina
Juan Ruiz de Apodaca.

Una especial referencia merece la situacion del jardin botdnico, que venia
funcionando pese a la precaria ayuda econémica del gobierno y a la escasez
de agua para su riego, que impedia su normal funcionamiento. Pero, afectado
por la epidemia de tercianas que invade la ciudad, el 18 de diciembre de 1794
fallece el catedritico de Botdnica, don Gregorio Baca, su primer y dnico
director hasta entonces. Asi las cosas, se dispone que en lo sucesivo el jardin
quede reducido a un mero depdsito para la ensefianza de las plantas medicina-
les, suprimiendo las plantas superfluas y sefialadamente la del catedratico,
nombrando para ocupar la plaza de inspector de medicinas, que también ejer-
cia don Gregorio, se designa, a uno de sus mas sobresalientes discipulos, el
joven Agustin Juan y Poveda, distinguido con el premio de botdnica y quien
se ocupard también de la ensefianza de las plantas medicinales®.

La Compaiiia y Academia de Guardias Marinas

La vida académica de la Compaiiia de Guardias Marinas, cuyo relato comen-
zamos en un trabajo anterior®, bajo la direccion del capitdn de navio Domingo
de la Nava —quien en agosto de 1786 habia sustituido a Mazarredo—, transcurre
con cierta normalidad aunque, de los edificios ocupados, el dedicado a academia
es muy reducido, ya que se limita a parte de la residencia del comandante del
arsenal, y el alojamiento de los alumnos demanda continuas reparaciones por su
acusada vejez, sin que se advierta un cambio de situacién ya que las obras del
nuevo, a pesar de haberse puesto la primera piedra, no llevan un ritmo que nos
indique su pronto uso. A pesar de todo, la formacion de oficiales se lleva a cabo
con extremada precision, y son ejemplo de ello las pruebas de conocimiento,
entrega y valor que dan en sus destinos.

Respecto a poner a disposicién de los alumnos una biblioteca adecuada, su
formacion constituyé una seria preocupacion desde el primer momento, asi que,
transcurrido solo un afio desde su creacion, el inventario realizado por orden del
intendente del departamento demostraba la existencia de 108 titulos en 149 volu-
menes, puestos al cargo del maestro primero de matematicas, Jacinto Cheruti”’;
no obstante, el nuevo inventario que se llevo a cabo en 1795 recoge una impor-
tante disminucién del nimero de libros, lo que evidencia no solo que la dotacién
econdmica para nuevas adquisiciones era escasa, sino que ademds habia un

(25) AMNM, CVP, vol. 1, t. xxx1x, doc. 417, f. 448.

(26) GOMEz VizcAINO, Juan Antonio: «El teniente general José de Rojas y Recafio Angulo,
primer capitdn general del departamento maritimo de Cartagena de Levante (1773-1790)» (1, 1 y
11), REVISTA DE HISTORIA NAVAL, niims. 142, 143 y 144, 2018 y 2019.

(27) ANC, caja 2996, 22 de abril de 1778.
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importante descuido en su conserva-
cién®. Y, con respecto al observatorio
astronémico, cuya situacién nos sefia-
laba el brigadier Tofifio en el plano de
la ciudad, puerto y arsenal que levanto
en 1788 —en un cuarto en el piso mds
alto del edificio destinado a alojamien-
to de los caballeros guardias marinas,
en la plaza de San Agustin, frente al
convento de San Leandro—, seguia
reducido a una habitacién que, aunque
disponia de un mirador para hacer las
observaciones, mas bien servia para
guardar los instrumentos; y no tenemos
constancia de que fueran atendidos los
frecuentes informes de Mazarredo para
hacerlo més funcional, en el interior Gabriel Ciscar y Ciscar dibujado por Nicome-
del arsenal, en el edificio destinado a des G6mez
academia, ya que su uso por los alum-
nos de los Estudios Mayores era
frecuente.

En 1791 se organizé un nuevo curso de Estudios Mayores bajo la direccion
de Ciscar, curso en el que se integraron el teniente de navio Francisco Millau y
los tenientes de fragata José de Salas, Mariano [zasviribil, Juan Luis Burraggi y
Ramén de Salas. Pero las necesidades de la guerra interrumpieron su normal
funcionamiento, y por real orden de 25 de febrero de 1794 quedd en suspenso
mientras subsistiera esta situacion®.

El abastecimiento de agua potable al arsenal

El hecho més relevante en todo este tiempo, en relacion con las obras reali-
zadas en el arsenal, fue dotar a sus instalaciones de agua potable, construyen-
do una red de distribucién por toda su superficie y, ademds, con suficiente
nimero de fuentes para el abastecimiento de las embarcaciones, pues una
unica fuente unida a las canalizaciones de la ciudad no era bastante para aten-
der las aguadas de las escuadras. Ya en la sesion de 22 de mayo, la junta del
departamento tiene conocimiento de una real orden del dia 12 anterior por la
que se le ordena que proponga sin dilacién el modo y medios de que se haga en

(28) «Inventario de las obras de biblioteca de la Compaiifa de guardias marinas de Cartagena,
el de los titiles de la Academia, y del Observatorio, segtin reconocimiento hecho en fin de diciembre
de 1795», AGMAB, Observatorio-Bibliotecas, leg. 4858, Cartagena, 31 de diciembre de 1795.

(29) «Estado de la Compaiiia de Guardias Marinas segtin en el que se halla hoy dia de la
fecha», ANC, caja 2997, Cartagena, 11 de noviembre de 1799.
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el arsenal otra fuente donde puedan atracarse a hacer aguas los navios. Para ello
acuerda comisionar al ingeniero en jefe Manuel Bernia, quien en la sesion de
3 de julio present6 a la junta el correspondiente presupuesto, «después de
haber procedido al reconocimiento y registro de las aguas, que para la forma-
cién de una o més fuentes en el Arsenal, pueden conducirse desde el sitio titula-
do de los Dolores distante de esta ciudad 5.642 varas lineales». Y después de
haberse asegurado «de su excelente calidad y permanencia sin disminucién, en
la actual estacion calorosa», acord6 remitirlo para su aprobacién, «y recomen-
dando que se expidan reales 6rdenes para que por el ayuntamiento de esta
ciudad, no se impida el uso de las referidas aguas que son de su pertenencia, y
que por la junta de fortificacion se permita la construccién de la mina que para
introducirlas es indispensable se haga por debajo de la muralla de tierra»™.

Lo anterior culminé en una real orden de 16 de julio en la que se ordena
que, con la mayor brevedad posible, se lleve a debido efecto la obra que se
propone, cuyo presupuesto se aprueba, eso si, «examindndose con la mayor
atencion el punto de la pertenencia de estas aguas halladas en el sitio de Los
Dolores, y el uso que de ellas hacen los particulares, para no perjudicar al que
tenga legitimo derecho a su disfrute»*'. De ello tuvo pronta y cumplida noticia
la corporacién municipal a través del gobernador militar, quien puso en su
conocimiento haber dispuesto «que no impidan el uso de estas aguas y las de
la fuente de la Perdiz, que ha de introducirse en la cafierfa para mayor abun-
dancia; pues constando que no son de propiedad de vecino alguno, es de
primera preferencia el que se les dé el destino expresado, tan necesario para la
habilitacién de las Escuadras, y tan interesante a los efectos de ellas, que han
de redundar en el bien general de la Nacion»*.

También el capitdan general del departamento, el 22 de julio, se habia diri-
gido al gobernador militar, a quien comunicaba la citada real orden, que fue
vista en cabildo ordinario del 29, donde se acordo

«que desde luego reconoce por suyas las aguas que nacen en el realengo del cami-
no Real de Murcia al pie de la Hermita de los Dolores, y en esta inteligencia por el
celo y el amor al publico del Sr. Gobernador su presidente en el afio pasado de
1791 dispuso de acuerdo con esta ciudad el reconocimiento y bondad de dichas
aguas para conducirlas a esta poblacidon para las aguadas de los reales bageles y
beneficio de este ptblico, cuyo proyecto consulté al Real Supremo Consejo de
Castilla en cuyo regio Tribunal de halla pendiente, por lo que ahora en cumpli-
miento de la Soberana resolucién que manifiesta S.E. desde luego acuerda se
conteste a dicho Excmo. Sr. haciéndole presente lo referido y que tiene pronta y a
su disposicion esta ciudad las nominadas aguas en la forma que propone para su
conduccion a los Reales Arsenales y aprovechamiento que expresa, sin perjuicio
de la propiedad que de dichas aguas le pertenece estando pronta por sus Comisa-
rios de Propios ¢ quien elija S. E. a concurrir al sefialamiento de cuanto sitio nece-

(30) ANC,LAID,t. 18, sesion de 3 de julio de 1793.
(31) ANC, caja 2228.
(32) AMC, CH-298.
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Plano (parcial) en el que figura la red completa de abastecimiento de agua potable en el arsenal,
1799. (Instituto de Historia y Cultura Militar, Cartoteca, ORDOVAS, AT-161-27)

site para este importante fin y prestar todos los demds auxilios convenientes hasta
su conduccién».

