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La historia maritima
durante mucho tiempo se
limité fundamentalmente
a tres campos: el militar,
el de los descubrimientos
geograficos y, mas
recientemente, el del
comercio. Pero, sobre
todo a partir de la

primera guerra mundial,
algunos historiadores
empezaron a poner las
bases para una historia
maritima de mas amplios
horizontes y abrieron el
campo de estudio hacia
la investigacion de las
cuestiones econdomicas.

La historia maritima de los tiempos modernos.
Una historia total del mar y sus orillas
36



Un puerto europeo en plena
actividad, siglo xvi.

Foto: Museu Maritim de
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B LA PROTOHISTORIA DE LA HISTORIA MARITIMA

La historia maritima es la especialidad de la historia ge-
neral que se ocupa del estudio de las temadticas vincula-
das con el mar. La historia maritima ha sido, si solo nos
preocupamos de sus resultados y no de su conceptualiza-
cién, una rama asiduamente cultivada desde el triunfo de
la historia positivista. Ahora bien, durante mucho tiempo
la investigacién se limité fundamentalmente a tres cam-
pos: la historia militar o historia naval (evocacién de las
batallas navales y, en el mejor de los casos, historia de la
marina de guerra), la historia de los descubrimientos geo-
graficos (asociada por lo general a la historia de la car-
tografia y de la ciencia ndutica) y, mas recientemente, la
historia del comercio realizado por via maritima. En este
Gltimo campo, los afios treinta proporcionaron ya algunos
titulos convertidos en cldsicos, como los de Albert Girard
sobre el comercio sevillano y gaditano bajo los Austrias,
Clarence Henry Haring sobre el comercio y la navegacién
entre Espafia y sus Indias también en tiempos de los Aus-
trias (publicado en castellano en 1939, aunque su edicién
inglesa data de 1918), Roland Dennis Hussey sobre la Real
Compafifa Guipuzcoana de Caracas, Earl Jefferson Hamil-
ton sobre las remesas de metales preciosos a Espafia du-
rante el siglo xvi y la primera mitad del siglo xvir y William
Lytle Schurz sobre el Galedn de Manila!

Ahora bien, a causa de esta restriccion de sus objetos de
estudio (los cuales siguen teniendo plena carta de natu-
raleza, pese a la expansion experimentada por las nuevas
tematicas), algunos historiadores empezaron, sobre todo
a partir del fin de la primera guerra mundial, a poner las
bases para una historia maritima de mds amplios horizon-
tes, superando el tratamiento puramente positivista y el
cardcter limitado de su campo de investigacién. Asi, en
la década de los cincuenta, se produciria un proceso de
conceptualizacidn e institucionalizacion de la disciplina en
la historiografia europea, en el seno de la escuela de los
Annales y con la bendicién de Lucien Febvre. Es el mo-
mento de la celebracién en Paris, en 1956, del | Coloquio
Internacional de Historia Maritima, que proclamaba, bajo
la direccién de Michel Mollat du Jourdin y la autoridad de

uno de los dos fundadores de la escuela, la posibilidad de
dotar a la especialidad de un estatuto cientifico, de sacarla
de la marginalidad académica en que se hallaba sumida,
de inducirla a la practica de la interdisciplinariedad y de
orientarla hacia la investigacién de las cuestiones econé-
micas. La historia maritima nacia ya con la voluntad de su-
perar el marco de la historia militar y de la historia de los
descubrimientos para adquirir la fisonomia de una historia
de la economia maritima, que aparece ya como concepto
plenamente aceptado. En la misma linea sequirdn los dos
siguientes coloquios celebrados igualmente en Paris du-
rante los dos afios inmediatos.?

El cuarto coloquio, celebrado asimismo en Paris, en
1959, marcé un nuevo hito en el proceso de consolidacién
de la historia maritima. Por un lado, la institucionalizacién
avanza con la creacién de la Comisién Internacional de
Historia Maritima, en el cuadro del Comité Internacional
de Ciencias Histdricas. Por otro lado, este mismo hecho
anuncia una orientacién mas abierta de la disciplina, que
abandona por demasiado estrecho el marco estricto de la
Comisién de Historia Econémica, donde en razén de sus
planteamientos iniciales se habia ubicado desde un prin-
cipio. Esta apertura se manifiesta también en la incorpo-
racion de historiadores de diversos paises, como el brita-
nico Michael Postan, el estadounidense Frederic Lane, los
italianos Ruggiero Romano y Alberto Tenenti o el aleman
Hermann Kellenbenz, ademas de los primeros espafioles,
Alvaro Castillo (que era discipulo de Fernand Braudel) y
Emili Giralt (que era discipulo de Jaume Vicens Vives). Sin
embargo, la predileccién por la historia econdémica y por
la historia de los tiempos modernos sigue presente en la
convocatoria del coloquio, asi como también en las publi-
caciones que empiezan a aparecer en estos afios y en la
década siguiente en una coleccién de significativo titulo,
Ports, routes et trafics (y también en cierta forma, en la
coleccion Affaires et gens d'affaires), todas ellas produci-
das en la Ecole Pratique des Hautes Etudes, bajo la tutela
directa de la escuela de los Annales.?

El noveno coloquio tuvo una relevancia especial para
Espafia. Celebrado en Sevilla en 1967, conté con la presen-
cia de algunos de los nombres mas significativos de la nue-
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va especialidad (Michel Mollat, Pierre Chaunu, Hermann
Kellenbenz, el belga Charles Verlinden, el italiano Federigo
Melis o el portugués Avelino Teixeira da Mota, entre otros),
pero ademas incluyé a algunos historiadores espafioles,
como Francisco Morales Padrén, Florentino Pérez-Embid,
Valentin Vdzquez de Prada y Maria Lourdes Diaz-Trechue-
lo, entre otros. Como resultado, se constituyé la Comision
Espafiola de Historia Maritima y se publicaron tanto el vo-
lumen con los estudios y comunicaciones al cologuio (por
parte de la Universidad de Sevilla y de la Escuela de Estu-
dios Hispano-Americanos) como el primer ensayo biblio-
grafico sobre la historia maritima en Espafia.*

A lo largo de los afios siguientes, los coloquios de histo-
ria maritima perdieron buena parte de su impulso, pese a
los esfuerzos por mantener encendida la Ilama sagrada,
mediante la insercién de los encuentros especializados
en el seno de los multitudinarios congresos de Ciencias
Histdricas. Del mismo modo, los esfuerzos de Charles Ver-
linden consiguieron reincorporar a algunos historiadores
espafioles a algunas de estas reuniones, en particular al
Congreso Internacional de Historia Maritima de Stuttgart
dedicado a los aspectos maritimos de las migraciones
(1985) y al “Congreso Internacional Industrial Revolutions
and the Sea", celebrado en Bruselas (1989). Este proce-
so culmind con la organizacién del Congreso de Historia
Maritima de Madrid dedicado al transporte de productos
alimenticios y con la resurreccion de la Comisién Espafiola
de Historia Maritima dentro del Congreso de Ciencias His-
téricas (1990), una iniciativa que por desgracia no tendria
continuidad. Solo recientemente, la autonomia institucio-
nal de una especifica historia maritima ha encontrado un
nuevo cauce con la creacién de la Catedra de Historia Na-
val, una institucién fruto de la colaboracién del Ministerio
de Defensa y de la Universidad de Murcia, que dio sus pri-
meros pasos en 2011.°

Ahora bien, mientras se asistia a este errdtico proceso
de institucionalizacion, la historia maritima como especia-
lidad de la historia general adquiria una presencia cada
vez mayor en las universidades y en los centros de inves-
tigacion, al tiempo que, sobre todo, ampliaba de un modo
espectacular sus objetos de estudio. Asi, en primer lugar,
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la historia de la economia maritima ha dejado de ser sobre
todo una historia de los intercambios para integrar todas
las temdticas concernientes a las actividades econémicas
en relacion con el mar. Y, en segundo lugar, la historia ma-
ritima ha recorrido el camino que lleva de la historia eco-
némica a la historia de las mentalidades, pasando por la
historia urbana, la historia social, la historia institucional y
la historia cultural, e incorporando ademas algunos fren-
tes que no admiten una clasificacién clara en las especia-
lidades tradicionales, como la geohistoria, la historia del
clima o la historia de las catdstrofes naturales, siempre en
relacién con el mar. Incluso, a veces, la historia ha querido
abarcar todo un mar o todo un océano.®

H LA HISTORIA MARITIMA COMO HISTORIA
ECONOMICA

La historia maritima como historia econémica, segun
analizaremos mds adelante con detalle, sigue ocupando-
se, ciertamente, del comercio maritimo (con sus instru-
mentos mercantiles, juridicos y financieros) y sus vertien-
tes asociadas (corso, contrabando, pecios), pero también
de la construcciéon naval (con sus astilleros y sus sumi-
nistros), de la pesca (incluyendo peces, mamiferos, per-
las, coral, nacar, carey o esponjas) y de la explotacién de
otros recursos (sal, dmbar, algas o fuerza motriz, como
en los molinos de marea).

La pesca, un subsector integrado en los aprovechamien-
tos primarios, admite dos variantes bien diferenciadas.
La pesca de subsistencia se distingue por su localizacién
cerca de la costa, la venta del pescado preferentemente
fresco, la comercializacion de las capturas en el mercado
local, la organizacién tradicional de la empresa controla-
da en la mayoria de los casos por el propio pescador y la
insercién del trabajo en el marco corporativo con retribu-
cion normalmente proporcional al resultado. La pesca de
altura se realiza lejos de la costa, las capturas se venden
en conserva (las basicas del salado, secado, ahumado y es-
cabechado) y se distribuyen a larga distancia de acuerdo
con complejos circuitos internacionales, y la organizacién
sigue el modelo empresarial capitalista, separando la di-



reccion del proceso de la ejecuciéon del mismo por medio
de pescadores retribuidos mediante salario en los casos
mds evolucionados.®

Un caso especial de la pesca de altura es el de la pes-
ca de los mamiferos. La pesca de la ballena es un ramo
muy cultivado a todo lo largo de los tiempos modernos.
Las compafiias balleneras construyen sus propios barcos
gue capturan a los cetdceos para beneficiarse del sain o
aceite obtenido de la grasa del animal y utilizado para el
alumbrado, sin desdefiar otros aprovechamientos meno-
res como las flexibles barbas o el hueso, que admite un
uso decorativo. Otras compafiias se crean para la captura
de los elefantes, leones o lobos marinos, como es el caso
de la Real Compafiia Maritima de Pesca, una sociedad pri-
vilegiada espafiola dedicada a tal actividad en las aguas de
Patagonia a fines del siglo xvi.?

Un tipo singular de pesca del mundo mediterrdneo es
el de la pesca del atln con el arte de la almadraba, que se
distingue por la organizacion feudal de la explotacion (in-
cluso cuando requiere el concurso del capital mercantil), el
cardcter estacional de las campafias y el nimero reducido
de participantes en las faenas, aunque en algunos casos
genera nucleos de poblacién completamente especializa-
dos en el ramo, como en el caso de la localidad espafiola
de Conil o de la localidad sarda de Porto Torres.”

Otra especialidad mediterranea es la pesca del coral,
una actividad generalmente separada del tratamiento in-
dustrial del producto obtenido, aunque a veces se produ-
jesen algunos intentos de integracién vertical del proceso,
como ocurrié en Espafia, sin mucho éxito por otra parte,
con la Real Compafiia de la Pesca del Coral, constituida
en el siglo xvii. En general, fue una actividad meramente
complementaria de algunos pueblos pesqueros, mientras
que la industria derivada solo tuvo envergadura para con-
vertirse en un capitulo de la artesania urbana. Y menos
relevancia aun poseyd siempre el ramo de la pesca de es-
ponjas."

Finalmente, hay otro tipo de pesca de gran valor eco-
némico y muy diversificada geogréficamente. El rescate
de perlas fue una actividad muy valorada por los explo-
radores europeos en la época de los descubrimientos. En

América, se descubrieron y se explotaron por un tiempo
dos grandes yacimientos perliferos, el de la isla Margarita
(que daria lugar a la factoria de Nueva C4ddiz de Cubagua)
y el del archipiélago de las Perlas, situado frente al golfo
de San Miguel, el lugar donde Vasco Nufiez de Balboa se
adentrd en la Mar del Sur. Por su parte, los portugueses, en
su expansion por tierras asiaticas encontraron en el golfo
Pérsico el yacimiento de las islas Bahrein, que consiguie-
ron explotar a lo largo de un siglo hasta la arremetida del
shah Abbas el Grande. Y aun dejamos atras otras riquezas
del mar, que también son objeto de investigacién, como el
caso del ndcar o madreperla (cuya explotacién tiene mu-
chos puntos de contacto con la del coral o las perlas) y el
del carey, otro producto suntuario, que implica la pesca de
las tortugas para el uso industrial de sus caparazones.?