La entrega tuvo lugar el 2 de agosto, y la diligencia de lo acontecido fue
aprobada en cabildo del dia 5, que sefialaba y entregaba «el manantial de
realengo que hay en dicho sitio y demds terreno comun necesario para la
fabrica de caferia».
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No tardaron en redactarse los pliegos de condiciones y en realizarse los
primeros remates para la provision de los materiales que debieran emplearse
en ella, adjudicdndose la excavacion «de todo el terreno de cualquiera clase en
que ha de construirse la caferia al asentista de esta ciudad Francisco Illescas;
la provisién de toda la piedra de atabaire a Ginés Simén vecino del partido de
Roldén; y la labra a cara vista, lechos y canal 6 raigola de toda la piedra de
atabaire a Felipe Comellas y Juan Florencio Conesa, ambos vecinos de la
ciudad»*. La obra se realizaria por cuenta de la Real Hacienda, y una real
orden de 6 de agosto dispone que «se libre como gasto extraordinario los
611.020 reales de vellén en que se ha calculado (...) y que no debe este dinero
invertirse en otro objeto por urgente que sea»*.

Con diligencia comenzaron las excavaciones, aunque no faltaron las inciden-
cias que la dificultaban en un terreno tan variado, quedando definitivamente
aprobado por real orden de 13 de agosto «que el ingeniero en jefe don Manuel
Bernia se encargue de la obra de conduccion del agua de los Dolores en ese arse-
nal, y que la fabrica de las dos fuentes se verifique sobre el andén del muelle de
ese Arsenal seglin se propone, como asi mismo que esa ciudad, logre el benefi-
cio de su aprovechamiento cuando no haya urgente motivo de emplearlas en los
fines del Real Servicio»®. Acuerda ademds la junta que «el expresado ingeniero
debe atender enteramente a la citada direccion, y por consiguiente no es posible
que desempeiie otras en el Arsenal [y] debe quedar relevado de todo encargo en
él»3¢. Mas adelante, una real orden de 8 de noviembre, atendiendo a una
propuesta de la junta, aprueba también que no se una a la fuente de los Dolores
el agua de la Perdiz, «a fin de evitar este gasto innecesario y conservar la buena
calidad del agua primera»”, y por otra de 3 de septiembre se aprueban «las parti-
culares contratas que ha celebrado esta Junta del Departamento para la excava-
cién y materiales necesarios»*.

Mientras tanto, en la ciudad, aunque se acometian con urgencia las repara-
ciones necesarias, continuos informes delataban que «la cafieria de agua sala-
da principal surtido de este publico, ademds de que varios trozos de ella fuera
del recinto de la muralla se encuentran muy cascados en lo interior se nota con
mds exceso», y era evidente lo indtil de las recomposiciones, lo que hacia
necesaria la construccién una nueva red de caiierias. Esta situacién afectaba
también al arsenal pues, si bien los operarios de la maestranza se proveian
principalmente de los pozos que existian en el interior del arsenal, habiendo
examinado los médicos esta agua, y manifestado que no se encontraba en
buenas condiciones para el consumo publico, solicitaron, y les fue concedido,
que para evitar quebrantos en su salud se les permitiese beber el agua de la
fuente que se abastecia del caudal de la ciudad.

(33) ANC,LAIJD,t. 18, sesi6n de 2 agosto de 1793.
(34) Ibidem.

(35) ANC,M XInC-2.

(36) ANC,LAJD,t. 18, sesion de 21 de agosto de 1793.
(37) Ibidem, sesion de 13 de noviembre de 1793.

(38) AMNM, CVP, vol. 1, t. xxx1X, doc. 327, f. 354.
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Al afio siguiente, para incrementar el ritmo constructivo —pues este acusaba
la insuficiencia de operarios voluntarios y de presidiarios de obras publicas, de
los que tampoco se habia podido conseguir un nimero suficiente por hallarse
empleados en otras atenciones— fue preciso destinar a la obra a algunos de los
empleados en los trabajos ordinarios del arsenal. Un afio después eran treinta los
presidiarios empleados, si bien satisfaciéndoles el jornal de 3 reales de velldn,
mds un capataz para su custodia con cinco reales de gratificacién. Llegaron a
trabajar en la obra 187 hombres, repartidos en diferentes oficios y especialida-
des, aunque los trabajos no estuvieron exentos de problemas, ocasionados por el
inadecuado suministro de materiales por el asentista y por las adversidades
meteoroldgicas. A mediados de julio, atendiendo a la solicitud hecha por
Bernia, que alegd motivos de salud, la direcciéon de la obra pasard de manos
de aquel a las del arquitecto alférez de fragata graduado José Sanz.

El 23 de diciembre de 1796, ya acabada la obra, el director emitird un infor-
me con la «Descripcién circunstanciada de la direccion, construccién, y partes
de que se compone la obra de la cafieria que conduce el agua a este Arsenal
descubierta en las inmediaciones de los Dolores, al Norte de esta ciudad, para
las aguadas de los bajeles de guerra, siendo su curso, desde su nacimiento,
hasta las fuentes de seis mil, cuatrocientas, ochenta, y cuatro varas, un pie, y
once pulgadas lineales»™®.

También el capitan general del departamento, don Miguel José Gastdn, se
dirige en esas mismas fechas a la superioridad con un informe, cuyo conteni-
do nos permite afiadir al conocimiento que nos proporciona la anterior
descripcion datos muy elocuentes del trazado en el interior del arsenal, pues

«quedan situadas en €l cuatro fuentes, las dos enseguida de la que habia de la salada
en el andén del muelle de la ddrsena que mira al O., cada una con cuatro cafios bajos
y uno alto, para que arrimados los buques hagan sus aguadas sin extraer de abordo la
piperia con la mayor comodidad y presteza: Otra a la espalda del tinglado de Maes-
tranza para uso de ella y de los demds operarios; y la restante dentro del cuartel del
Presidio con su balsa para lavar estos individuos y los forzados de Galeras su ropa; y
otras dos fuera de dicho Arsenal fijadas en su cerca, la una frente la puerta del cuar-
tel de Batallones de Marina, y la otra al lado de la nombrada de los Cables, para que
logre la tropa y el ptiblico el beneficio de su aprovechamiento en las ocasiones que
no haya urgente motivo de emplearlas en los repuestos de los bajeles».

El costo de la obra asciende a 2.177.391 reales y 10 maravedies de vellon;
y es de destacar «el ahorro que dicha obra supone respecto al extraordinario
dispendio que ha sufrido el Erario en la conduccién de agua para los buques y
el notable beneficio que proporciona a la salud de los presidiarios [en pro de]
la humanidad en la mejor conservacién de la salud de estos individuos, y nota-
ble baja de estancias de hospital por ser innegable que el agua que antes
usaban era mediata causa de enfermedades y frecuentes recaidas»*.

(39) Véase el apéndice.
(40) ANC,M XIn C-2.
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Pero una obra de esa importancia
y tan dilatada en el espacio necesita-
ba una vigilancia y un cuidado
continuo de la cafieria, «tanto para
dar o quitar las aguas en las fuentes
y otras ocurrencias que requieran
pronto remedio, asi como para tener
bajo su custodia las llaves de las
casillas y respiraderos para que
pueda arreglar las pulgadas y lineas
de agua que toma el cafio del naci-
miento y demds casillas», como
manifestaba el maestro fontanero
Carlos Marin, hasta entonces encar-
gado de la construccién de la cafie-
ria, quien solicita para si dicho
puesto ya que asi lo habia acordado
con el capitan general.

En la sesion del 8 de febrero, la
junta del departamento acuerda hacer
presente al rey la conclusién de la
obra, ya que, «segtin parte dado con
fecha de ayer por el citado arquitecto
al Excmo. Sr. presidente, se finalizd
el propio dia el todo de la obra, y las
fuentes faltando unicamente el reco-
rrerlas»*', asi como recomendar al
Uno de }0§ tres suspiros sit.uafios en la rambla personal distinguido en su ejecucion,
de Benipila que han resistido el paso del 4 que, por real orden de 12 de agos-

tiempo .
to, le fueron concedidas todas las
gracias solicitadas en la siguiente
forma: al arquitecto don José Sanz, el empleo de ayudante de ingenieros con
el grado de extraordinario, y al maestro fontanero don Carlos Marin, el
nombramiento de tal en aquel departamento, con el grado de alférez de fragata
y el sueldo de 25 escudos mensuales®.

Epilogo
Pero nada de esto tltimo pudo ya presidir o conocer el capitdn general

Gaston, pues al amanecer del 2 de enero de 1797, en la iglesia parroquial
de la ciudad, un doble de campanas mayores anunciaba con funebres notas

(41) ANC,LAJD,t. 19, sesion de 8 de febrero de 1797.
(42) ANC,M XInC-2.
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su fallecimiento. Y la Gaceta de Madrid, pasados algunos dias, publicaba
el 1 de enero su nota necrolégica, que, después de una escueta resefia
profesional, terminaba diciendo que su bondad y generosidad, y sus dilata-
dos servicios en el espacio de sesenta y tres afios, «le granjearon la estima-
cién de todos y hardn grata su memoria, no menos que recomendable su
ejemplo»*,

Apéndice

Descripcion circunstanciada de la direccion, construccion, y partes de que
se compone la obra de la caiieria que conduce el agua a este Arsenal
descubierta en las inmediaciones de los Dolores, al Norte de esta ciudad,
para las aguadas de los bajeles de guerra, siendo su curso, desde su naci-
miento, hasta las fuentes de seis mil, cuatrocientas, ochenta, y cuatro
varas, un pie, y once pulgadas lineales

En su nacimiento se ha formado una arca de nueve varas de largo, seis de
ancho, con catorce pies de altura, cuyas partes se han construido de silleria de
piedra fuerte de Alicante, y mamposteria de cal, y piedra, cubierta con béveda
y terrado.

Toda la referida distancia de cafieria se ha construido formando primera-
mente las excavaciones correspondientes, y segin a las profundidades que
pedian sus nivelaciones, y situacion local de los terrenos por donde debia diri-
girse, formando después un buen encallado de piedra y cal para su cimiento,
colocando sobre este sillares de piedra de Atabaire bien macizos por sus lados,
y juntas con el mismo material, los que contienen una canal, é regola, dentro
de la cual se han colocado tejas de barro colado, y correspondientes a la
magnitud de los cafios, sentadas con cal, arena, y porcelanas, sobre las que se
han puesto los canos de igual barro vidriados por dentro, de un pie de largo, y
ocho pulgadas de didmetro, emboquillados unos con otros, y cerradas sus
juntas, o nudos con zulaque, o bettin, que se compone de cal. Estopa, y aceite
comun, acompafada toda la columna de cafios, de cal, arena y porcelana, y
esta misma argamasa mezclada con bolos, y pequefos trozos de ladrillo,
cubriéndola con tejas de la misma especie, y clase que las anteriores, quedan-
do toda esta obra embutida dentro de la referida canal, 6 regola, y a mas tapa-
do todo el ancho del sillar con lozas de piedra de Atabaire, bien macizas sus
juntas, y lados, de cal y piedra, volviendo a terraplenar hasta la superficie de
la tierra.

A distancia de mil, ciento, veinte y cinco varas del nacimiento del agua se
halla una mina que consta de setecientas cinco varas de longitud, que precisé
formar, a causa de dirigirse la caferia por una pequefia colina, falda de monte,
o terreno alto, que se necesit profundizar hasta veinte y siete pies, y se formé

(43) Gaceta de Madrid de 17 de febrero de 1797.
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una béveda de ladrillo, y sobre esta, otra de piedra y cal, en la que se halla un
suspiro subterraneo.

A la longitud de cuatro mil, cuatrocientas, cincuenta, y siete varas del
mismo nacimiento fue indispensable pasar dicha caferfa por bajo de la rambla
de Binipila (sic), y un canal que hay formado inmediato a esta para desagiie
del Almarjal y enseguida taladrar la muralla de esta ciudad, y formar otra
mina con su béveda en toda la longitud del terraplén de la Muralla, cuyo
penoso trabajo consta de cuatrocientas noventa y nueve varas lineales.

Para construir esta obra siempre ha sido preciso en su mayor distancia
mantener bomba de achique, y en algunos parajes, dos, dia, y noche, con otros
trabajos extraordinarios que han sido indispensables ejecutar, entretenidos y
penosos.

Igualmente en la referida distancia se hallan cinco casas de registro del
agua con su cilindro, construidas de silleria de piedra de Alicante, y mampos-
teria de piedra, y cal, cubierta de bdveda, y tejado, cada una con su puerta
aforrada de hierro; halldndose en la dltima montada el agua diez pies.

También se hallan seis suspiros en forma piramidal de la misma silleria de
Alicante, de seis pies en cuadro cada uno en su base, y diez y siete de altura,
continuando otros dos construidos del mismo material, y figura, dobles, 6 que
sube y baja el agua, en el uno veinte y ocho pies, y en el otro diez y siete.

En la cerca del Arsenal en el punto que llaman Puerta de Cables se halla el
arca principal que sube el agua hasta la altura del caballete de la cerca, y deja
un ramal que se dirige a la fuente citada a la espalda del tinglado de la Maes-
tranza, al frente de su centro.

El tubo, o cafieria principal sigue paralelo a los almacenes contiguos a la
cerca del Arsenal, y subiendo el agua a un suspiro a diez y siete pies, deja
otro ramal para una de las fuentes de la calle Real, siguiendo a otra arca
frente de las gradas de construir fragatas y jabeques, en la que sube el agua
y deja dos ramales; uno para la fuente de frente del cuartel de batallones, y
otro a una de las del andén del muelle de la ddrsena, siguiendo el tubo prin-
cipal a otra arca que sube que sube el agua dividiéndose en dos ramales 6
tubos de caferia para cada una de las otras dos fuentes que se han situado en
el referido andén del muelle de la ddrsena para aguada de los bajeles de
guerra: Estas arcas estdn construidas con todas las precauciones correspon-
dientes de silleria de piedra de Alicante, y mamposteria de piedra, cal, y
porcelana.

Las tres fuentes del andén del muelle de la darsena tienen cada una cuatro
grifos bajos, y uno alto para hacer aguada tres navios arrimados a la riba, sin
extraer de abordo la piperia.

La fuente de la Maestranza tiene un grifo: La del cuartel de presidiarios
otro con su balsa para lavar ropa estos. Y las de la calle Real tres cada una,
para que en caso de no ser precisa toda el agua dentro del Arsenal, disfrute el
pueblo de este beneficio que tanto necesita, a causa de su escasez*.

(44) ANC,M XIn C-2.
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LA HISTORIA VIVIDA
El combate de Canete

La llamada batalla de Cafiete (Cerro Azul) se dio en aguas de ese puerto
peruano, que estd unas 90 millas al sur de Lima y a quince de la costa. El
combate se libr6 entre una flota holandesa mandada por el almirante Joris von
Spielbergen (o Spitberg, o Spilbergen, o Spilberg) y una escuadra espafiola
con el capitdn general Rodrigo de Mendoza, sobrino del virrey don Juan de
Mendoza y Luna, marqués de Montes Claros, y el almirante Pedro Alvarez del
Pulgar, la noche del 17 de julio de 1615.

La escuadra holandesa estaba constituida por

«cinco naos muy solidas, construidas expresamente para la circunnavegacion: dos
de ellas, llamadas Groote Zen y Groote Maan, de 600 t y 28 cafiones; otras dos, la
Neeuw y la Eolus, de 400 t y 22 cafiones; y un patache por nombre Morgenster, de
100 t y ocho cafiones. En total 800 hombres.

La escuadra espafiola estaba formada por seis navios: la capitana Jesis Maria
(capitan Delgado) de 22 cafones y 400 hombres; la almiranta, Santa Ana (capitan
Bustinza) con 12 piezas y 200 personas; Carmen (capitdn Coba) con 8 cafiones y
150 hombres; San Diego (capitdn Juan de Ndajera) sin artilleria, con 80 soldados;
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Santiago (capitdn maestre de campo Pedrazo) con 4 pedreros y 80 hombres; Rosa-
rio (capitdn Juan de Albedrin) con 50 soldados. En total 1.400 hombres»'.