Abandonando el sector primario de la pesca, la indus-
tria naval es asimismo una actividad econdmica extre-
madamente versatil que admite diversas modalidades y
presenta multiples facetas. En primer lugar, la construc-
cién de bugues es un ramo que moviliza grandes capitales
(que provienen bien de las haciendas estatales, bien de
grandes compafiias dedicadas al ramo o bien de modestas
asociaciones de pequefios accionistas), que puede llegar
a necesitar la concentraciéon de numerosa mano de obra
(especializada y generalmente agremiada), que puede ori-
ginar la construccién de amplios complejos que integren
todas las operaciones (como son los astilleros y arsena-
les) o bien la creacién de manufacturas dispersas para la
provision de los productos esenciales para el armamento
(como son fabricas de jarcias, fabricas de lona para las ve-
las, fabricas de anclas o fabricas de cafiones de bronce o
de hierro y de baleria para artillar adecuadamente las na-
ves, tanto de guerra como mercantes, pues éstas también
deben atender a su autodefensa) y que genera siempre un
significativo impacto econémico sobre su entorno, suscep-
tible de sufrir una profunda mutacion en la orientacién de
sus actividades productivas.”

Dentro de este complejo econémico, la especializacién
mads extrema corresponde a la construccién de barcos de
guerra, una industria rigidamente controlada por la auto-
ridad politica. Dejada en manos de astilleros particulares
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al principio, las crecientes necesidades bélicas de los tiem-
pos modernos exigieron la centralizacién de la actividad
en una serie limitada de arsenales, localizados en puntos
estratégicos, que muchas veces correspondieron a los
distintos sectores del litoral de cada uno de los estados e
incluso a los distintos @mbitos de los dominios coloniales.
Un debate frecuente sobre la construccién naval con fines
bélicos fue el sistema de financiacién y organizacién de la
produccién que, siempre bajo la orientacién del gobierno,
pudo encomendarse a una serie de contratistas (el siste-
ma de asientos de la Corona de Espafia por ejemplo) o
pudo decantarse por la administracién directa gestionada
por una serie de funcionarios publicos, unas veces de ori-
gen civil y otras de origen militar. Una cuestién recurrente
en el dmbito de la marina de guerra fue la frecuencia de
las situaciones de emergencia bélica que exigieron o bien
la aceleracién de las actividades constructivas o bien una
solucién extrema: el embargo de los barcos mercantes y
su inmediata conversién en buques aptos para el comba-
te naval, un expediente que conté en muchas ocasiones
con la resistencia de los armadores afectados, aunque en
otras pudo constituir un mal menor dada la incertidumbre
del comercio a causa del conflicto militar en los mares,
como puede demostrar la situacién mixta de los barcos
armados segun significativa expresion “en corso y mer-
cancia""

Por su parte, la marina civil (sobre todo la mercante,
ya que la flota pesquera se mantuvo muy por debajo en
cuanto a sus dimensiones) se desarrollé bajo unas coorde-
nadas muy diferentes, por iniciativa del capital privado y
ubicado el proceso de fabricacién de unidades en una se-
rie de talleres de pequefias o medianas proporciones, con-
trolados por maestros gremiales y muy repartidos geogra-
ficamente. En la mayor parte de las ocasiones constituyé
una actividad complementaria del comercio maritimo y su
impulso provino del capital mercantil interesado en dis-
poner a su conveniencia de los medios de transporte que
precisaba para garantizar su trafico (obviando la necesi-
dad de buscar desesperadamente la nave adecuada en el
momento justo: “the right ship at the right time”, segun la
expresién inglesa) y para evitar la dependencia respecto
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de los precios de los fletes que pudieran exigir los arma-
dores auténomos.”®

En ambos casos, la construcciéon naval ha producido
una copiosa produccién sobre el funcionamiento de los
astilleros y los arsenales. Ahora bien, el armamento naval
al principio hubo de contentarse muchas veces con me-
ras instalaciones de fortuna (galpones, tejabanas o gra-
das), que se utilizaban en ocasiones para la construccién
de un solo barco y eran abandonadas a renglén seguido.
Solo el paso del tiempo permitié la generalizacion de la
construccién naval en establecimientos cerrados dedica-
dos de modo permanente y sistematico a la produccién de
navios, del mismo modo que fue un proceso lento el de la
introduccion, para mejorar los rendimientos, de perfeccio-
namientos técnicos, como las torres de arboladuras, las
sierras mecanicas, las gradas multiples o los digues secos.
Del mismo modo, la construccién de barcos no fue casi
nunca la Unica actividad de los astilleros y los arsenales,
gue atendieron también a las labores de reparacién, es de-
cir, a la practica de carenas y recorridas en unas naves que
no dejaban de sufrir los efectos derivados de su incesante
trajin por mares y puertos.'®

Los efectos multiplicadores del armamento naval se de-
bieron sobre todo a la gran cantidad de materias primas
exigidas por el proceso de construccion de los barcos. En
primer lugar la madera (resinosa para la arboladura y seca
para el casco), que dio lugar a la adopcién de una verda-
dera politica de explotacién de este recurso bdsico hasta
el punto de llegar a poner en peligro la masa forestal de
provincias enteras. A renglén sequido, el lino y el cdfiamo,
imprescindibles para la produccién de jarcias y de velas,
gue promovieron una actuacién gubernamental para el fo-
mento de su cultivo a fin de evitar la extrema dependencia
respecto de los paises septentrionales que servian como
proveedores habituales, asi como a toda una legislacion
al respecto y a la creacion de manufacturas para el trata-
miento del producto, fuera y dentro del recinto de arsena-
les y astilleros. El bronce y el hierro fueron los metales ba-
sicos para la artilleria, mientras el plomo vy, sobre todo, el
cobre se utilizaron para la aplicacion de forros como pro-
teccién de los cascos de los buques, antes solo recubiertos



de otras materias que permitiesen también, aunqgue con
menor eficacia, su estanqueidad, como los alquitranes, los
betunes, las resinas y las estopas.”

Dentro de la economia maritima, el comercio siempre
ha constituido un sector fundamental y fue el primero en
ser objeto de atencién por parte de los historiadores. Aho-
ra bien, ademas del estudio de las rutas maritimas (desde
las modestas de cabotaje hasta los grandes derroteros
intercontinentales, como la Carreira portuguesa, la Carre-
ra de Indias, el Galeén de Manila o las complejas vias del
comercio triangular), de los sistemas portuarios dentro de
los complejos imperiales o de la red de etapas, factorias o
comptoirs de las grandes compafiias de las Indias occiden-
tales y orientales, asi como los productos de intercambio
(que se multiplican y se expanden por las “cuatro partes
del mundo” en la era de la primera globalizacién), el sector
comercial también desarrolla una serie de instrumentos
que surgen y se consolidan al compas de sus necesidades.
Estos instrumentos pueden ser estrictamente mercantiles
(como la constitucién de compafifas familiares o anéni-
mas, el establecimiento de factores o corresponsales, el
nombramiento de patrones o capitanes, los contratos de
tripulacién, los contratos de fletes), juridicos (usos y cos-
tumbres orales o escritos, que pueden recopilarse en un
corpus legal y que abarcan los permisos para navegar, las
habilitaciones de buques, las declaraciones de aduana,
las pdlizas de carga o las patentes de sanidad) y financie-
ros (los préstamos a la gruesa o cambios maritimos y los
seguros maritimos sobre personas, sobre barcos o sobre
mercancias).®

Los instrumentos financieros tipicamente maritimos
han suscitado frecuentemente la atencién de los histo-
riadores. EI modo mas frecuente de financiar una empre-
sa maritima en el Antiguo Régimen era el préstamo a la
gruesa o riesgo de mar o cambio maritimo, una practica
comun y constante de las ciudades portuarias europeas
desde la antigliedad cldsica hasta principios del siglo xx,
en que fue desplazada definitivamente por otros sistemas
crediticios mas evolucionados, singularmente por las fir-
mas bancarias especializadas. Consistia esencialmente en
un préstamo a interés (sobre el buque o las mercancias),

gue requeria en caso de éxito de la expedicién el pago
del principal (capital prestado) mds el premio (el interés),
mientras no obligaba a su devolucién en caso de sinies-
tro (real y no fraudulento) que afectase a la nave o a los
géneros (lo que doblaba la operacién de crédito con otra
de sequro), aunque esta cldusula, por el peligro que en-
trafiaba para el prestamista, permitia la exigencia de altas
tasas de remuneracién del capital. Este sistema implanta-
do en el comercio de cabotaje pudo constituirse incluso en
el medio ordinario para la financiacién de algunas de las
mas importantes empresas comerciales por via maritima
de los tiempos modernos, como la Carrera de Indias.”

El seguro no es, estrictamente hablando, un instrumen-
to financiero, aunque si estd asociado estrechamente (y
asi lo tratan los repertorios legales y muchos de los es-
pecialistas) al riesgo de mar, que constituye, como hemos
visto, una férmula mixta en que, si bien predomina el cré-
dito, contiene asimismo un factor de garantia en caso de
siniestro. Los textos legales tienden a considerar el sequro
también como un instrumento hibrido, donde predomina
el elemento de garantia contra los riesgos de la empresa
maritima, ya que el comerciante o el naviero paga el inte-
rés por anticipado y solo recibe de manos del asegurador
el importe estipulado como una compensacién después
del accidente, lo que conlleva un tipo de interés siempre
mucho mds moderado que el de los préstamos a la grue-
sa. Con el paso del tiempo, los aseguradores individua-
les dejan paso a sociedades eventuales de aseguradores
(constituidas para una sola empresa) y, finalmente, a las
compafiias de sequros, que aparecen por lo general en los
siglos xvii y xvi y que ya atienden a toda una gama de su-
puestos, protegiendo contra la pérdida de los cargamen-
tos, los buques, los efectos e incluso la vida y la libertad
de los pasajeros.?®

Junto al comercio legal, hay que dar cuenta también del
Ilamado comercio alternativo (el contrabando y el corso)
o algunas otras actividades estrechamente vinculadas al
trafico maritimo, como el rescate de pecios. El contraban-
do duplica en muchas ocasiones el comercio oficial, como
demuestran numerosos ejemplos, aunque su cuantifi-
cacién sea siempre dificil en razén del ocultamiento del
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El puerto de Sant Feliu de
Guixols en el siglo xvii.
Foto: Museu Maritim de
Barcelona.
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fraude. En ocasiones, el trafico ilegal se convierte en una
practica habitual que las autoridades no pueden comba-
tir, por lo que a veces se resignan a tolerarla, tratando de
obtener una mera compensaciéon econdémica, como ocurre
con el llamado indulto de la Carrera de Indias pagado por
los cargadores a cambio de su impunidad o como el lla-
mado "derecho de contrabando” implantado en la isla de
Mallorca, cuyo expresivo nombre rehuye incluso un plau-
sible eufemismo.?

Del mismo modo, incluido también bajo la rubrica del
comercio alternativo, la practica del corsarismo no solo
significa una prdctica bélica, sino que posee también una
vertiente econémica nada desdefiable, como puede dar
testimonio la actuacién de los marinos ingleses y holan-
deses que operaron durante tres siglos en el drea de la
América hispana, del mismo modo que el ejercicio del cor-
so fue la prdactica privilegiada de las plazas del norte de
Africa, que practicamente se convirtieron en verdaderas
republicas corsarias desde la primera mitad del siglo xvi,
hasta que las naciones europeas les obligaron a replegar-
se hacia el comercio pacifico a lo largo del siglo xvi.??

Finalmente, el rescate de pecios constituyé una melan-
cdlica actividad en la que estuvieron implicadas una serie
de compafiias especializadas en extraer del fondo del mar
los tesoros de los barcos naufragados. En la Carrera de
Indias, el caso que conocemos mejor, una vez intentado in-
fructuosamente un rescate inmediato, podia concertarse
un acuerdo con un “asentista de buceos” (o con una socie-
dad de asentistas), que se comprometia a recuperar todo
lo que restara de valor en el buque, adelantando los costos
de la operacion (que eran elevados, pues suponian el ar-
mamento de una flotilla especializada, mds algunos otros
barcos para garantizarse alguna proteccion, la compra del
material adecuado, incluyendo algunos caros ingenios de
inmersién, asi como el pago de un personal adiestrado
para tales labores) y una fianza a las autoridades como
prueba de buena fe, a cambio del reconocimiento de sus
derechos a la tercera parte (por lo general) del valor de los
frutos y ropas, casco vy jarcia, cafiones y pertrechos vy, so-
bre todo, de los caudales rescatados. En realidad, el estu-
dio de los casos conocidos presenta un cuadro con menos

éxitos que fracasos (que trataban de enjugarse mediante
alguna concesién comercial demandada a las autorida-
des), lo que no hizo desaparecer las propuestas por parte
de sucesivos interesados.?

Finalmente, las restantes actividades maritimas ni han
tenido tanta difusién geogréfica ni han representado un
peso econdémico tan relevante ni han suscitado, por con-
siguiente, un interés tan generalizado por parte de los
estudiosos. Sin embargo, algunas de ellas han tenido un
valor estratégico de singular importancia, como es el caso
de las salinas, donde se producia un articulo de primera
necesidad y, ademds, complementario de la pesca, dando
lugar a un activo comercio, a veces de larga distancia. En
cualquier caso, casi todos los ramos cuentan con trabajos
de interés que pueden servir de referencia para posterio-
res investigaciones.?