La descripcién de la batalla ha sido hecha, con mds o menos detalle, por
diversos historiadores. Si el lector quiere asomarse a ella, aparte de la magni-
fica versién de Cesdreo Fernandez Duro, de la que hemos extraido la cita
precedente, dispone de la del Conde de la Granja, quien en el canto X1 de su
poema Santa Rosa de Lima describe el combate naval de Cafiete y muchos
otros detalles de aquellos dias. Pero nuestra intencién es acercar al lector otra
version, mds popular y que ademds da una idea més cercana de cémo se vivie-
ron en Lima aquellos dias del desastre. Nos referimos a la recogida en la obra
de Ricardo Palma Tradiciones peruanas 1 (Montaner y Simén Editores,
Barcelona, 1893, pp. 194-196).

Cuenta asi Palma el choque:

«El extranjero que hubiese llegado a Lima en 1615, habriase sorprendido al
encontrar la ciudad en son de guerra y a todo titere barbudo afilando espadas y
componiendo mosquetes. Item, habria visto muy rodeado de papelotes al oidor
Solérzano, el sabio autor de la Politica indiana, quien se ocupaba a la sazén del
censo de la capital, resultando empadronadas en el censo de 1614 25.454 perso-
nas. De esta cifra, excluyendo mujeres, ancianos, nifios, indios y esclavos, no
llegaba a dos mil el niimero de hombres en actitud de tomar las armas, circunstan-
cia que traia descorazonado al anciano virrey [don Juan Mendoza y Luna, marqués
de Montes Claros, undécimo virrey del Perd]; pues el enemigo con quien tenia que
habérselas era formidable, aguerrido y orgulloso por recientes victorias.

Ya sospechard el lector que contra quien se preparaban los vecinos de esta
ciudad de los reyes era nada menos que contra el pirata holandés Jorge Spitberg [o
Spielberg, o Spilbergen], quien con cuatro galeones y dos pataches bien artillados
pasedbase en el Pacifico como Pedro por su casa, acompafiado por ochocientos
lobeznos, de esos que no temen a Dios ni al diablo.

A fuerza de actividad y sacrificios consigui6 el virrey armar en el Callao cinco
buques, tripuldndolos con seiscientos hombres. Dio el mando de la escuadrilla a su
sobrino D. Rodrigo de Mendoza[,] caballero del habito de Calatrava, y las naves
se hicieron a la vela en demanda de los piratas, llevando por capelldn mayor al
franciscano fray Bernardo de Gamarra y ocho religiosos mds de las comunidades
serafica y dominica.

Parece que don Rodrigo de Mendoza no era el hombre que tan peligrosas
circunstancias requerian; pues hasta abril de 1615, en que regresé al Callao, se
anduvo paseando por el mar sin tropezar con los piratas, que seguian haciendo
frecuentes desembarcos en la costa y saqueando puertos que era una maravilla.

Stpose con fijeza, a principios de mayo, que los piratas con ocho bajeles
hacian rumbo al Callao; y el virrey orden6 a nuestra escuadra salir al encuentro de
ellos, trabandose la lid el 22 de julio frente a Cerro Azul o Cafiete, a noventa
millas poco mds o menos [al sur] de Lima.

(1) FERNANDEz Duro, C.: Armada espariiola, desde la union de los reinos de Castilla y
Aragon 111, pp. 196 y 198.
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El combate durd cinco horas y fue refiidisimo. En cada uno de los cinco
buques espafioles iban dos o tres frailes que, con una cruz en la mano, exhortaban
a nuestros improvisados marinos a no rendirse a pesar de la incuestionable supe-
rioridad de los holandeses en nimero, armas, disciplina y condiciones marineras
de sus naves.

Hubo un momento en que la victoria parecié inclinarse a favor de Espana;
porque el navio almirante de Spitberg, buque de 1.400 toneladas, fue abordado por
nuestra capitana al mando de D. Rodrigo de Mendoza y de su segundo Palomeque
de Aluendin. Desarbolados ya dos de los buques de nuestra escuadra y yéndose a
pique el otro, los del enemigo, aunque bien maltratados, acudieron en socorro de
la almiranta, esterilizando las ventajas que en el abordaje comenzaban a tener los
nuestros, que habian acorralado en la popa a los piratas que se batian desesperada-
mente.

Viendo D. Rodrigo la imposibilidad de hacer frente a los que venian en auxilio
de la almiranta, mand6 desprender los garfios de abordaje, abandonar la cubierta
de la nave holandesa y asilarse en la capitana.

Para colmo de desastre el incendio estallé en esta, y a fin de salvarse de la
explosion de la santabdrbara tuvieron nuestros infortunados marinos que arrojarse
al agua. De seiscientos hombres de nuestra escuadra perecieron ahogados ciento
sesenta, y ciento diez al filo de la hachas de abordaje. El dominico fray Luis Teno-
rio y el franciscano fray Alfonso Trujillo murieron en el combate.

La célebre dofia Catalina de Erauzo, conocida por la Monja Alférez, se arrojé
al mar junto con un fraile franciscano. Los piratas los tomaron prisioneros y al
cabo de un mes los desembarcaron en Paita.

Dos dias después la escuadra holandesa estaba en el Callao. El marqués se
constituy6 para dirigir la resistencia, mds por llenar el deber que porque tuviese la
esperanza de impedir, con los pocos y malos elementos de que disponia, el desem-
barque de los piratas y el consiguiente saqueo de Lima. Y solo disponia de mil
hombres.

En Lima el panico se habia apoderado de los espiritus, y el mismo virrey —dice
un historiador— dudaba de encontrar cien hombres dispuestos a morir a su lado;
pues razones de politica desconfianza le impedian armar a los indios y a los
esclavos.

El Sacramento estaba descubierto en los templos invadidos por el pueblo, y la
que fue mds tarde Santa Rosa de Lima rogaba en Santo Domingo por los hijos del
Pert.

Spitberg se conformé con disparar algunos cafionazos, que le fueron débilmen-
te contestados, y cambid repentinamente de propdsito y se alejé del Callao diri-
giéndose a Paita y continuando el saqueo de la costa.

Si Spitberg hubiera desembarcado, habria sido muy débil la resistencia que le
opusiera el cafién de crujia (pieza tnica que artillaba el Callao), con que el padre
Hernando Gallardo, de la orden seréfica, hizo algunos disparos, sin causar averia a
los buques holandeses».

Joris van Spielbergen (1568-1629), oficial neerlandés de marina y corsario
del siglo xviI, someti6 las costas de Chile y Perd —por las que se paseaba sin
temor alguno— a frecuentes saqueos e incendios y circunnavegé la Tierra.
Vivia a bordo con refinamiento y regalo, su barco iba provisto de todo género
de pertrechos y la dotacién lucia irreprochablemente uniformada. No fue el
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primer holandés que visitaba aquellas tierras y cometia tropelias de ese jaez.
Antes que él habian perpetrado desmanes semejantes Cornelio Neck (en
1595), Jacobo Mahu y Simén de Cordes (en 1599), Oliverio van Noort (en
1600) y el almirante Verhoeven (en 1609). Tampoco seria el tltimo: Hendrik
Browver, en 1643, y Roggenwein, en 1722, harian lo propio; y, antes, el
paso de Jacobo L’Hermite (Heremite) en 1624, a la cabeza de una flota de
11 navios, puso en peligro el puerto de El Callao con un férreo bloqueo.

Epilogo

El almirante Spielbergen dio rumbo oeste y entrd en el archipiélago fili-
pino por el estrecho de San Bernardino. Después de fracasar en un intento
de desembarco en Iloilo, se presentd en la isla de Corregidor, amenazando y
aterrorizando Manila, pero desistié del ataque y salié de nuevo a la mar. Los
espaifioles, que habian logrado armar una escuadra de diez navios, el 7 de
abril de 1617 zarparon de Cavite en su busca, al mando de don Juan Ronqui-
llo del Castillo. El dia 14 dieron por fin con los holandeses, en Playa Honda,
y alli arrancé la batalla, que terminé con victoria espafiola. «El gran Sol de
Holanda fue destrozado por la artilleria, y otros dos navios holandeses
fueron echados a pique. Los holandeses huyeron perseguidos por los espa-
foles, quienes desistieron pronto de la persecucion» (Blumentritt).

Se habia tomado cumplido desquite del desastre de Caiiete.

NOTICIAS GENERALES
Jornada de Historia Moderna. Madrid (Espaiia)

Organizada por el Instituto CEU de Estudios Histéricos y la Catedra Casa
de Austria, el jueves 8 de julio de 2021, en el Aula 2.5 de la Facultad de
Humanidades y Ciencias de la Comunicacién de la Universidad CEU San
Pablo, se celebré la Jornada de Historia Moderna Lepanto: la mayor ocasion
que vieron los siglos. El ciclo, con el que colaboré el Instituto de Historia y
Cultura Naval (IHCN), se compuso de las siguientes conferencias, impartidas
entre las 10:30 y las 11:30 del mencionado dia:

10:30. «Felipe II y el Islam: Malta y los moriscos granadinos», por Enri-
que Martinez Ruiz, catedrdtico (emérito) de Historia Moderna de la
Universidad Complutense de Madrid;

10:50. «La construccién naval en la época de Lepanto», por José Canovas
Garcia, coronel de Infanteria de Marina, consejero colaborador del THCN;
11:10. «El desarrollo de la batalla», por Magdalena de Pazzis Pi Corrales, catedra-
tica (retirada) de Historia Moderna de la Universidad Complutense de Madrid;
11:30. «La mayor ocasién que vieron los siglos», por David G.* Herndn,
catedrético de Historia Moderna de la Universidad Carlos III de Madrid.
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Para més informacién dirigirse a:

Universidad CEU San Pablo
Facultad de Humanidades y Ciencias de Comunicacion
Paseo de Juan XXIII 3, 28040 Madrid.

«Historias navales»

En un acto organizado por el Instituto de Historia y Cultura Naval IHCN),
y dentro de la serie Historias navales, el martes 7 de septiembre de 2021, a las
18:00, el coronel de Infanteria de Marina José Canovas Garcia, secretario del
IHCN, pronunci6 la conferencia «La batalla de Orbetello». El evento se desa-
rroll6 en el salén de actos del Cuartel General de la Armada (Juan de Mena 7,
Madrid).

La sesion se emitié en directo por el canal YouTube de la Armada espafiola
(https://youtu-be/hTnsPd-XZ28), a través del cual los teleasistentes pudieron
participar en el coloquio que se celebrd a continuacidn.

Teniendo en cuenta que el acto no era académico, sino divulgativo, y
que el tiempo disponible era limitado, se invité a quienes desearan
ampliar conocimientos sobre el tema de la conferencia a remitir sus
preguntas, antes o después de esta, al correo electrénico ihcn-
dei@mde.es. Dichas preguntas fueron respondidas por la misma via por
especialistas del IHCN.

Debido a la situacion de emergencia sanitaria, el aforo hubo de ser limita-
do, asi que los asistentes debieron reservar previamente asiento en el correo
anteriormente citado. También fue obligatorio el uso de mascarilla.

XII Encuentro en Esles de Cayén, Santander (Espaiia)

Organizado por la Concejalia de Cultura del Ayuntamiento de Santa Maria
de Cayon, con la colaboracién de la familia Gonzdlez-Camino, la Delegacion
de Defensa en Cantabria, la Fundacién Centro de Documentacién Etnografi-
ca sobre Cantabria (CDESC) y la editorial La Huerta Grande, dirigidos por
Fernando Gomarin Guirado y Sergio M. Rodriguez Lorenzo y coordinados
por Ramén Orrite Pinedo, del Centro de Estudios Montaifieses, los dias 23, 24
y 25 del mes de julio de 2021 se celebro el XII Encuentro en Esles de Cayon,
Santander, bajo el titulo general «Ibéricos en los siete mares».

De la moderacién de los diferentes coloquios que siguieron a cada una de
las conferencias se ocupd Enrique Liniers Vazquez, capitdn de navio, subdi-
rector del Museo Naval de Madrid.

Las sesiones se desarrollaron en el Solar de Cotubin (Esles de Cayén),
cifiéndose al programa siguiente:
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Viernes 23 de julio de 2021
Mafiana

Después de la presentacidon, que corrié a cargo de Francisco Gonzdlez-
Camino Meade, jardinero y paisajista, y de Fernando Gomarin Guirado,
etnégrafo y presidente de la Fundacion CDESC, se pronunciaron las confe-
rencias:

— «Los cronistas del viaje de Magallanes-Elcano», por Consuelo Varela,
doctora en Historia de América por la Universidad de Sevilla;

— «Viajes de Pedro Ferndndez de Quirds a las islas de Poniente (1595 y
1605-1606)», por Francisco Mellén Blanco, historiador, vicepresidente
de la Asociacién Espafiola de Estudios del Pacifico.

Coloquio.

Tarde

— «Navegantes portugueses y navegantes castellanos: mismas técnicas,
distintos propdsitos», por Alfonso de Ceballos-Escalera y Gila, doctor
en Historia Medieval y Moderna, director de la Cétedra de la Mar en la
Universidad Camilo José Cela (Madrid);

— «Las tripulaciones de la carrera de Indias», por Sergio M. Rodriguez
Lorenzo, historiador de la Carrera de Indias.

Coloquio.

Sdbado 24 de julio de 2021

Manana

— «La Corona de Aragén entre dos mares», por Félix Martinez Llorente,
doctor en Derecho y catedréitico de Historia del Derecho y de las Insti-
tuciones Espafiolas en la Universidad de Valladolid;

— «La busqueda de las minas del rey Salomén», por Juan Gil, catedratico
de Filologia Latina de la Universidad de Sevilla.

Coloquio.

Tarde

— «El filibote: una introduccién al cambio tecnoldgico en la carrera de
Indias», por Sergio M. Rodriguez Lorenzo;
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— «La presencia espafola en las islas de la Especieria», por Juan Carlos
Rey Salgado, oceandgrafo y diplomatico.

Coloquio.
Domingo 25 de julio de 2021
Mafiana

«La botica en la expedicién de Magallanes y Elcano», por Carlos Gémez
Canga-Argiielles, doctor en Farmacia y director del Laboratorio Cangas
Arqueros de Valladolid; Cecilio J. Venegas Fito, doctor en Farmacia y presi-
dente del Colegio Oficial de Farmacéuticos de Badajoz, y Antonio Ramos
Carrillo, doctor en Farmacia y profesor del Departamento de Farmacia y
Tecnologia Farmacéutica de la Universidad de Sevilla.

Coloquio.

Oficiaron la clausura Philippine Gonzédlez-Camino, doctora en Ciencias de
la Informacioén y directora editorial de La Huerta Grande, y Fernando Goma-
rin Guirado.

Otras conferencias
Lenguaje marinero

Con motivo de su incorporacién como miembro correspondiente en Espa-
fla de la Academia Browniana, del Instituto Nacional Browniano de Argenti-
na, el dia 23 de julio de 2021, a las 22:00, la doctora Beatriz Sanz Alonso,
consejera colaboradora del Instituto de Historia y Cultura Naval, pronunci6 la
conferencia «El lenguaje de los marinos de las provincias espafiolas en la
documentacién histéricax.

El acto fue transmitido por la plataforma Zoom y presentado por el acadé-
mico de nimero Roberto L. Elissalde.

Para mds informacion dirigirse a academia.browniana@inb.gov.ar

«Las galeras de Lepanto». Madrid (Espariia)

En un acto organizado por la Real Academia del Mar (RAM), con la cola-
boracién de la Real Liga Naval Espafiola (RLNE), el dia 7 de septiembre de
2021, dentro del ciclo Efemérides historicas, Marcelino Gonzdlez Fernandez,
capitdn de navio retirado y subdirector de la RLNE, pronuncié la conferencia
«Las galeras de Lepanto».

La sesion se pudo seguir por el canal YouTube de la RAM.
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Real Academia de la Historia, Diccionario biogrdfico electronico (DB~e).

Madrid (Espaiia)

Recogemos del boletin de noticias de la Real Academia de la Historia el

siguiente comunicado, del 7 de abril de 2021, que entendemos de gran interés
para nuestros lectores:

162

«Hoy se ha presentado en la Real Academia de la Historia, el acceso libre y
gratuito al entorno avanzado del «Diccionario Biogrdfico» (DB~e), que permite a
partir de ahora y gracias al apoyo del Ministerio de Ciencia e Innovacién y de
Google Espana, que todas las funcionalidades estén disponibles para el publico
general.

(..

El entorno avanzado del DB~e pone desde hoy a disposicion de los usuarios el
buscador avanzado en el que cada uno de los personajes ha sido parametrizado
seglin una veintena de criterios que permiten explotar los contenidos en una
amplia variedad de combinaciones. Asimismo el usuario tendrd acceso a un doble
sistema de referencias, completamente novedosas, en el que todos los personajes
aparecen relacionados entre si con varios niveles de contextualizaciéon y se mues-
tran igualmente “Personajes similares” en funcién de diversos criterios de afini-
dad cronolégica, geografica o disciplinar.