B LA HISTORIA MARITIMA COMO HISTORIA
URBANA

Por otra parte, en razén de las particulares funciones
de las ciudades que viven del mar, la historia maritima se
ha insertado también en la reciente historia urbana. La
ciudad maritima, en efecto, se reconoce bdsicamente por
la capacidad de la actividad portuaria para erigirse en el
principio organizativo del complejo urbano en su totali-
dad. Dicho en otras palabras, la ciudad maritima alcanza
su mdxima expresién cuando la comunidad urbana puede
ser concebida como "“un organismo dindmico cuyo desa-
rrollo viene influenciado y determinado en primer lugar
por el sector portuario”. Una situacion que admite grada-
ciones, asi como movimientos de flujo y reflujo, bien por-
que el sector portuario quede embebido en un complejo
mds amplio de funciones o bien porque pierda su papel
como sector organizativo primario de la vida urbana en un
determinado momento en una determinada colectividad.?®

De esta forma, aceptando el fenémeno de las gradacio-
nes vy de las variaciones coyunturales, puede determinarse
la existencia de una tipologia de ciudades maritimas cuyo
centro vital se sitda en el dmbito del puerto. Por una parte,
es posible separar asi las ciudades centradas entorno alos
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astilleros (dockyard towns) de las ciudades estrictamente
portuarias (port cities). Por otra parte, hay ciudades ma-
ritimas en que aparecen yuxtapuestos dos espacios urba-
nos diferenciados, la ciudad propiamente dicha (con sus
equipamientos tradicionales: municipio, iglesias, hospita-
les, cuarteles, teatros, etc.) y el recinto portuario (con sus
oficinas, sus talleres, sus almacenes, etc.). La regla mas
comun, sin embargo, es la plena insercién del puerto en el
corazén de la ciudad hasta convertirse en algunos casos
en el verdadero centro de la vida econédmica.?®

En las ciudades centradas en torno a un arsenal o un
astillero, las zonas portuarias se encuentran claramente
segregadas del resto del espacio urbano. Es el caso de
ciudades como la conurbacién Rochester-Chatham, que
nunca consiguié consolidar una unidad superior entre sus
dos comunidades independientes dedicada cada una a ac-
tividades propias (comerciales en un caso, navales en el
otro) y conservando celosamente sus prerrogativas en un
clima de incansable rivalidad. O el caso de la ciudad de
Lorient, edificada de nueva planta desde finales del siglo
xvil para convertirse en la sede de la francesa Compagnie
des Indes. Aqui, el dmbito urbano se articulé como yux-
taposicién de dos unidades, la ville y I'enclos, la ciudad
propiamente dicha y la zona portuaria. La primera tenia
los equipamientos urbanos tradicionales, aungue algunos
edificios dejaban traslucir especificas funciones comercia-
les (Consulado, Lonja) y maritimas (Almirantazgo). Por su
parte, el recinto, dividido en tres sectores (almacenes de
madera y otros suministros navales, lonjas y almacenes
de mercancias vy, finalmente, servicios administrativos),
incluia los talleres de construcciéon naval y de operacio-
nes auxiliares (forjas, alquitraneras, etc.) junto a las ofici-
nas de direccion, los puestos de vigilancia y los restantes
equipamientos caracteristicos (gria de ruedas, torres de
sefiales).?’

Sin embargo, la regla era la plena integracién del puerto
en el corazon de la ciudad hasta convertirse en algunos
casos en el verdadero centro de la vida econémica, del en-
tramado institucional y hasta de la participacién colectiva
de la poblacién. Asi, la ciudad maritima ha de organizar de
manera original sus infraestructuras materiales, adminis-

drassana
nimero 22 | 2014

45

trativas, sanitarias, fiscales y defensivas. Por una parte, ha
de cuidar del propio puerto: construccién de muelles de
atraque, prevencién de la pérdida de calado, mantenimien-
to de las instalaciones (a través de la Junta de Obras), ser-
vicio de lamanaje (a cargo de los cuerpos de practicos o le-
manes), conservacién de los faros. Por otra, ha de dotarse
de unos servicios administrativos (Capitania del Puerto),
sanitarios (Junta de Sanidad, lazareto), fiscales (aduana)
y defensivos (castillos, baluartes, torres de vigia). Por Ulti-
mo, el puerto se singulariza también por la aparicién en su
entorno, mas alld de los muelles, las oficinas y las fortifica-
ciones, de un barrio maritimo, que incluye habitualmente
los alfolies de la sal, los almacenes para los géneros des-
cargados o por embarcar, los despachos de los consignata-
rios de buques, las tiendas especializadas en suministros
navales, la capilla o ermita marinera (llena con frecuencia
de exvotos) y los espacios de acogida de los hombres de
mar: las posadas, las tabernas y los burdeles.?®

B LA HISTORIA MARITIMA COMO HISTORIA
SOCIAL

La historia maritima ha dejado también de ser una his-
toria meramente econdémica y se ha prolongado, de modo
natural, en una historia social, es decir en una historia
gue acoge a los agentes. Por un lado, nos encontramos
con la burguesia de negocios, que suele responder al tipo
de la burguesia de los tiempos modernos, es decir del
mercader polivalente, que se interesa I6gicamente por el
comercio de exportacién e importaciéon, pero que siente
el deseo o tiene la precaucion de diversificar sus activi-
dades, entregdndose a las operaciones financieras (en
primer lugar, los préstamos a la gruesa), a la construccion
naval, a la compra y explotaciéon de bugues mercantes, a
la inversiéon industrial o incluso a la adquisicién de tierras
en el cinturén de huertas que rodea la ciudad.?®

Ahora bien, esta burguesia mercantil de las ciudades
portuarias origina, ademas, grupos especializados en las
diversas ramas del negocio maritimo, como pueden ser los
armadores pesqueros interesados en la pesca de altura,
pero sobre todo los navieros (a veces Ilamados duefios de



naos), que adquieren buques (de primera o de segunda
mano) para ofrecerlos en el mercado de contratacién de
fletes o los hacen construir por su propia cuenta y riesgo.
En cualquier caso, el armamento comercial se convierte
en un negocio auténomo (aunque complementario del tra-
fico de mercancias) basado en los beneficios producidos,
no por las transacciones mercantiles, sino por los fletes,
una de las partidas invisibles mds caracteristicas del An-
tiguo Régimen y una de las mas dindmicas de la balanza
de pagos.*°

La construccién naval requiere de una numerosa serie
de profesionales especializados. El mas importante de to-
dos ellos es el carpintero de ribera, que trabaja siguiendo
una técnica tradicional transmitida hereditariamente: él
es quien disefla el bugue guiado por la experiencia (aun-
qgue progresivamente se impone la utilizaciéon de planos
cada vez mas detallados), quien asume la direccién de los
trabajos, quien se ocupa de los suministros de las mate-
rias primas necesarias y quien contrata los servicios del
resto de los artesanos cualificados implicados en el proce-
so, normalmente integrados en corporaciones gremiales
especificas (los gremios de maestranza frente a los demds
gremios vinculados a la economia maritima). Le sigue en
el escalafon el calafate, encargado de garantizar (con el
alquitran y la estopa) la resistencia del casco del buque
(la obra viva) frente a los agentes corrosivos. Después vie-
nen los sogueros, los veleros, los herreros, los ancoreros,
los armeros, los carpinteros, los escultores y los pintores,
todos los cuales preparan el barco hasta dejarlo listo para
sacarlo de gradas y proceder a su botadura.”

Estos grupos implicados en la economia maritima tra-
bajan fundamentalmente en tierra, aunque puedan em-
barcarse en ocasiones, como ocurre con algunos merca-
deres, que se ven obligados a navegar como sobrecargos
para administrar o vigilar las mercancias transportadas.
En general, hay todo un servicio de tierra, formado por
los empleos mercantiles asentados en los propios puertos,
desde los consignatarios de buques hasta los especialistas
en efectos navales (los shipchandlers), desde los corre-
dores (brokers) que buscan barcos para los mercaderes o
mercancias para los barcos y seqguros para los negociantes

o cargadores para las compafiias aseguradoras hasta los
servidores de las numerosas oficinas portuarias, desde
los capitanes del puerto hasta los practicos o los bateleros
y barqueros, desde los estibadores hasta los descargado-
res y porteadores de las mercancias. Son los agentes que
sirven de apoyo en tierra para los profesionales de la mar.*

En efecto, muchos son los hombres que, en cambio, tra-
bajan fundamentalmente en el mar, a bordo de los barcos.
Entre ellos, se cuentan los pescadores, que pueden ser de
bajura o cabotaje, pero que pueden especializarse en la
pesca de altura e incluso en la caza de la ballena, don-
de pueden aprender otros oficios como el de arponero, y
gue necesitan de otros agentes para completar en tierra el
proceso productivo (conserveros, salazoneros, humeros) o
para el mantenimiento de las artes, mediante tareas que
requieren el concurso familiar, como el cosido de las redes
o la preparacién de los anzuelos.??

Sin embargo, los pescadores, que forman parte de la
gente de mar, se diferencian claramente de los marineros
embarcados en naves mercantes o de guerra, empezando
por la pertenencia a gremios diferentes, que en los paises
catdlicos se ponian bajo la proteccion respectiva de San
Pedro y de San Nicolds o San Telmo. Por otra parte, tam-
poco es igual ser marinero en un navio de guerra que en
un buque mercante, aunque las necesidades militares de
los estados modernos obligaron a la gente de mar (inclu-
yendo bajo tal denominacién tanto a marinos mercantes
como a pescadores, tanto de altura como de cabotaje) a
enrolarse durante determinados periodos de tiempo en
la Armada, sobre todo cuando la navegacién a vela sus-
tituyd a la navegacion a remo, donde podia recurrirse al
concurso de los galeotes, forzados a tan ardua prestacién
por una condena judicial o por su condicién de cautivos o
esclavos.®*

En otro orden de cosas, no todos los embarcados a bor-
do de una nave eran tripulantes del barco. Junto a la gente
de mar habia que contar con los pasajeros, cuya vida es-
taba condicionada por las limitaciones del medio de trans-
porte en que viajaban, pero que estaban dispensados de
cualquier tipo de obligacién laboral y disfrutaban de unas
ciertas comodidades de acuerdo con su consideracién
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social y su posicién econémica, aunque podian terminar
compartiendo el destino general en caso de accidente. En
algunos casos, la travesia era obligada, bien porque el bar-
co hubiese sido apresado por un buque corsario o pirata 'y
sus ocupantes hubiesen sido obligados a cambiar de nave
como cautivos susceptibles de canje o rescate, bien por-
gue se tratase de un embarque forzoso formando parte de
un cargamento de esclavos en un barco negrero destinado
a las plantaciones americanas, bien porque una sentencia
los obligase a cumplir su pena recluidos en un barco o rea-
lizando la penosa tarea de galeotes en los barcos propul-
sados a remo. Finalmente, los capitanes del barco debian
tener presente la posibilidad de la presencia de pasajeros
ilegales, como era el caso de los polizones o llovidos.®

Sin contar los pasajeros (voluntarios o forzados), tam-
poco figuraban entre la tripulacién toda otra serie de em-
barcados. Asi, por un lado, el marinero se distinguia de
una serie de individuos que ni siquiera formaban parte
de la gente de mar: los soldados en los buques de guerray
los sobrecargos en los bugues mercantes, mds en muchos
otros casos (casi siempre en la Armada, pero también en
los grandes navios de comercio) los escribanos, los ciru-
janos (o barberos-cirujanos) y los capellanes, encargados
respectivamente de los papeles, los cuerpos y las almas.
Y, por otro, el marinero convivia pero no se confundia con
otros oficios vinculados con el mar que, aunque normal-
mente afincados en tierra, a veces formaban parte de la
dotacién de los buques: carpinteros de ribera, calafates,
sogueros, toneleros y buzos destinados a la salvaguarda
de la estanqueidad de las naves.3®

Finalmente, las tripulaciones tampoco se componian
solamente de marineros. El término de marinero excluia
a otra serie de individuos situados en posiciones mas al-
tas dentro de la comunidad fuertemente estratificada que
convivia a bordo de un buque. En efecto, en la Armada, el
término de marinero se contraponia al de oficial, mientras
en la marina mercante se diferenciaba y quedaba por de-
bajo de los de piloto, maestre, despensero, contramaestre,
guardidn o artillero (un mero marinero especializado, ex-
perto en cafiones, que en la marina espafiola operaba bajo
la direcciéon de un condestable), y siempre, en cualquier
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embarcacion, se situaba por debajo del capitan o del pa-
tron. Por el contrario, tampoco era el Ultimo en la escala
social, ya que existia una serie de categorias inferiores,
como eran las de grumetes y pajes. Asi, toda la tripulacién
compartia vicisitudes comunes, pero cada estrato tenia
sus propias obligaciones y sus propios privilegios.*”

El marinero, por tanto, representaba dentro del barco el
operario especializado que realizaba las funciones esen-
ciales para la navegacioén. Estaba a las érdenes del capi-
tén, que como ultimo responsable del gobierno del barco
estaba dotado de la maxima autoridad para cumplir con
su cometido, hasta el punto de asimilarse a la figura de
un verdadero monarca absoluto en la toma de decisiones.
A veces, en la marina mercante, el capitan era sustituido
por un patrén, que a sus funciones de responsable de la
navegacion solfa sumar las de contratar a los carpinteros
de ribera que habfan de construir el barco, reclutar a los
tripulantes, dar cuenta de los fletes a la sociedad de arma-
dores y realizar las transacciones mercantiles por cuenta
de los cargadores. Normalmente, solia tener alguna parti-
cipacién en la propiedad del bugue, como medio de pro-
mocién social, pero también a fin de mantener su interés
por la suerte del barco. En muchas ocasiones el mismo pa-
trén procedia a llamarse capitdn cuando pasaba a mandar
un barco de mayor porte, dejando la mayor parte de sus
obligaciones en manos de maestres o sobrecargos, pilotos
y contramaestres. Y, desde luego, si se trataba de un navio
de guerra o de un barco puesto bajo el fuero militar, el tra-
tamiento de capitdn era entonces obligatorio.*®

Por encima del marinero, existian por tanto otras ca-
tegorias. Asi, el piloto desempefiaba unas funciones con
visos de trabajo intelectual. Su preparacién podia ser
empirica, llegando a su puesto tras haber mostrado una
especial habilidad a través de los afios, pero desde el si-
glo xvii las escuelas nauticas o de pilotos fueron encar-
gandose progresivamente de promover a la clase de los
pilotos, constituidos en una suerte de cuerpo técnico con
formacion a la vez tedrica y practica y con el prestigio
del desempefio de una funcién intelectual y no mecanica
como los marineros. En uno y otro caso, los conocimientos
debian ser los mismos: la determinacién del rumbo vy la



familiaridad con los mapas y con los instrumentos de la
navegacion astrondémica, es decir, entre otros, la brdjula
y el astrolabio.®

El contramaestre ejecutaba directamente las érdenes
del capitdn y las del piloto. Era sobre todo el jefe de per-
sonal, responsable de todos los demds tripulantes, y en
primer lugar de los marineros, con los que estaba en estre-
cho contacto y a los que dirigia en las maniobras mediante
los toques de silbato, el verdadero simbolo de su funcién
a bordo, junto a veces con el rebengue. Su ayudante era
el guardian, que le atendia en las maniobras de atraque y
desatraque (colocdndose a proa, mientras el contramaes-
tre se situaba a popa), comandaba el batel o embarcacién
auxiliar y controlaba directamente a los grumetes y pa-
jes. Otra figura permanente era la del despensero, consi-
derado, como los anteriores, un “oficial de mar", por mas
gue sus funciones nada tuvieran que ver con el manejo
del buque, sino sélo con el avituallamiento y la distribu-
cion de los ranchos, por lo que su distintivo era el manojo
de llaves que cerraban los pafioles donde se guardaban
los alimentos. Finalmente, tampoco estaba vinculado con
la navegacion el maestre del buque, que era el adminis-
trador, el encargado de aprestar los recursos materiales
y humanos, el responsable de procurar las mercancias a
flete y contratar a la tripulacién y por tanto el responsable
también ante la autoridad de la ejecucién de la travesia
de acuerdo con los contratos suscritos y con la legislacion
general, en suma un personaje cuyas multiples funciones
le permitian en mds de una ocasién acceder incluso a la
participacién en la propiedad del barco.*°

Las dos categorias mds bajas de la escala eran los gru-
metes y los pajes. Los grumetes pueden considerarse
como marineros jévenes (con edades entre los 17 y los 20
afios), que todavia no tienen suficiente experiencia como
para llevar a cabo las tareas mds delicadas de la navega-
cion, pero si la fuerza y agilidad suficientes para realizar
las mds arriesgadas, como subir a las vergas a recoger
velas durante los temporales, saltar a los botes desde la
borda, vigilar desde la cofa o remar en bateles y chalupas.
Los pajes, por su parte, son meros aprendices (con edades
entre los 8 y los 18 afios), que cuando no estan al servicio

particular del capitdn o de algun oficial, sino al general del
barco, deben fregar las cubiertas, ayudar al despensero
en la distribucién de los alimentos, llamar al rancho, dirigir
las oraciones y tener cuidado de la ampolleta o reloj de
arena.”!

Las condiciones de vida del marinero del Antiguo Ré-
gimen no fueron las mismas en todas las circunstancias,
sino que variaron segun diversas coordenadas, por lo que
hay que tener en cuenta la geografia, la cronologia, el ser-
vicio en la marina de guerra o en la marina mercante, la
navegacion de cabotaje o de altura. En general, la vida a
bordo se hizo mds tolerable con el tiempo, de modo que
la alimentacion, la sanidad y la sequridad sefialan diferen-
cias favorables si se compara el siglo xvii con los anterio-
res. Del mismo modo, la Armada ofreci6 condiciones mds
duras que la marina mercante, dadas las circunstancias
del enrolamiento compulsivo, la mayor disciplina, el per-
manente riesgo de confrontacién bélica, las obligaciones
de la guerra (exigiendo una prolongada permanencia en
alta mar y reduciendo los periodos de permiso) y las difi-
cultades financieras de los Estados, que significaban retra-
sos en las pagas y cortes en los suministros con los consi-
guientes efectos sobre la alimentaciéon. Algunos de estos
inconvenientes se trasladaron a los barcos mercantes en
tiempos de guerra, bien porque los bugues fueran embar-
gados con tripulacién y todo, bien porque los barcos se
entregaran al corso maritimo, bien porque los mercantes
debieran armarse para garantizar su autodefensa frente al
corso enemigo, aunque en todo caso siempre subsistieron
las diferencias entre la Armada y la marina comercial.*?

La primera cuestion por la que una historia social de
los marineros debe preguntarse es por su origen, por su
extraccion. En general, puede decirse que la tradicién
de las poblaciones costeras ofrece siempre la posibili-
dad de una continuidad familiar en el servicio de la mar,
creando asi una serie de dinastias que se perpettan en el
tiempo y que, por lo tanto, siguen el modelo de la practica
gremial presente en la mayoria de los oficios del Antiguo
Régimen. Esta persistencia genera al mismo tiempo esta-
bilidad, lo que se traduce en la consolidacion de posiciones
de privilegio dentro del mundo de la economia maritima.
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Dos representaciones de Alegoria del comercio

barcos mercantes. y la navegacion.
Fotos: Museu Maritim de Foto: Museu Maritim de
Barcelona. Barcelona.
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Los marineros de este origen son por lo comun patrones,
maestres y pilotos, que han hecho su aprendizaje en el
barco comandado o pilotado por sus padres o por sus tios,
que sustituirdn luego a sus familiares en esas funciones
y que normalmente acabardn teniendo participacion en el
negocio. Representan, pues, la élite de la marina mercante.*®

Sin embargo, esta no es la regla para la mayoria de la
gente de mar. Los marineros se enrolan por la necesidad
de ganarse la vida en una profesién que se sabe dura y
dificil, por lo que las tripulaciones suelen provenir de los
medios mds desfavorecidos, mds frecuentemente, como
es ldgico, de las localidades del litoral, situadas en el cen-
tro mismo de la fuente de contratacién de personal, que
puede ser el maestre o el propio patrén. Dicho de otra
manera, mucho mas que el afdn de aventuras, la pobre-
za es la razén principal que mueve a adoptar el oficio de
marinero, es decir la supuesta vocacién marinera es por lo
general hija de la pobreza. Muchas veces, la carrera en el
mar empezaba para algunos muy temprano, ya que el en-
rolamiento como paje o grumete era una salida muy apro-
piada para los incluseros, para los huérfanos de la Casa
Cuna, asi como para los jévenes desvalidos (generalmente
de padres desconocidos) que pululaban por los puertos.*

En consecuencia, los oficios de la mar no gozaban de
una alta consideracién social. En el caso de la armada, el
soldado siempre estaba por encima del marinero: la pdl-
vora distingue, la brea no. Y en el conjunto de la sociedad,
el marinero era mirado como un hombre peligroso, que
se hacia sospechoso por la propia falta de raices, por el
propio cardcter de transelnte en un mundo que miraba
con recelo a todos los migrantes, a todos los que carecian
de domicilio reconocido. EI marinero no sélo practicaba
un oficio mecdnico, sino que ofrecia la imagen del vaga-
bundo, entregado a la bebida y a una sexualidad dispersa
0 mercenaria (cuando no violenta) y al que se atribufan
todos los vicios, pues, siguiendo un testimonio inglés del
siglo xvi, los barcos eran una buena escuela para el apren-
dizaje de las “seven liberal sciences: swearing, drinking,
thieving, whoring, killing, cozening and backbiting”. Asf,
solo el marinero que volvia a casa, que estaba avecindado
en algun lugar y que estaba inscrito en el libro del gremio

de San Telmo, escapaba a este recelo de la comunidad. Sin
embargo, esta exculpacion de los excesos mas extremos
no le libraba de sequir ocupando una de las mas bajas po-
siciones de la escala social.*®

El dicho inglés atribuye al marinero una vida corta y di-
vertida (“sailor's life, a short and merry life”). Pues bien, la
primera parte de la sentencia se corresponde plenamente
con la realidad, ya que el marinero no solia llegar a viejo.
Sometido a muchas circunstancias adversas (a los acci-
dentes propios de la vida en el mar y a las enfermedades
profesionales y a las otras) y victima del desarraigo (extra-
flado muchas veces de su patria y carente otras veces de
familia y hogar), el marinero, huésped de posadas y cliente
de tabernas y de prostibulos, tiene todas las probabilida-
des de morir joven. Por otra parte, si los accidentes y las
enfermedades le respetan, la vida activa tampoco dura
mas de veinte afios, ya que a los cuarenta el marinero ape-
nas si estd ya en condiciones de cumplir unas tareas que
exigen un gran esfuerzo fisico, por lo que ha de pensar en
obtener un ascenso a un puesto mas cdémodo como el de
piloto o bien ha de resignarse a una temprana jubilacién,
que tiene el inconveniente de la falta de una seqguridad so-
cial que cubra sus necesidades después del retiro, por lo
cual algunos se ven obligados a prolongar su vida laboral
mas allad de lo conveniente y se convierten en objeto de
escarnio por parte de los compafieros menos caritativos.
O, por el contrario, en plena edad laboral, el marinero pue-
de perder su trabajo y convertirse en un beachcomber, el
"hombre que peina la playa”, a la bisqueda de un nuevo
barco donde enrolarse después de haber sido despedido
del anterior. Finalmente, la figura del “viejo lobo de mar”
es una rareza, razon por la cual el superviviente, ya retira-
do y asentado en su rincén de la costa con la vida garan-
tizada por una renta, una propiedad o una familia, pasa a
ser un oraculo para los mds jévenes, un individuo respeta-
do por su sabiduria entre las comunidades del litoral, un
personaje predilecto de la poesia y de la narrativa, una
sugestién irresistible para la conseja y la leyenda.*®

Por el contrario, la sequnda parte de la sentencia ingle-
sa no resulta tan cierta, ya que la vida del marinero suele
ser una vida triste. Sirva como ejemplo este autorretrato

Reportatge
La historia maritima de los tiempos modernos.
Una historia total del mar y sus orillas

50



contenido en el Cahier de doléances redactado en Lanriec,
en el senescalato de Quimper, en la costa bretona:

Nous formons une classe d'hommes pour ainsi dire
separée des autres citoyens et, en méme temps, la plus
utile et la plus avantageuse a la société. Nous habitons
un élément terrible, nous ne vivons que parmi les écueils
et les tempétes. Les périls et les dangers nous présentent
partout I'image de la mort. Nous rougissons de notre
sang le flot qui nous porte pour la défense de nos conci-
toyens, pour soutenir la couronne de notre roi et I'hon-
neur du pavillon. Nous rentrons enfin dans le port apres
de longs et pénibles voyages. Nous ne trouvons dans nos
demeures que le mépris de l'indigence, une femme flétrie
para la misere, des enfants sous les haillons et rongés de
besoins. Le produit de nos campagnes est consommé a
payer le pain amer gue notre famille a mangé dans la dé-
tresse pendant notre absence. Ah! est-ce la récompense
que méritent de fideles marins?4

Si el reclutamiento y las condiciones salariales variaron
segun la geografia y el tiempo, las tareas de los marineros
no se diferenciaron mucho a lo largo de los tres siglos de
los tiempos modernos. Antes de la partida del buque, la
faena fundamental era la carga y estiba, donde entraban
las mercancias, los ranchos, las piezas de artilleria y otras
armas y el lastre, compuesto de cajones de hierro o de
piedras. Las operaciones al zarpar incluian las de soltar
amarras (si el barco estaba atracado a un muelle, lo que
no siempre era el caso, dadas las precarias condiciones
portuarias de la época, que obligaban muchas veces a
los barcos a quedarse fondeados a cierta distancia de la
costa), levar anclas (mediante el recurso al cabrestante)
y, finalmente, izar vergas y largar velas, siguiendo las ins-
trucciones procedentes de la toldilla o el alcdzar de popa.
Ya iniciada la travesia, la tarea fundamental era garantizar
las maniobras del barco mediante la manipulacién de ca-
bos (trincar y soltar cabos y escotas) y velas (izar y arriar
velas, tensar aparejos), lo que exigia constantemente subir
por los obenques hacia las vergas. A estas tareas se suma-
ban una serie de faenas que formaban parte de la rutina
diaria: gobernar el timén, echar la sonda para vigilar el
calado o la corredera para controlar la velocidad, repasar
los aparejos, coser los desgarrones en las velas, engrasar
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las mdquinas (timdn, cabrestante, bomba, etcétera) y bal-
dear las cubiertas. Por dltimo, quedaban las faenas deri-
vadas de circunstancias especiales, como la defensa del
barco en caso de ataque (emplazar y recargar los cafiones,
hostigar al enemigo, hacer frente al posible abordaje) o la
proteccién de la nave en caso de temporal: arriar las velas,
desprender las bonetas, accionar las bombas de achique
y arrojar lastre, siguiendo un cierto orden: los cofres de
los marineros y los pasajeros, los cafiones y el resto de la
artilleria, la arboladura (tras su tala) y las mercancias en
Ultimo lugar, ya que eran los objetos mds susceptibles de
reclamaciéon por parte de sus propietarios. Y rechazado
el ataque o restablecida la calma, habia que proceder a
reparar las averias y atender a los desperfectos. Tantas y
tan complejas tareas exigian un dilatado horario laboral
gue ademds se prolongaba durante largos periodos, lo que
autorizé a Juan Escalante de Mendoza a asentar en su di-
vulgada obra el proverbio de que “las jornadas de mar no
son de contar".48