Acorde con los tiempos, el desarrollo digital de la Real Academia de la Histo-
ria supone un avance mayor en el cumplimiento de su objetivo fundacional de
investigacion y servicio. Con la apertura del acceso al entorno avanzado del
Diccionario, la institucién, con casi tres siglos de historia, da un paso mads en el
propdsito de llegar al maximo posible de usuarios, abriendo oportunidades cultu-
rales a sectores mds amplios de la sociedad: estudiantes, personas interesadas por
la historia y la cultura y publico en general

El DB~e es una obra abierta a todo tipo de disciplinas profesionales, a todos
los territorios que conformaron la Monarquia hispédnica, a las instituciones y espe-
cialistas que han colaborado en su redaccion y a la participacion ciudadana. Es
también una obra viva, en permanente proceso de revision y actualizacion, que
permite el mantenimiento y enriquecimiento permanentes de sus contenidos,
impulsando y facilitando una amplia red cultural y social que conecta los intereses
de tipo histérico-biografico, incorporando con especial interés a la comunidad
iberoamericana».
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La formacion de oficiales. Marina de vapor

En el pasado nimero 152 de la REVISTA, en esta misma seccidén, mostrdba-
mos al lector un manuscrito del Archivo del Museo Naval de Madrid donde, a
proposito de la compra en Inglaterra de los primeros barcos de vapor, se
disponia que en ellos debia ir embarcado en todo momento un oficial del
Cuerpo General de la Armada.

En esta misma linea de recuperar disposiciones relativas a la formacion de
los oficiales, presentamos la real orden de 30 de noviembre de 1886, conse-
cuencia del informe emitido por el director de la Escuela Naval a instancias, a
su vez, de la real orden de 4 de noviembre del mismo afio que ordena se
programe un plan tedrico-practico de mdquinas de vapor para los guardiamari-
nas embarcados, incluidas las guardias en maquinas de propulsién, «materia
sin la cual no es posible merecer hoy el calificativo de competente en la parte
esencial de la facultad ...», dice la citada orden.

Consideramos que estos estudios y practicas constituyeron en su dia un
paso importante en la formacién de los oficiales de Marina, y por eso pone-
mos a disposicién de nuestros lectores estas dos resoluciones, ahora que la
energia y la propulsion constituyen una especialidad mas del Cuerpo General
de la Armada. Y para satisfaccion del ministro de la época Rafael Rodriguez
de Arias.

(LAaGo DE LaNzOs, Claudio [ed.]: Legislacion maritima de Espaiia. Manual de ordenes de gene-
ralidad para el gobierno de la Armada, afio 1886, t. 11, p. 400, D.E.C. n.1°: Direccién de
Establecimientos Cientificos.)
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REAL ORDEN DE 3] DE NOVIEMBRE.
. ® o, n 1*
Escuealas v academias — Cuesrpo gemeral — Migquinss de vapor —
Adoptando algunas disposicionss pars qus los goardias-marioas v
allérsses de navio mmplien sus sonscimientos profesionnles en la
parte respectiva 4 las migquines de vepor.

EBxemo. Br.: 8, M, ol Rey (q. D. g.), ¥ &0 su nombre la Rena
Regenie del Reino, teniendo en coenta la importancia que [as md-
quinas de vapor han adquiride en la Marioa militar ¥ sus midln-
ples aplicaciones 4 borde, ¥ considerands que e ndispensable
pars tode oficial de Marioa upa cabal posesion de tan interesanie
matecia, sin la cual oo es posible merecer hoy ol calificative de com-
peiente en la parte esencial de la facultad, se digoéd ya resclver;
por Heal drden de 4 del sctunl, que por el comandante-director de
la Escuclas naval se ipformase lo conrenicule paia ampliar en ella
la enssfinnsa de la expresads materia, sepecialments bajo ol pusio
de vista prictico. Kvacuado diche informe, que ha merecido |a
aprobacion de 5. M., y habidodose dispuesio que se formule com
argencis el presupuesto correspondients pars ApreciAr c4n Exacl-
tud el gasto que implican las reformas propuestas, es la sobernna
voluntad, de acuerdo con lo informade por Ia Direction de Esta-
blecimisntos cisntificos de sste Ministerio, que, aplazando parn
despues de aprobado el mencionado prescpuesto, ol plavieamisnio
de dichas reformas, se pongan desde ludgo en viger lns resclucio-
nes siguientes: = Primera, Que se baga obligatorio para los guar-
dias-marinas embarcados en ol buque-sscusla ol servicio de guar.
dias en la miquina coando esta funcione, en alteruativa con los
demis que les eatdn designndes, exigiéndoseles, bajo la ivspeccion
de los oficiales del buque que el comandsote designe, ¥ bajo la
direceion del primer maguinista, pere sflo en las goardias de dia,
¢] manajo por si mismos de la miquina prineipal ¥ el de las acce-
soriag. = Sagunda. Que se haga asimismo obligateria parn los
guardias-marinas embarcados en los demis bugues una clase ted-
rico-prictica frecnents de miquinas de vapor, ssl en |a mar come
en pusrto, bajo la direccion del oficial encargado de su instroc-
cion,= JTereere. Que s¢ exija 4 los alléreces de pavie un estudio
amplio ¥ detalludo de In miquina principal ¥ de las sccesorns del
bugque en que cumplan su segundo afio de embarce, asi baje el
punte de vista de su organismo como bajo el de su trabajo ¥ eco-
womia, que deberin remitir i la superioridad por el conducto de
Ordesanza v teverse o cusnta por la Junta clasificadora del per-
sonal, al hacerse |a clasificacion anual correspondiente =De Real
drden lo manifiesto 4 V. E. para sa conccimients ¥ floes corres-
joudivatos. =Dies guarde 4 V. E. muochos abos. —Madrid 30 de
Noviembre de 1886 —Rarvser Rovmiover pE Antus =8r Presi-
dente del Centro idcnico, facultative 7 consultive de Marina,

{Traslados 4 los Cupitanes y Comandanies geoerales de los De-
partamentos, Apostadercs ¥ escuadra de instruccion. )
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RECENSIONES

PARENTE RODRIGUEZ, Gonzalo: El almirante Bordejé. EI Mahan espaiiol,
CSED (ISBN: 978-84-92814-97-8), Madrid-Astorga, 2021, 174 pédginas.

Biografia del contralmirante Fernando Bordejé Morencos, escrita por el
coronel de Infanteria de Marina retirado Gonzalo Parente Rodriguez, en la que
el autor compara a Bordejé con el pensador naval norteamericano Alfred T.
Mahan, ya que ambos fueron profesores de las escuelas de guerra naval de sus
paises, y unos profundos estudiosos de la guerra en la mar. Gonzalo dice que
su intencidn al escribir este libro era destacar la vida y trayectoria de un mari-
no que vivi6 las experiencias de la mar y de la Armada en tiempos de paz, con
unas reflexiones estratégicas que por fuerza tuvieron que considerar la posibi-
lidad de una guerra, en la que la Armada tendria mucho que decir, al pertene-
cer a una nacién como Espaiia, de profunda condicién maritima, con amplios
espacios de accidn abiertos a la mar. El autor divide el libro en dos partes: «El
almirante Bordejé» y «Pensamiento estratégico de Bordejé».

En la primera parte efectia una resefla de la semblanza militar y de la
trayectoria profesional del almirante. Madrilefio, nacido el 26 de noviembre
de 1925 en la calle Eloy Gonzalo, Bordejé fue bautizado Federico Fernando; y
aunque el nombre vélido, a efectos de documentos oficiales y de identidad,
fue Federico, y asi aparece en los escalafones, €l siempre firmé Fernando, y
como Fernando ha sido conocido y hoy es recordado. El autor también cuenta
que Fernando Bordejé pasé la Guerra Civil en Zaragoza, regresé a Madrid en
1939, ingresé en la Escuela Naval Militar de Marin en 1945, y recibi6 el
despacho de alférez de navio en diciembre de 1950. Y contintia con una deta-
llada descripcion de la hoja de servicios del almirante: destinos a bordo y en
tierra, mandos, ascensos, cursos, estudios, cruces y condecoraciones, vida
académica, conferencias, libros, articulos, premios literarios, actuaciones en la
Armada y representaciones en el exterior. A continuacién, Gonzalo comenta la
biografia de Mahan, sus libros y sus ideas sobre el pensamiento naval, efectia
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una comparacioén entre ambas personalidades: Mahan y Bordejé, y establece
un paralelismo entre ellas.