Una jornada laboral como esta exigia una rigida discipli-
na. “Donde hay patrén no manda marinero”, aseveraba la
conocida frase, indicando que las érdenes del capitan del
barco eran inapelables. En proporcién, los casos de des-
obediencia eran castigados con gran severidad, de modo
gue no fueron infrecuentes el cepo en los pies, los azotes,
la garrucha o los tres “tantos de cuerda”. EI motin, situa-
cién extrema que no se dio muchas veces, conllevaba la
pena de muerte o, en algunas ocasiones, el abandono en
una isla desierta o en un territorio inhdspito. De ahi que
las protestas se pensasen mucho, de modo que, aunque
los marineros ingleses fueron dados a la férmula de arriar
las velas (to strike the sails, en inglés), hasta el punto de
conferir a la accién el significado genérico de huelga en
aquel idioma, la forma mas frecuente de rehuir un trato
discriminatorio, una exigencia laboral excesiva o una auto-
ridad despética fue la desercién, el abandono del barco.*®

Una decisién que se comprende a la luz de la dureza de
la vida a bordo, sometida ademdas a multiples accidentes.
Los accidentes laborales mds frecuentes afectaban a toda
la tripulacién, pues se derivaban bien del naufragio a con-
secuencia de un temporal o de un cdlculo equivocado de



la derrota que podia conducir al barco contra los arrecifes,
bien del ataque por parte de un navio enemigo (corsario
o pirata), bien de los incendios producidos por la artilleria
adversaria o simplemente de modo fortuito, por imprevi-
sién a la hora de apagar las brasas o utilizar los fogones
donde se cocinaban los alimentos. En el plano individual
los accidentes mas corrientes eran las caidas (a veces
desde alturas considerables, sobre la cubierta o sobre el
propio mar) y las fracturas, producidas con ocasién de la
manipulacion de las velas o de las maquinas. El marinero
estaba ademds acosado por una serie de enfermedades
profesionales especificas, entre las cuales las mas habi-
tuales eran la triada compuesta por el reima, la hernia
y el escorbuto. Esta Ultima enfermedad fue el azote de la
marineria hasta bien entrado el siglo xvii, cuando el con-
sumo de citricos permitié alejar su fantasma, aunque la
alimentacion fue siempre una cuestiéon delicada, que no
siempre pudo resolverse de manera adecuada, ni siquiera
contando con la buena voluntad de los despenseros.*°

Y como punto final de esta vida, hay que enfrentarse
a la melancolia de la muerte del marinero que fallece a
bordo, lejos de sus deudos (si es que los tiene) y ampara-
do sélo por la oracién del capitdn y el sentimiento de sus
compafieros (todo ello en el mejor de los casos), cuando su
cuerpo, metido en un saco lastrado con una bala de cafién,
es arrojado al mar. En dltima instancia, su recuerdo podia
ser perpetuado no sélo entre su familia (cuando existe),
sino también entre la comunidad maritima o parroquial
(cuando el desarraigo no es absoluto), que puede ofrecer
funerales y procesiones o poner placas en las iglesias,
como en la Europa septentrional, o dedicar a los desapa-
recidos un muro en los cementerios, como en las costas
atlanticas francesas.”

Para terminar, la historia social del mar incluye muchas
otras categorias. Asi, hay que pensar en los agentes ocu-
pados en otras actividades: los balleneros (arponeros, re-
finadores de grasa, talladores de hueso), los pescadores
de bajura (con el trabajo subsidiario de las redes y demas
artes o los trabajos de conserva del pescado de los salazo-
neros o los humeros), los buceadores dedicados a la pesca
de perlas, de esponjas y de coral y los salineros. Hay que

pensar también en la especificidad de la marina de guerra
(almirantes, oficiales, contramaestres, artilleros, soldados)
o en la practica del corso. Y también hay que dar su lu-
gar a todos aquellos que se sitdan al margen de la ley:
los contrabandistas, los piratas (bucaneros, filibusteros) y
los amotinados y desertores. Finalmente, hay otros oficios
indirectamente vinculados con el mundo de la economia
maritima, como pueden ser, por poner un ejemplo, los pa-
trones de almadias y los gancheros, que transportan la
madera de la construccion naval desde los bosques hasta
la costa.>

B LA HISTORIA MARITIMA COMO HISTORIA
INSTITUCIONAL

De igual modo, la historia maritima ha desarrollado
otra vertiente que forma parte de la historia institucional,
puesto que se ocupa del estudio de aquellos organismos
gue guardan relacién con las actividades especificamente
maritimas. Algunos de estos organismos estdn relaciona-
dos con el gobierno de la Armada (como el Almirantazgo
o la Intendencia de Marina), que también produce instru-
mentos propios (como el fuero de Marina o los tribunales
privativos de justicia) e instituciones dependientes, como
fueron en Espafa las Academias de Guardiamarinas o los
Colegios de Cirugia de la Armada. También deberian ci-
tarse en este contexto la promulgacion de las leyes que
regulaban la guerra maritima o los reglamentos para la
practica del corso contra las potencias enemigas.>?

Entre las instituciones civiles, podrian mencionarse en
primer lugar aquellas administraciones que estdn directa-
mente conectadas con la vida portuaria, como las Juntas
de Obras del puerto, las Juntas de Sanidad, los resguardos
de aduana, los cuerpos de prdacticos, etc. Ahora bien, la
institucion mas representativa del comercio maritimo es
el Consulado, una creacion medieval mediterrdnea que se
extendié posteriormente a otros ndcleos mercantiles, a
veces incluso ubicados en regiones del interior. En su for-
ma cldsica de los tiempos modernos, el Consulado es fun-
damentalmente una asociacién profesional dedicada a la
defensa de los intereses profesionales de sus componen-

Reportatge
La historia maritima de los tiempos modernos.
Una historia total del mar y sus orillas

52



tes frente a otros grupos y frente a la administracién pu-
blica. Como consecuencia, es depositario de una matricula
donde inscribe a los beneficiarios de sus privilegios y de
su proteccién, sefialando exactamente los requisitos para
la pertenencia. Por ultimo, el Consulado se erige asimismo
en tribunal privativo de comercio, nombrando sus jueces y
aplicando las ordenanzas o las prdcticas consuetudinarias
a los litigios surgidos entre los mercaderes que exigen,
entre otros supuestos, la interpretacién de los contratos
de flete, la admisién de las protestas de mar o el arbitraje
sobre pecios o presas de corso.>*

El Consulado a veces se convirtié en una institucién ex-
traterritorial. Es el sentido de los consulados de las nacio-
nes extranjeras en los distintos puertos. Allf, los cénsules
defienden los intereses de los compatriotas frente a las
autoridades locales o frente a los comerciantes de otra
procedencia, dirimen los pleitos surgidos en el seno de su
colonia mercantil y envian informacién econémica a sus
lugares de origen. Los grandes puertos comerciales no
han dejado de acoger una representacion consular desde
la época medieval hasta la actualidad, pasando natural-
mente por los tiempos modernos.>®

Los consulados como representantes de los intereses
mercantiles no existieron en todas partes. Sin embargo,
los tiempos modernos crearon una institucion sustitutiva,
gue asumid parte de sus funciones. Son las Cadmaras de
Comercio (que a veces incluso se titulan mds explicita-
mente Cdmaras de Comercio y Navegacién para indicar
claramente su origen), organismos que se configuran no
solo como el representante de los intereses del comercio,
sino también como un centro privilegiado de recogida y
difusion de la informacién econdémica, como un lugar para
el debate de los problemas comerciales e incluso como
una plataforma desde donde lanzar iniciativas para el
fomento de la economia en general. Durante el siglo xvii
proliferaron especialmente en las ciudades maritimas de
la Francia atlantica: Bayona, Burdeos, La Rochelle, Nantes,
Saint-Malo.%®

Los gobiernos absolutistas necesitaron de tripulaciones
para sus buques de guerra, tratando de solucionar el en-
rolamiento de marineros o de carpinteros de ribera y cala-
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fates (hombres de mar y hombres de maestranza, respec-
tivamente) mediante el recurso a la Matricula de Mar, cuyo
objetivo bésico era tener perfectamente controlados a to-
dos aquellos profesionales susceptibles de ser movilizados
en caso de un conflicto armado. Este reclutamiento fue al
principio relativamente facil, dada la equilibrada relacién
entre la poblacién litoral y las necesidades bélicas, pero
fue haciéndose mds complicado a medida que pasaba el
tiempo y la guerra en el mar exigia la puesta a punto de
enormes armadas formadas por enormes barcos que exi-
gfan enormes tripulaciones. Cada Estado solucioné esta
carestia de tripulantes como pudo, pero algunas potencias
maritimas debieron recurrir a férmulas compulsivas de
servicio obligatorio en la Armada.*”

En el caso de Espafia, por ejemplo, el primer ensayo
de una Matricula de Mar exigiendo el trasvase de mari-
neros desde los bugues mercantes a los navios de guerra
se dio ya en 1607, aunque la imposiciéon de una matricula
de mar universalmente obligatoria no se produjo hasta
la seqgunda mitad del siglo xvu, afladiendo asi un nuevo
inconveniente al oficio de marinero, que debia abandonar
su puesto en la marina civil para arrostrar el riesgo de
una campafia militar de incierta geografia, cronologia y
resultado, a cambio sélo de la concesién de unos privi-
legios de los que ya gozaban por su mera pertenencia a
las corporaciones gremiales. De ahi que no fuera raro que
los funcionarios setecentistas se encontrasen frecuente-
mente con la resistencia a la inscripcién por parte de la
gente de mar ya perfectamente inserta en algunos de los
sectores de la economia maritima (ya fuera la pesca, el
transporte de cabotaje o la navegacion de altura) y se vie-
sen tentados a denunciar ante sus superiores la extendi-
da “repugnancia a la matricula” que cundia por las costas
espafiolas.>®

En cualquier caso, la Matricula de Mar no significé la
abolicién de otra institucién ain mds duradera y repre-
sentativa de las actividades vinculadas con el mar: los
gremios y cofradias de pescadores, marineros y personal
de maestranza. Aunque todos ellos ofrecen unas carac-
teristicas que son comunes a las de las de las restantes
corporaciones gremiales, la especial sociabilidad de las



gentes de mar introdujo algunos elementos particulares,
que se desvelan en el andlisis de su trayectoria, que han
hecho posibles diversos estudios de conjunto, tanto en Es-
pafia como fuera de Espafia. Del mismo modo, ha quedado
constancia de algunos casos de revueltas colectivas ante
las amenazas provenientes de la organizacién industrial
de la pesca, a remolque de la implantacion de la pesca de
arrastre y de las fabricas de salazones.>®

Del mismo modo, la necesidad de contar con un perso-
nal mds cualificado generd la aparicién de diversos cen-
tros de formacién de cardcter civil, singularmente los co-
legios de pilotos (el principal de los cuales dedicado a la
Carrera de Indias ya ha sido mencionado) o las escuelas
de ndutica, que vieron la luz generalmente en la seqgunda
mitad del siglo xvii en las ciudades portuarias, principal-
mente en las vinculadas con el comercio ultramarino. Es el
caso del pionero Estudis dels Pilots de Arenys de Mar, en la
costa catalana, instituto creado a instancias de la cofradia
de San Telmo de la poblacién, que recibiria mds tarde el
titulo de Real Escuela de Nautica por disposicion del rey
Carlos IV, pero también de la mayoria de las escuelas de
esta indole, surgidas generalmente por iniciativa de los
propios consulados de las ciudades maritimas (que tam-
bién impulsaron la creacién de otras escuelas vinculadas
con las actividades mercantiles), como ocurrié en San-
tander, en La Corufia o en Barcelona. Por el contrario, los
escasos esfuerzos por crear escuelas de constructores na-
vales encontraron la firme oposicién de los agremiados.®

B LA HISTORIA MARITIMA COMO HISTORIA
DE LA CULTURA Y DE LAS MENTALIDADES

La historia maritima ha pasado a ocuparse finalmente
de una serie de aspectos que forman parte de la historia
cultural. Asi, cefiida durante mucho tiempo al dmbito de la
historia de los descubrimientos o de la historia de la carto-
grafia y la hidrografia, ahora también, ahondando en este
campo, ha querido inscribirse en el marco mas amplio del
complejo juego de las relaciones entre ciencia e imperio.
En ese sentido, la investigacion sobre las exploraciones
cientificas por via maritima del Setecientos viene des-

de hace afios cobrando un gran auge, especialmente en
lo que se refiere a las grandes expediciones rusas (Vitus
Behring), inglesas (James Cook), francesas (Bougainville,
La Perouse) y espafiolas (Malaspina). En su surco, tam-
bién ha progresado mucho el estudio de los derroteros
seqguidos por los bugues mercantes en la era de la globa-
lizacion y, en general, el interés por la literatura sobre los
viajes maritimos de larga distancia y larga duracién.®'

Mas recientemente, sin embargo, aun sin abandonar
esta tematica mds tradicional, el acento se ha desplazado
hacia una serie de nuevos objetos propios de la investiga-
cion sobre la historia de la cultura y de las mentalidades.
En primer lugar, se ha puesto al descubierto que la ciudad
portuaria tiene unas peculiaridades culturales distintivas,
que se reflejan incluso en su ordenamiento urbano y en
su arquitectura, en la propia organizacién del espacio y
la disposicion de sus edificios: la existencia de un frente
portuario, la incidencia fisica de las obligadas defensas
militares o la consideracion del faro como auténtica torre
de la ciudad. La fachada maritima cumple las funciones
de verdadero escaparate para el visitante, de taller para
el trabajador portuario, de sede de los edificios adminis-
trativos y de paseo para los curiosos y los desocupados.
También se ha de tener en cuenta la distribucién espacial
en los barrios maritimos, tanto en los habitados tradicio-
nalmente como en los disefiados de nueva planta por una
mente racionalista o ilustrada. En este sentido, la historia
del urbanismo y de la arquitectura tienen por delante un
campo que cada vez se explora con mayor dedicacion e
intensidad.®?

Del mismo modo, puede identificarse un modo de vida
particular de los marineros, que también poseen una cul-
tura grupal privativa, manifiesta en una sociabilidad y un
modo de expresion fuertemente individualizados. En efec-
to, la cultura de la gente de mar aparece como el patri-
monio de hombres jévenes, pobres y aislados, como una
cultura popular y plebeya intransferible (inclusive en su
vocabulario de tecnicismos e interjecciones), recorrida al
mismo tiempo por la religiosidad (una religiosidad de sal-
vacioén al margen de la uniformidad impuesta por las igle-
sias) y el anticlericalismo, obligada a la solidaridad y a la
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Exvoto de 1780 dedicado a
san Cristébal con una escena
maritima.

Foto: Museu Maritim de
Barcelona.

sociabilidad (expresada en los cuentos y en las canciones,
en los ritos de paso y en la bebida compartida), pero al
mismo tiempo violenta, igualitaria, libre e independiente.
En palabras de Alain Cabantous, “la pertenencia al medio
marino, mas alld del origen geografico, genera comporta-
mientos particulares. Las ausencias prolongadas entorpe-
cen toda evolucién cultural y religiosa normal y regular,
las condiciones y el lugar de trabajo descubren o acenttan

ciertos rasgos psicolégicos; una fuerte religiosidad no es-
pecificamente cristiana, una violencia a menudo manifies-
ta, una independencia notoria".?

Una parte de los marineros se reclutaba entre los habi-
tantes de las localidades costeras. Si estas eran pequefias
y poseian economias estrechamente vinculadas con el
medio maritimo, las gentes del mar constituian comuni-
dades estables unidas por la semejanza del modo de vida.
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Si se trataba de ciudades de mayores dimensiones y con
economias mas diversificadas, las gentes de mar podian
encontrarse mds diluidas dentro el tejido social urbano, a
menos que estuviesen bien establecidas en barrios mari-
neros de antigua tradicién. En estos casos, ademas, otras
instituciones servian para la articulacién de los marineros,
gue podian contar efectivamente, bien con una parroquia
gue actuase de aglutinante para sus familias, bien con un

gremio, cuya sede era lugar de reunién y cuyo objetivo era
la defensa de los intereses corporativos, la organizacién
de fiestas y otras manifestaciones colectivas y la dispensa
de una asistencia social y religiosa.®*

Sin embargo, pese a estos puntos de anclaje (el pueblo
o el barrio, la parroquia y el gremio), el marinero siempre
estaba abocado al desarraigo, que era su condicién habi-
tual, salvo en los casos excepcionales de esa aristocracia



integrada por las dinastias familiares ligadas por tradi-
cién a las profesiones maritimas. Los demas marineros,
aungue eran muchos los que conseguian tener residencia
propia y construir una familia, debian hacer frente a la ser-
vidumbre de sus largas travesias, que les mantenian lejos
de sus casas durante varios meses y, en algunos casos,
durante varios afios, con negativas repercusiones sobre
la cohesién familiar y también sobre la economia de sus
esposas e hijos, que debian subsistir largas temporadas
con las cantidades obtenidas en el viaje anterior y con un
modesto adelanto sobre las previsiones del siguiente. Una
situacién que, combinada con la frecuencia de la muerte
en el mar, confiere un sesgo marcadamente femenino a
las poblaciones maritimas, con un mayor protagonismo de
las esposas y de las viudas en las actividades de la vida
cotidiana.®®

El marinero es, por tanto, el agente y transmisor de
una cultura privativa. Es, en primer lugar, una cultura
plebeya, formada en la experiencia de una vida laboral
extremadamente exigente que le obliga a huir de los re-
clutadores de la armada, a soportar a los armadores y
los patrones, a hacer frente a los elementos y a estable-
cer unas relaciones de solidaridad con los compafieros,
porque la salvacién depende muchas veces de la unién
ante el déspota, ante los corsarios o ante las tormentas.
Es, por tanto, una cultura de supervivencia, articulada en
el tajo y elaborada en el transcurso de largas travesias,
donde hay ocasién para el suceso revelador, lugar para la
convivencia inevitable y tiempo para la reflexién indivi-
dual y colectiva, pese a la presién de una tarea inacaba-
ble. De ahi que en las crénicas haya quedado registrado
como proverbial el escaso servilismo de la gente de mar
y su espiritu de rebeldia como un rasgo inspirador de su
conducta. Finalmente, se trata de una cultura de la liber-
tad: “Homme libre, toujours tu chériras la mer”, en los
versos de Charles Baudelaire.®®

Otra de las expresiones de la mentalidad marinera es
la forma que adopta su religiosidad, una cuestién que se
presta al debate por la falta de una respuesta contunden-
te. El marinero, sometido a la amenaza de las fuerzas na-
turales, debid buscarse una serie de protectores celestia-

les que le socorriesen en caso de accidente. Asi, en los
paises catélicos el marinero se enrola en un barco puesto
bajo una santa advocacién (ya sea la Virgen del Rosario o
la Virgen del Carmen, ya sea San José o San Antonio de
Padua), se registra en el gremio de San Nicolds o de San
Telmo (a los que también se encomienda en las tormen-
tas), reza a su vuelta en la ermita dedicada a la patrona
del lugar (Nuestra Sefiora de Bonanza o Nuestra Sefiora
de Barrameda, en los barcos de la Carrera de Indias) y allf
cuelga también sus exvotos (bajo la forma de un lefio o de
un vestido desgarrado, de una maqueta del barco o de una
pintura narrando el suceso) en accién de gracias por ha-
berse salvado de los enemigos o de las agitadas aguas. Del
mismo modo, el discurrir de sus dias a bordo se ritma con
las oraciones sugeridas por los pajes, mientras en algunos
casos el capelldn del barco le permite cumplir con sus obli-
gaciones de los domingos vy las fiestas de guardar y hasta
comulgar bajo la especie del pan en las misas secas para
evitar el derramamiento del vino que puede ser la sangre
de Cristo. La vida del marinero discurre, pues, en buena
parte dentro de los cauces de la religién establecida.®’

Ahora bien, algunas de sus creencias no parecen ajus-
tarse a la ortodoxia catdlica, y asi lo pensaron en mds de
una ocasion los guardianes de la fe. Sabemos de la cos-
tumbre de enrolar en los barcos a algunos santos o a la
Virgen Maria bajo una de sus innumerables advocaciones
para asi garantizar su proteccién a la nave, sabemos de
la invocacion de los cuatro cuerpos santos de los evan-
gelistas para proteger las cuatro esquinas del barco, sa-
bemos de los poderes atribuidos al igneo aparicionismo
de San Telmo y de muchas otras creencias. Ahora bien,
esta conducta responde al pacto tacito que la Iglesia Caté-
lica hubo de firmar con las devociones grupales o locales
en los tiempos modernos, al compromiso entre el dogma
oficial y la creencia popular. Por tanto, la Unica diferencia
parece radicar en el cardcter especifico de la cultura mari-
nera, que da a esta religién local del mar un sesgo también
particular.t®

Otra cosa distinta es el nivel de la practica. Aqui serfa
necesario ir mas alld de lo investigado hasta ahora para
concluir en un marcado desinterés de los marineros por
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el cumplimiento de sus obligaciones religiosas. Parece
|6gico que, a pesar de las repetidas oraciones escucha-
das (a la partida del barco, durante la travesia, al regre-
so a puerto), la falta de oportunidades para oir misa o
para frecuentar los sacramentos creara una inercia en-
tre la gente de mar que la distanciara de esas préacticas
también durante su vida en tierra. Y, en todo caso, todo
hace pensar que la devocidn marinera tenia un cardcter
muy utilitario, un objetivo propiciatorio de la proteccién
celestial al estilo de otras devociones terapéuticas, es
decir, constituia el tipo de devocién mds cercano a la
magia. Y, ademas, la invocaciéon a los protectores tenia
su momento privilegiado en las ocasiones de peligro, du-
rante los naufragios o las tempestades, lo que acortaba
su duracién, pues pasada la amenaza del temporal nadie
volvia a acordarse de Santa Barbara hasta una nueva
tormenta.®®

La marina anglosajona y protestante parece ain mas
alejada de la vida religiosa, aungue Marcus Rediker, la
principal fuente de informacién, cree que este proceso,
cuyas raices necesitan de ulteriores investigaciones, debié
producirse a partir del siglo xvi. Los marineros no asisten
a los oficios, no frecuentan las iglesias, rehdyen el contac-
to con los pastores, profieren blasfemias de manera ha-
bitual y evitan encomendarse a Dios (su Unico protector)
en los momentos de peligro. Se ha aludido varias veces
como representativa a la anécdota referida por un pastor
protestante del siglo xix que, en medio de una tormenta,
no conseguia atraer la atencién del capitdn del barco, que
le remitia a cubierta a observar a los marineros jurando y
blasfemando contra los elementos, hasta que finalmente
le sefiald que la tripulacién habia dejado de decir palabro-
tas y se habia puesto a rezar, lo que hizo exclamar al co-
mandante que si eso estaba ocurriendo es que ya no habia
ninguna esperanza de salvacién.”®

La cultura marinera es, sobre todo, una cultura oral. Lo
es, en primer lugar, porque entre la gente de mar son muy
altos los niveles de analfabetismo. Y, después, porque la
vida a bordo induce a la comunicacién verbal, al canto en
grupo, a la audicién colectiva de cuentos y leyendas. Esta
cultura oral se expresa a través de un habla que incorpora
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términos de todas las lenguas y dialectos (pues los puer-
tos, y a veces hasta los mismos barcos, son torres de babel
y escuelas de idiomas) y que se halla trufada, casi mas que
ninguna otra, de palabras de argot, ininteligibles para las
personas ajenas al medio. Un habla que incorpora, tam-
bién mas que ninguna otra, toda una serie de interjeccio-
nes, ya que las érdenes han de ser dadas con brevedad,
sobre todo cuando arrecia el viento, arrastrando hacia el
mar la voz del capitdn y del contramaestre.”

La cultura marinera es, como toda cultura nacida de un
oficio, una cultura llena de conocimientos técnicos, que
versan sobre la estructura del barco, sobre las maniobras
a realizar, sobre geografia, astronomia y climatologia.
Una cultura ciertamente empirica, pero que destila una
profunda sabiduria inalcanzable fuera del ejercicio de la
profesién, fuera de la prdctica cotidiana. Es una cultura
duefia de una terminologia muy precisa, de un vocabula-
rio plagado de tecnicismos, que la convierten en una de
las mas cripticas de las culturas privativas. Es, por dltimo,
una cultura técnica que debe dominar todos los medios de
transmision: la comunicacién verbal (a veces bajo la for-
ma interjectiva), la visual (sefiales, banderas y fuegos) e
incluso la acustica (el silbato del contramaestre para las
6rdenes a bordo y las salvas de artilleria para los avisos y
los saludos).”

Sin embargo, esta es la cultura de los hombres del mar.
¢Hay una cultura especifica de los gque se quedan en tie-
rra? {Hay unarelacién directa entre ambas culturas? éHay
una cultura portuaria que sea la resultante hibrida de esta
interaccién? La cultura urbana es, en general, una cultura
heterénoma. En este sentido, por el momento solo cabe
decir que, al margen de las singularidades técnicas (cono-
cimientos profesionales, jerga propia), la ciudad maritima
parece diferenciarse de las demds no tanto por la cualidad
como por el grado sumo que adquieren los rasgos carac-
teristicos de sentido de la libertad, extraversion, innova-
cién, movilidad, creatividad, comunicacion, asimilacién
de influencias lejanas, cosmopolitismo... Es sobre todo en
este Ultimo campo donde la ciudad maritima se comporta
menos como un mundo aparte que como la quintaesencia
de un modelo.”®



B CONCLUSION

Este navegar por las diferentes aguas que conforman
el complejo espacio de la historia maritima nos pone de
manifiesto un mundo en constante expansién. Un mundo
gue ha pasado de estar constituido por una tematica seve-
ramente restringida a incorporar todas las areas caracte-
rizadas por la relaciéon del hombre con el mar. Un mundo
que, por otra parte, ha dejado de estar diluido en el marco
de la historia general para convertirse por propio derecho
en una especialidad con personalidad diferenciada. Un
mundo que, finalmente, ha dejado de ser una superficie
desolada salpicada aqui y alld por algunos archipiélagos
de erudicién para convertirse en una regién progresiva-
mente surcada por una numerosa serie de investigaciones
sobre las mas diversas materias que confluyen en un mis-
mo mar de conocimiento.