En la segunda parte, el autor comenta como Bordejé, en su concepto estra-
tégico, defiende la forma de accién indirecta como la mds apropiada para
llevar a cabo operaciones militares, sin por ello dejar de lado los enfrenta-
mientos directos. Recurre en sus explicaciones a comparaciones con conflic-
tos armados durante la Guerra Fria: Corea, Vietnam y el enfrentamiento
arabe-israeli, y establece que de la estrategia general derivan tres estrategias
particulares: terrestre, naval y aérea, sin olvidar otras estrategias, como la
econdmica.

Para un mejor conocimiento de las ideas de Bordejé, Gonzalo analiza un
articulo del almirante, publicado en 1990 en la Revista General de Marina,
titulado «Relaciones entre la politica y la estrategia», y recensiona con todo
detalle tres libros del marino: Espaiia, poder politico y naval (Empresa Nacio-
nal Bazan, 1982), El escenario estratégico espariiol en el siglo xvi, 1492-1536
(Editorial Naval, 1990) y Cronica de la Marina espaiiola en el siglo Xix,
1800-1868 (Editorial Naval, 1993).

Y Gonzalo cierra su libro con estas palabras, en recuerdo de Bordejé:
«Sirva este libro como homenaje a un marino que deja su huella en la historia
de la Marina Espafiola».

RODRIGUEZ GONZALEZ, Agustin R.: Urdaneta y el Tornaviaje. El descubri-

miento de la ruta maritima que cambio el mundo, La Esfera de los Libros
(ISBN: 978-84-9164-987-8), Madrid, 2021, 232 paginas.

Amplia biografia de Andrés de Urdaneta, nacido en noviembre de 1508 en
Villafranca de Oria (hoy Ordicia, Guipuizcoa), narrada por el prolifico escritor
de la amplia historia naval de Espana Agustin Ramén Rodriguez Gonzélez.
Agustin se mete en los entresijos de la existencia de Urdaneta y nos cuenta
como fue la vida del que, ya siendo padre agustino, supo encontrar la tan
buscada ruta del tornaviaje de Filipinas al continente americano, gracias a la
que se pudo establecer una ruta comercial permanente entre Filipinas y Méxi-
co, principalmente entre Manila y Acapulco, con el llamado Galeén de Manila.

Tras unas referencias a las aventuras de insignes marinos anteriores, como
Colén, Magallanes o Solis, Agustin relata la primera aventura marinera de
Urdaneta, que con diecisiete aflos embarcd, como paje y ayudante de Elcano,
en la expedicion de Loaysa y sus siete barcos (cuatro vascos y tres gallegos)
que, saliendo de La Coruiia, se dirigieron al estrecho de Magallanes para
continuar hacia las Molucas. Una expedicién llena de calamidades por los
temporales y el escorbuto, que Agustin relata con todo lujo de detalles, y en la
que un solo barco, la Santa Maria de la Victoria, llegd en octubre de 1526 a
las Molucas, con Urdaneta a bordo. Contintia con la estancia de Urdaneta en
estas islas, las luchas con los portugueses, el tratado de Zaragoza de 1529,y la
salida de Urdaneta para Lisboa, adonde llegd en junio de 1536 y donde los
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portugueses le quitaron todos los libros, documentos y escritos que llevaba
consigo. Y el autor relata cémo Urdaneta fue capaz de reproducir muchos de
ellos de memoria ante el Consejo de Indias, y en 1537 se pudo entrevistar con
Carlos I, al que entregd su Relacion de los sucesos de la armada de Loaysa.

Agustin contintia la narracion de las aventuras de Urdaneta por tierras
mexicanas, donde llegd a ser gobernador de Michoacdn, viviendo en un
suntuoso palacio préximo a un convento de frailes agustinos, con los que hizo
amistad, y en 1552 decidi6 ingresar en la citada orden, donde estudi6 y se
ordené sacerdote en 1557.

Mas tarde, habiendo Felipe II decidido la colonizacion de las Filipinas, se
prepar6 una expedicion al mando de Legazpi, que zarpé del continente ameri-
cano en 1564 con Urdaneta a bordo, sin saber el destino final hasta que,
durante el viaje, se abrieron instrucciones con 6rdenes que detallaban su desti-
no a Filipinas, cosa que no gusté a Urdaneta, quien tenia el convencimiento de
que dichas tierras estaban en territorio portugués, de acuerdo con lo estableci-
do en el tratado de Tordesillas. No obstante, obedecié las 6rdenes de Felipe 11
y condujo la escuadra de Legazpi con éxito hasta aquellas tierras, adonde
llegd en 1565.Y, en junio de aquel mismo afio, el autor nos relata como Urda-
neta inici6 el regreso a Espaia a bordo de la nao San Pedro, con la que, yendo
por el norte y después hacia el este y sureste, fue capaz de llegar a México,
abriendo la ruta del Tornaviaje.

El libro, ademas de narrar de forma amena diversos momentos de la exis-
tencia del guipuzcoano (acciones de guerra, su hija, el Santo Nifio de Ceb,
regreso a América, muerte, etc.), incluye referencias al Galeén de Manila, sus
rutas y comercio, el idioma chamorro, otras expediciones al Pacifico, primeras
universidades en Asia, etc. Y cierra con varios apéndices documentales que
incrementan el valor informativo de este interesante trabajo.

GIL-DELGADO CRESPO, José Enrique: ... Y Magallanes encontré el Estrecho,
Entrelineas Editores (ISBN: 978-84-12-04802-5), Fuenlabrada (Madrid),
2019, 262 paginas.

Novela basada en hechos histéricos, o historia muy novelada de la primera
parte de la expedicién de cinco barcos al mando del portugués espaiiolizado
Fernando Magallanes, en su viaje hacia el oeste a la busqueda de una ruta a
las islas de las Especias, escrita por José Enrique Gil-Delgado, que culmina
con la salida de tres barcos al Mar del Sur.

Comienza con un relato de Antonio Pigafetta —cronista de aquella expedi-
cién—, que aparece en Espafia en compaiiia de monsefior Chierecati. Pigafetta
cuenta como se entera de la expedicidon que estd preparando un tal Fernando
de Magallanes, y quiere participar en la aventura, para lo que, con cartas de
recomendacion, se traslada a Sevilla, donde ve las cinco naos que se estdn
alistando para el viaje: Trinidad, San Antonio, Concepcion, Victoria y Santia-
go, y se presenta ante Magallanes, que en principio lo enrola como sobresa-
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liente y al poco tiempo lo convierte en su hombre de confianza y narrador de
la expedicion.

Prosigue el relato con la historia de la adquisicién de las cinco naos, el
enrole de marinos vascos, y las diferentes nacionalidades de los tripulantes,
entre los que, ademds de muchos espafioles, abundaban sobre todo portugue-
ses, italianos y franceses. Contintia con una breve biografia de los capitanes:
Juan de Cartagena, Gaspar de Quesada, Luis de Mendoza y Juan Serrano. Y
sigue con los udltimos preparativos en Sevilla; la salida de las naos hacia
Sanldcar de Barrameda el 20 de agosto de 1519; la estancia en Sanldcar, y la
salida a la mar el 20 de septiembre rumbo a las Canarias, para dar comienzo a
la gran aventura. Relata la llegada de noticias sobre los portugueses, que quie-
ren hacer fracasar la expedicion; la salida de Tenerife; las discusiones de Juan
de Cartagena con Magallanes por los rumbos adoptados sin haber sido consul-
tado —hasta que Cartagena termina siendo arrestado, destituido del mando y
puesto bajo la custodia de Luis de Mendoza—; los avatares de la navegacion
por las costas de Guinea y hacia Brasil; y muchas referencias a la vida a bordo
que amenizan la lectura.

Sigue con la llegada a las costas sudamericanas y la estancia en Brasil. El
autor aprovecha la ocasion para recordar el accidentado viaje y la llegada a
aquellas tierras de Pedro Alvares de Cabral. Continda con referencias a dife-
rentes incidentes y conversaciones de Magallanes con Pigafetta. Cita la llega-
da a San Julidn, el amotinamiento conducido por Gaspar de Quesada, Luis de
Mendoza y el arrestado Juan de Cartagena, y las drasticas medidas de Maga-
llanes para abortarlo. Y hace referencia a los gigantes de aquellas tierras, a los
que llamaron «patagones».