De esta forma, se avanza en el camino de la reconstruc-
cién de la historia maritima (o de la construccién de una
historia maritima plenamente cientifica). Porque la histo-
ria maritima tiene vocacién totalizadora e interdisciplinar,
puesto que integra y se integra en la historia econémica,
social, institucional, cultural y de las mentalidades, en el
sentido de la historia total de Lucien Febvre y Marc Bloch
o de la historia integradora de Pierre Vilar. En definitiva, la
historia maritima quiere ser una historia total en el inmen-
so espacio del mar y sus orillas.
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logne dans I'Espagne moderne (Paris, 1962).

4. Las rutas del Atlantico. Trabajos del Noveno Coloquio In-
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de 1967) (Sevilla, 1969) y Francisco MoraLes PabroN y Florentino
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historia maritima en Espafia, cf. Carlos MarTiNEz SHAw, “La historia
de la economia maritima en Espafia”, en José Manuel be BERNARDO
Ares (ed.), EI hispanismo anglonorteamericano. Aportaciones, pro-
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nez y Hugo O'Donnell Dugque de Estrada en 1989, y Hugo O'Donnell
Duque de Estada y Manuel Gracia Rivas en 1990. Un amplio reco-
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Haven/Londres, 2013). Para Espafia, hay que destacar la también
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RomA, Los cambios climaticos. La Pequefia Edad del Hielo en Es-
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las catastrofes naturales. Finalmente, son varias las historias que
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toman como objeto todo un mar o todo un océano, segin puede
observarse en los ejemplos de Jean CARPENTIER Y Frangois LEBRUN
(dirs.), Histoire de la Méditerranée (Paris, 1998) y en los de Ken-
neth McPHerson, The Indian Ocean. A History of People and the
Sea (Nueva Delhi, 1993) y Paul BuTeL, Histoire de I’Atlantique de
I’Antiquité & nos jours (Malesherbes, 1997). No quisiera concluir
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(Parfs, 2005).
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el umbral de la Revolucion Industrial”, en Christian Koninckx (ed.),
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Prister (dirs.), La péche en Manche et mer du Nord, 18e-20e siécles
(Boulogne-sur-mer, 1998) o en Giuseppe Donepbu y Alessandro Fiori
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libro ejemplar es el dedicado al puerto de Hull en el Setecientos
por Gordon Jackson, Hull in the eighteenth century: a study in
economic and social history (Oxford, 1972). Para Espafia, son fun-
damentales los trabajos para el Pais Vasco de Selma HuxLey, “Los
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AsDrUBAL SiLvA, La economia pesquera en el Virreinato del Rio de
la Plata (Buenos Aires, 1978) y Carlos MarTINEZ SHAw, “Economia
e Imperio. Los establecimientos de la Real Compafiia Maritima
en América”, en Anuario de Estudios Atldnticos, nim. 54, vol. 1
(2008), 593-630.
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1800)", Societa e Storia, num. 21 (1983), 535-563, y La pesca ne-
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terraneo (Cagliari, 1989). Para el caso espafiol, los estudios mas
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della pesca del corallo nella Sardegna durante la guerra dei
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12. Sobre las perlas americanas, Enrique OTTE, Las perlas del
Caribe: Nueva Cddiz de Cubagua (Caracas, 1977) y Carmen MenA
GaRrcia, La sociedad de Panamd en el siglo xvi (Sevilla, 1984), es-
pecialmente 136-147. Sobre las perlas del Golfo Pérsico, Dejanira
Couto y Rui M. Lourelro (eds.), Revisiting Hormuz. Portuguese In-
teractions in the Persian Gulf Region in the Early Modern Period
(Wiesbaden, 2008).

13. Sobre la industria naval hay muchos buenos estudios parcia-
les, pero quizas el de mds amplio alcance sea el cldsico y modélico
de Ralph Davis, The Rise of the English Shipping Industry in the Se-
venteenth and Eighteenth Centuries (Londres, 1962).

14. La bibliografia sobre la marina de guerra es muy extensay
cada dia adquiere mayores proporciones. Para una visién de con-
junto referida a los tiempos modernos, cf. los trabajos que compo-
nen el volumen de Martine Acerra, José MeriNo y Jean Mever (eds.),
Les Marines de Guerre Européennes, xvi-xvii siécles (Paris, 1985);
asi como el mas reciente estudio de André Zyssers, L'essor des ma-
rines de guerre européennes, vers 1680 - vers 1790 (Paris, 1996).
Sobre la guerra y su relacién con la economia maritima, se puede
consultar el volumen colectivo de Silvia MarRzacALLI y Bruno MarnoT
(dirs.), Guerre et économie dans I'espace atlantique du xvi au xx sie-
cle (Burdeos, 2006). Para el caso espafiol, nos limitaremos a citar
los recientes y ambiciosos trabajos de Ivdn VaLoez-Buenov, Poder na-
val y modernizacidn del Estado: politica de construccidn naval espa-
fiola (siglos xvixvin) (México. D. F. / Madrid, 2011) y de Allan J. KueTHe
y Kenneth J. Anorien, The Spanish Atlantic World in the Eighteenth
Century. War and the Bourbon Reforms, 1713-1796 (Cambridge,



2014), mas el volumen colectivo (de engafioso titulo pero excelente
contenido) de Maria Baubot Monroy (ed.), El Estado en guerra. Expe-
diciones navales espafiolas en el siglo xvii (Madrid, 2014).

15. Ademas del estudio cldsico ya citado, son muy numerosos los
trabajos que pueden citarse sobre la construccién naval, entre los
cuales podemos entresacar los de Jean Mever, L'armement nantais
dans la deuxiéme moitié du xvii siécle (Paris, 1969) y Christian Pris-
TER-LANGANAY, Ports, navires et négociants a Dunkerque (1662-1792)
(Dunkerque, 1985).

16. Hay una abundante bibliografia sobre arsenales y astilleros.
Para Espafia, hay trabajos para todas las grandes instalaciones
de los tiempos modernos. Asi, Antonio Mewioe Paroo, Contribu-
cién a la historia de la industria naval de Galicia. Los arsenales
de Ferrol en el siglo xvii (Lisboa, 1961); José Patricio Merino Na-
VARRO, La Armada espafiola en el siglo xvii (Madrid, 1981); Maria
Teresa Crespo Mukioz, EI arsenal de Cartagena en el siglo xvii (Ma-
drid, 1992); Juan M. CasTanepo GALAN, Guarnizo, un astillero de la
Corona (Madrid, 1993); Lourdes OpriozoLA OYARBIDE, La construc-
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1750 (Madrid, 2008).
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la provision de maderas para la construccion naval se trata en
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alguna obra concreta. Para los instrumentos juridicos en general,
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en cuenta otras publicaciones, como las de Arcadi Garcia Sanz, “Es-
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neo", en Anuario de Historia del Derecho Espafiol, t. XXXIX (1969),
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poraine, t. XVII (1970), 221-252. También constituye el centro de
la argumentacién de la obra de Antonio-Miguel BernaL, La finan-
ciacion de la Carrera de Indias (1492-1824), dinero y crédito en el
comercio colonial espafiol con América (Sevilla, 1992), que puede
ponerse en relacién con los trabajos de Maria Guadalupe CaRrAs-
co GonzALEZ, Los instrumentos del comercio colonial en el Cadiz
del siglo xvi (1650-1700) (Cadiz, 1996) y de Oscar Cruz BarNEY, E/
riesgo en el comercio hispano-indiano: préstamos y sequros ma-
ritimos durante los siglos xvi a xix (México D. F., 1998).

20. Los trabajos sobre seguros son muy numerosos, pero po-
demos sefialar como paradigmatica la obra ya cldsica de Louis
Augustin Boiteux, La fortune de mer. Le besoin de sécurité et les
débuts de I'assurance maritime (Paris, 1968). Para Espafia, los tra-
bajos recientes mds completos son los de Arcadi Garcia Sanz, “El se-
guro maritimo en Espafia en los siglos xv y xvi”, en Actas del V Cen-
tenario del Consulado de Burgos (Burgos, 1995), 443-498; Isabel
Loeato Franco, Compafiias y negocios en la Catalufia preindustrial
(Sevilla, 1995), y Jeronia Pons | Pons, Companyies i mercat asegura-
dor a Mallorca (1650-1715) (Palma de Mallorca, 1996).

21. Para una visién integrada del comercio alternativo, cf. el volu-
men colectivo de Gongal Lorez NabaL (coord.), El comerc¢ alternatiu.
Corsarisme i contraban (segles xv-xvii) (Palma de Mallorca, 1990).
Por su parte, la evaluaciéon del contrabando en comparacion con el
comercio oficial ha generado sonadas controversias, como la que
suscité el trabajo de Michel MoriNeAu, Incroyables gazettes et fabu-
leux métaux: les retours des trésors américains d'apres les gazet-
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tes hollandaises (xvi-xvii siécles) (Paris, 1985), sobre el monto de
las remesas de plata americana a Europa entre los siglos xvi y xvii.
La descripcién de un ejemplo de red de contrabando practicamente
institucionalizada entre Inglaterra y la costa frontera de Francia se
halla en Christian Prister-LanGaNAY, Ports (323-360), la préctica de
tal comercio se identificaba en francés bajo el manifiesto anglicis-
mo de smogglage. Finalmente, Andreu BigiLont AMENGUAL, “EI dere-
cho de contrabando en las relaciones comerciales mallorquinas”,
en Carlos MarTiNez SHaw (ed.), EI Derecho, 31-38.

22. Sobre las dos areas especificas del corso, cf. Michel FonTenay
y Alberto TenenTi, “Course et piraterie méditerranéennes de la fin
du moyen age au début du xix siecle”, y W. E. MincHinToN, “Piracy and
Privateering in the Atlantic, 1713-1776", en Course et Piraterie (Pa-
ris, 1975), 87-134 y 199-330. Para el corso berberisco, la bibliogra-
fia es muy abundante: T. BacHroucH, Formation sociale barbaresque
et pouvoir & Tunis au xvi siécle (Tuinez, 1977); Ciro Manca, Il mode-
lo di sviluppo econdmico delle citta marittime barbaresche dopo
Lepanto (Napoles, 1982); Moulay BeLrassimi, Histoire de la marine
algérienne (1516-1830) (Argel, 1983), y los numerosos articulos del
citado Michel FonTenay, “Los fendmenos corsarios en la «periferi-
zaciony del Mediterrdneo en el siglo xvi (Areas, Murcia, 1986), 116-
121. Para el corso espafiol en ambas areas, las contribuciones mds
completas son las de Gongal Lorez NabaL, El corsarisme mallorqui
en la Mediterrania occidental (1652-1698): un comerc¢ forgat (Palma
de Mallorca, 1986), y Enrique OTero LANA, Los corsarios espafioles
durante la decadencia de los Austrias. EI corso espafiol del Atldnti-
co peninsular en el siglo xvi (1621-1697) (Madrid, 1992). En realidad,
muchas veces, el paso del corsarismo al comercio (o viceversa) era
una operacién relativamente simple, como puede verse, por ejem-
plo, en Carmel VasaLLo, Corsairing to Commerce. Maltese Merchants
in xvin Century Spain (Valetta, Malta, 1997).

23. Para la consideracién econdémica de los naufragios, cf. Ja-
vier oe CasTro FRESNADILLO, La recuperacion de pecios en la Carrera
de las Indias (Lérida, 1990), y Fernando Serrano Mancas, Naufra-
gios y rescates en el trafico indiano en el siglo xvi (Madrid, 1991).

24. Entre los trabajos dedicados a la sal, debemos citar los cla-
sicos de Jean-Claude HocaueT, Le sel et la fortune de Venise (Lille,
1978-1979), y Le sel et le pouvoir. De I'An Mil a la Révolution Francai-
se (Paris, 1985).

25. La cita textual es de Peter RietserceN, “Porto e citta o Citta-
Porto? Qualche riflessione generale sul problema del rapporto fra
porto e contesto urbano”, en Simonetta CavacioccHi (ed.), I porti co-
me impresa economica (Florencia, 1988), 615-624. Para una vision
de conjunto de esta problematica, Carlos MarTiNEZ SHaw, “La ciudad
y el mar. La ciudad maritima y sus funciones en el Antiguo Régi-
men”, en Manuscrits, nim. 15 (1997), 257-278.

26. Cf. el volumen colectivo de D. T. GiLcHrisT (ed.), The Growth of
the Seaport Cities, 17790-1825 (Charlottesville, 1967), y, asimismo,
la obra de Josef W. Konvitz, Cities and the Sea. Port City Planning
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in Early Modern Europe (Baltimore, 1978). También dedica un capi-
tulo de su obra a las ciudades portuarias o dotadas de astillero, P.
J. CorriELp, The impact of English towns, 1700-1800 (Oxford, 1982),
34-50. Finalmente, hay que destacar el reciente y valioso volumen
colectivo de José Ignacio Fortea PErez (ed.), La ciudad portuaria at-
ldntica en la historia: siglos xvi-xix (Santander, 2007).

27. Una visién general en la obra colectiva de Ennio Concina
(ed.), Arsenali e citta nell'Occidente europeo (Roma, 1987). Para Ro-
cHESTER-CHATHAM, James PresnaiL, Chatham: the story of a dockyard
town (Chatham, 1952). Para Lorient, Claude Nitres (dir.), Histoire de
Lorient (Toulouse, 1958).

28. Entre los trabajos que se ocupan especialmente de la orga-
nizacion de los puertos, pueden citarse las obras de Francesco Po-
DESTA, Il porto di Genova dalle origini fino alla caduta della republica
genovese (1797) (Génova, 1969); Edmund CiesLak y Czeslaw BIERNAT,
History of Gdansk (Gdansk, 1988). La obra clasica sobre la historia
de los faros es la de Alan Stevenson, The world'’s lighthouses before
1820 (Londres, 1959). Sobre la sanidad portuaria, el libro clasico es
el de Frangoise HiLbesHEIMER, Le Bureau de la Santé de Marseille sous
I'’Ancien Régime. Le renfermement de la contagion (Marsella, 1980).
Una obra reciente sobre el caso espafiol es la de José Maria Cor-
TEs VERDAGUER, La prevencidn sanitaria en Mallorca durante el siglo
xvii (1718-1803) (Madrid, 2011). Sobre los aspectos de la vida diaria
en los puertos, el trabajo mas especifico es quizds el de A. pe Wis-
Mes, La vie quotidienne dans les ports bretons au xvii et xvii siecles
(Paris, 1973). Sobre los puertos espafioles, hay diversas visiones de
conjunto, como el volumen coordinado desde la CEHOPU, Puertos
espafioles en la historia (Madrid, 1994), o como el también volumen
colectivo de Agustin GuimerA y Dolores Romero (eds.), Puertos y sis-
temas portuarios (siglos xvi-xix) (Madrid, 1998).

29. Entre los trabajos sobre los hombres de negocios dedica-
dos especialmente a las actividades maritimas, pueden citarse
los de Charles Carritre, Négociants marsellais au xvi siécle. Contri-
bution a I'étude des économies maritimes (Marsella, 1973) (2 vols.),
y Paul ButeL, Les négociants bordelais. L'Europe et les fles au xvii
siecle (Paris, 1974).

30. Un estudio modélico de una compafiia naviera es el de Simon
P. ViLLe, English Shipowning during the Industrial revolution. Mi-
chael Henley and Son, London Shipowners, 1770-1830 (Manchester,
1987). Sobre el negocio del transporte maritimo y los fletes, puede
consultarse el volumen colectivo de Anna VanniNi Marx (ed.), Trans-
porti e sviluppo economico. Secoli xu-xvin (Florencia, 1986). Los due-
flos de navios llegaron a construir su propia corporacion diferencia-
da de la de los mercaderes en la Sevilla orientada al comercio con
América (donde se integran en la Universidad de Mareantes y Due-
flos de Naos, frente a la Universidad de Cargadores a Indias), o bien
se incorporaron a los consulados de finales del Setecientos tam-
bién como grupo separado de los mercaderes propiamente dichos
(cf., al respecto, el excelente trabajo de Marta Garcia GARRALON, La



Universidad de Mareantes de Sevilla, 1569-1793, Sevilla, 2007). En
Espafia, el andlisis de los navieros como empresarios separados de
los comerciantes no dispone de excesiva bibliografia, aunque deben
mencionarse los trabajos de Marina ALronso MoLa, ““La Marina mer-
cante colonial en la legislaciéon borbdnica (1700-1828)", en Carlos
MaRTINEZ SHAW (ed.), EI Derecho, 173-215, y “Armadores y flota mer-
cante colonial. La guerra y las transformaciones del sector naviero
espafiol en el Antiguo Régimen"”, en Carlos MaRTINEZ SHAaw y Marina
ALronso Mota (dirs.), Espafia en el comercio maritimo internacional
(siglos xvi-xix). Quince estudios (Madrid, 2009), 487-528, y de Feli-
ciano GAMez DuarTe, Luchar contra el mar, edificar en el viento. La
compafiia gaditana Viniegra, 1797-1829 (Cédiz, 1999). Finalmente,
son también pocos los estudios dedicados a los fletes, aunque debe
mencionarse el trabajo de Jesus Rusio, El fletamento en el derecho
espafiol (Madrid, 1953), para su tratamiento desde la 6ptica legal,
y el pormenorizado analisis de Maria Dolores Herrero GiL, EI mun-
do de los negocios de Indias. Las familias Alvarez Campana y Llano
San Ginés en el Cadiz del siglo xvin (Madrid, 2013), 165-180.

31. Para los gremios empefiados en la construccién naval, cf.
el trabajo cldsico de Richard W. Uncer, Dutch Shipbuilding before
1800. Ships on Guilds (Amsterdam, 1978). Para Espafia son muchos
los trabajos parciales al respecto, aunque pocas las visiones gene-
rales de los miembros de las maestranzas, salvo alguna excepcién,
como la del trabajo pionero de Joaquim Lrovet, Constructors navals
a l'exprovincia maritima de Mataré (Madrid, 1971).

32. Sobre los oficios estrictamente portuarios, hay que con-
sultar las monografias dedicadas a las ciudades maritimas. Para
Espafia existen algunos trabajos sobre profesiones especificas,
como los de Josep Maria DeLcapo Risas, “La organizacion de los
servicios portuarios en un puerto preindustrial”, en Carlos Mar-
TINEZ SHAW (ed.), EI Derecho, 107-146; Maria Angeles Eucenio, “EI
palanquinado de Cadiz", en Burguesia mercantil gaditana (1650-
1868) (Cadiz, 1976), 151-161; 0 Juana GiL BermeJo, “Trabajadores del
comercio andaluz (aljameces, palanquines y carretilleros)", Jahr-
buch flir Geschichte Lateinamerikas, nim. 16 (1979), 185-204.

33. Si bien son numerosos los trabajos sobre la historia social de
los mercaderes de los tiempos modernos, por el contrario los pes-
cadores, como grupo separado del resto de la gente de mar, dispo-
nen de menos estudios, aunque si de algunos muy notables, como
el clasico de Francois Xavier EMmaNueLLl, Les pécheurs de Marseille
dans la seconde moitié du xvii siécle (Marsella, 1975).

34. La bibliografia sobre las marinas de guerra es muy extensa.
Ademas de las obras ya citadas, pueden destacarse también para
el caso espafiol las obras de Carla RaHN-PHiLLIPs, Six Galleons for the
King of Spain. Imperial Defense in the Early Seventeenth Century
(Baltimore, 1986); Colin MarTIN y Geoffrey Parker, The Spanish Ar-
mada (Londres, 1988); Felipe FErRNANDEZ-ARMESTO, The Spanish Arma-
da. The Experience of War in 1588 (Oxford, 1988); José Luis Casabo
Soto, Los barcos espafoles del siglo xvi y la Gran Armada de 1588

(Madrid, 1988); Richard Anthony StrabLing, The Armada of Flanders:
Spanish Maritime Policy and European War, 1568-1668 (Cambridge,
1992), y David Goooman, Spanish naval power, 1589-1665. Recons-
truction and Defeat (Cambridge, 1997).

35. La bibliografia sobre los esclavos embarcados es demasia-
do abundante para evocarla aqui. En cambio, para los galeotes, es
obligado citar la obra pionera de André Zvssers, Les Galériens du
Roi. Vies et destins de 60.000 forcats sur les galéres de France
(1680-1748) (Paris, 1986). Para Espafia, la tematica estd en man-
tillas, aunque se puedan citar algunos trabajos, como el de Javier
GuiLLAMON ALvaRez y JesUs Perez Hervas, “Los forzados de galeras en
Cartagena durante el primer tercio del siglo xvi", en Revista de His-
toria Naval, niim. 19 (1987), 63-75. Sobre los polizones, Angeles Fio-
RES Moscoso, “Tripulantes de inferior categoria: llovidos y desvalidos,
siglo xvi", en Bibiano Torres Ramirez y José HERNANDEZ PaLomo (eds.),
Andalucia y América en el siglo xvii (Sevilla, 1985), 251-269.

36. Sobre la poblacién a bordo de los buques de la Armada
briténica del siglo xvi, cf. N. A. M. Roocer, The Wooden World. An
Anatomy of the Georgian Navy (Glasgow, 1986). Sobre algunas ca-
tegorias de embarcados al margen de los marineros, existen natu-
ralmente trabajos particulares, como pueden ser los de Antonia He-
REDIA HERRERA, “LOS escribanos de naos”, en Andalucia, América y el
Mar (Sevilla, 1991), 283-304, o Javier bt CasTro, “El somormujador y
su legislacién en el contexto de la Carrera de Indias”, en Revista de
Historia Naval, nim. 33 (1991), 54-68.

37. Para la estratificacién social y la situacién laboral de los mari-
neros, nuestras principales fuentes de informacion son las obras de
Alain Casantous, La mer et les hommes. Pécheurs et matelots dun-
kerquois de Louis xiv & la Révolution (Dunkerque, 1980); Markus Re-
DIKER, Between the Devil and the Deep Blue Sea. Merchant seamen,
pirates and the Anglo-American maritime world, 17700-1750 (Nueva
York, 1987), y Pablo Emilio Pérez-MaLLAINA BueNo, Los hombres del
Océano. Vida cotidiana de los tripulantes de las flotas de Indias, si-
glo xvi (Sevilla, 1992).

38. Cf. especialmente el trabajo de Marina Acronso y Carlos
MaRTINEZ SHAW, “Los trabajos y los dias del marinero del Antiguo
Régimen", en Francisco CHACON JiMENEZ ¥ Juan HERNANDEZ FRANCO
(eds.), Espacios sociales, universos familiares. La familia en la his-
toriografia espafiola (Murcia, 2007), 157-176.

39. Los mejores trabajos sobre la formacion de pilotos en Es-
pafia se deben a Manuel A. SeLLEs y Antonio LaruenTe, “La forma-
cion de los pilotos en la Espafia del siglo xvii”, en José Luis PeseT
(ed.), La ciencia moderna y el Nuevo Mundo (Madrid, 1985), 149-
191, y, sobre todo, Marta Garcia GARRALON, “Taller de Mareantes”. EI
Real Colegio Seminario de San Telmo de Sevilla (1681-1847) (Sevi-
lla, 2007) (2 vols).

40. Para la figura del contramaestre, Ralph Davis, The Rise,
112; N. A. M. Ropcer, The Wooden World, 22-23; Marcus REDIKER,
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Between the Devil, 85, Pablo Emilio PErez-MaLLAINA, LOS hombres,
89.

41. Sobre los pajes y grumetes, Delphine Tempere, “Vida y muer-
te en alta mar. Pajes, grumetes y marineros en la navegacién es-
pafiola del siglo xvii”, en Iberoamericana, nim. 5 (2002), 103-120.

42. David GoobmaN, Spanish naval power, 189-190, traduce dos
testimonios incontestables. Primero, una carta remitida por el al-
mirante Diego Brochero a Felipe Il en 1598: “Over fifteenth months
they have received no more than three months’pay. They don't
have a shirt to put on; nor are they given their due rations, which
causes many to die". Y a continuacién, un resumen del informe del
capitdn general de la flota Luis Fajardo en 1615: “In all voyages men
fled barefoot and unclothed, begging for alms and many of them
dying on the road, a sufficient advertisement to others not to serve
and for seamen to guide their sons away from a profession in which
there was only trouble”. (Siento no haber podido obtener el original
castellano de los documentos.)

43. Un ejemplo de esta situacién, en Josep Maria DeLcapo Risas,
“La navegacié catalana d'altura: els mariners de comerg lliure”,
en L’Aveng, nim. 35 (1981), 52-59.

44, Sobre las razones para hacerse marinero, aunque refirién-
dose especialmente a la Edad Media, cf. Michel MocLaT, La vie
quotidienne des gens de mer en Atlantique (ix-xvi siécle) (Parfs,
1983). Para la Edad Moderna, Pablo-Emilio PErez MALLAINA, LOS
hombres, 31-57.

45, Cf. Ned Warp, The Wooden World Dissected: In the Charac-
ter of a Ship of War (Londres, 1708), reimpresién de 1756 (Apud
M. Repiker, Between the Devil, 165).

46. Los hombres de mar de Dunkerque, por ejemplo, tenian
entre 1740 y 1780 una esperanza de vida de sélo 35 afios (A. Ca-
BANTOUS, La mer, 166). La dureza de la vejez del marinero queda
reflejada en este testimonio de un marino inglés de finales del
siglo xvii: “Always in need, and enduring all manner of misery
and hardship, going with many a hungry belly and wet back, and
being always called “old dog”, and "“old rogue”, and “son of a
whore", and such like terms, which is a common use among sea-
men, and that would be a great grief for an aged man" (Edward
Barlow's Journal of his Life at Sea, Londres, 1934. Apud Ralph Da-
vis, The Rise, 177).

47. J. Savina y D. BernarDp, Cahiers de doléances des sénéchaus-
sées de Quimper et de Concarneau (Rennes, 1927), 293 (Apud
Alain CasanTous, Les citoyens du large. Les identités maritimes en
France (xvi-xix siécles) (Paris, 1995), 75.

48. Juan EscaLANTE DE MeENDOZA, Itinerario de navegacion de los
mares y tierras occidentales (Madrid, 1985) (ed. original de 1575),
169 (Apud Pablo Emilio Pérez-MaLLaiNa, Los hombres, 84).

49, Cf. Alain CasanTous, La Vergue et les Fers. Mutins et déserteurs
dans la marine de I'ancienne France (xvi et xvin siécle) (Paris, 1984).
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50. Sobre los peligros del mar tal como eran percibidos en los
tiempos modernos (“Mer variable ou toute crainte abonde”, si-
guiendo el verso de