Continda con el naufragio de la nao Santiago y el posterior encuentro de
un canal o estrecho que exploran los cuatro barcos restantes, durante lo cual la
nao San Antonio deserta. Y termina cuando Magallanes, con los tres barcos
restantes (Trinidad, Concepcion 'y Victoria), el 27 de noviembre de 1520 divi-
sa la salida a un amplio mar, lo que confirma sus teorias de la existencia de un
paso entre el Atlantico y el Mar del Sur, momento que pone fin a la novela.

El libro, que cierra con una reproduccion del testamento de Magallanes, es
un relato movido, entretenido y muy completo de la aventura del marino hasta
que, como dice el titulo, «encontré el Estrecho», narrado con muchas licencias
histdricas y cambios respecto a lo realmente ocurrido, por lo que hay que
considerarlo una novela que usa la historia como mero soporte o telén de
fondo.

SAAVEDRA INARAJA, Maria: El capitdn de la Victoria. Relatos desde la mar de
Juan Sebastidn Elcano, Epalsa (ISBN: 978-84-15436-47-8), Madrid, 2021,
270 paginas.

Magnifica, completa y a la vez resumida vida de Juan Sebastidn Elcano,
contada de una forma muy original por la historiadora Maria Saavedra Inaraja.
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La autora da voz a Elcano en un supuesto libro escrito por su paje, Andrés de
Urdaneta, siguiendo indicaciones del propio Elcano, durante el viaje iniciado
desde La Coruiia el 24 de julio de 1525, en la expedicion de siete barcos al
mando de Loaysa para regresar a las islas de las Especias. Es una narracion
dirigida a una hija que el marino vasco sabe que ha dejado en Valladolid, a la
que no conoce y a quien quiere darse a conocer. Se trata del fruto de una rela-
cién con Maria de Vidaurreta, que en el libro aparece como Catalina Quiroga
Vidaurreta, aunque en algunas ocasiones es mencionada como Catalina Elca-
no Vidaurreta.

La autora inicia el relato contando la vida de Catalina y su entrada en el
afo 1542 en un convento, adonde, pricticamente, lo Unico que lleva es un
libro que le ha entregado su madre. Es el manuscrito realizado por Urdaneta al
dictado o con apuntes de Elcano, dirigido a Catalina, y que ella lee para tratar
de conocer como fue la vida de su padre, al que sabe muerto en el Pacifico
hace ya algunos afios. Y es ese supuesto manuscrito el que ocupa la mayor
parte del libro.

Se trata de una novela histdrica o de una historia novelada. Se sabe muy
poco de Maria de Vidaurreta, y mucho menos de su hija, que en el libro apare-
ce como personaje ficticio junto con algunos miembros de su familia y perso-
najes de su entorno. En cambio, aparecen muchos personajes histdricos,
empezando por el propio Elcano, quien, junto con otros personajes contempo-
raneos, es tratado con todo rigor histérico, dentro de las licencias que la narra-
cién novelada exige.

En aquel amplio mensaje dirigido a su hija, Elcano le cuenta de forma
directa y resumida su vida, su aventura en la expedicién que zarp6 de Espafia
en septiembre de 1519 al mando de Magallanes, y el regreso al mando de la
nao Victoria casi tres anos después, en septiembre de 1522; su paso por
la corte, su intervencion en diversas actividades, su estancia en Vallado-
lid —donde conoci6 a la madre de la joven— y su participacién en la expedi-
cién de Loaysa, en el curso de la cual Urdaneta (que més tarde, siendo monje
agustino, iba a encontrar la ruta del tornaviaje de las Filipinas a América)
redacto el citado manuscrito, cuyo final anoté en el océano Pacifico el lunes 6
de agosto de 1526.

Se trata de un estupendo libro para el que tenga curiosidad por saber como
fue la vida del gran marino vasco, que al regresar por el Indico al mando de la
nao Victoria completd por primera vez en la historia la vuelta a toda la redon-
dez de la Tierra, y que cuatro afios después moria en el Pacifico cuando inten-
taba regresar a la Especieria.

M. G.

REVISTA DE HISTORIA NAVAL 153 (2021), pp. 167-172. ISSN 0212-467X 171



A PROPOSITO DE LAS COLABORACIONES

Con objeto de facilitar la labor de la Redaccién, se ruega a nuestros colaboradores que se ajusten a las
siguientes lineas de orientacion en la presentacion de sus articulos:

El envio de los trabajos se hard por correo electrénico a la Redaccion de la REVISTA DE HISTORIA
NAVAL, cuya direccién es rhn@mde.es

Con objeto de evitar demoras en la devolucién, no se enviardn pruebas de correccion de erratas. Estas
serdn efectuadas por el Consejo de Redaccion o por correctores profesionales.

El Consejo de Redaccion introducird las modificaciones que sean necesarias para mantener los criterios
de uniformidad y calidad que requiere la REVISTA, informando de ello a los autores. Con el envio de los
originales se adjuntard una hoja donde figure el titulo del trabajo, el nombre del autor o autores, la direccion
de correo electrénico, asi como la titulacion académica y el nombre de la institucion o empresa a que perte-
nece. Ademds, un resumen curricular que no exceda de diez lineas, donde podrd hacer constar mas titula-
ciones, publicaciones editadas, premios y otros méritos. También se deberd incluir un breve resumen del
articulo de 10 lineas mdximo, tanto en castellano como en inglés, asi como un maximo de cuatro palabras
clave en ambos idiomas.

Los originales habran de ser inéditos y referidos a los contenidos propios de esta REVISTA, y sin maque-
tar. Su extension serd habitualmente de 30 pdginas, aunque se admitirdn articulos con mayor o menor
extension, si la calidad lo merece.

Se remitirdn utilizando el procesador de texto Microsoft Word Windows, para facilitar la maquetacion.

Las ilustraciones que se incluyan deberdn enviarse en archivo aparte y ser de la mejor calidad posible,
estar en formato JPG o TIFF, y con resolucién de 300 p.p.p. como minimo.

Todas irdn numeradas y llevaran su correspondiente pie, asi como su procedencia. Serd responsabilidad
del autor obtener los permisos de los propietarios cuando sea necesario. Se indicard asimismo el lugar apro-
ximado de colocacién de cada una. Todas las ilustraciones pasardn a formar parte del archivo de la REVISTA.

Advertencias:

* Evitese el empleo de abreviaturas, cuando sea posible. Las siglas y los acrénimos, siempre con mayus-
culas, deberdn escribirse en claro la primera vez que se empleen. Las siglas muy conocidas se escri-
birdn sin puntos y en su traduccién espafiola (ONU, CIR, ATS, EE.UU., Marina de los EE.UU.,
etc.)

e Se aconseja el empleo de minusculas para los empleos, cargos, titulos (capitdn, gobernador, conde),
y con la inicial mayuscula para los organismos relevantes.

¢ Los nombres de buques, libros, revistas y palabras y expresiones en idiomas diferentes del espaiiol
deberdn escribirse en letra cursiva.

e Las notas de pie de pdgina se reservardn exclusivamente para datos y referencias relacionados
directamente con el texto, cuidando de no mezclarlas con la bibliografia. Se redactardn de forma
sintética.

Las citas de libros y revistas se haran asi:

— APELLIDOS, nombre: Titulo del libro. Editorial, sede de ésta, afo, nimero de las paginas a que se
refiere la cita.

— APELLIDOS, nombre: «Titulo del articulo», el Nombre de la revista, nimero de serie, sede y afo
en nimeros romanos. Nimero del volumen de la revista, en nimeros ardbigos, nimero de la
revista, nimeros de las paginas a que se refiere la nota.

e La lista bibliografica deberd presentarse en orden alfabético; en caso de citar varias obras del
mismo autor, se seguird el orden cronoldgico de aparicion, sustituyendo para la segunda y siguien-
tes el nombre del autor por una raya. Cuando la obra sea anénima, se alfabetizard por la primera
palabra del titulo que no sea articulo. Como es habitual, se dardn en listas independientes las obras
impresas y las manuscritas.

e Las citas documentales se hardn en el orden siguiente:

Archivo, biblioteca o institucion
Seccién o fondo

Signatura

Tipologia documental

Lugar y fecha.



03153

PUBLICACICNES SUBSECAETARIA DE DEFENSA
SECRETARIA GENERAL TECNICA
GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANA DE DEFENSA
SUBDIRECCION GENERAL
DE PUBLICACIONES

¥ PATRIMOMIC CULTURAL
afi7y70212"467007

DE DEFENSA






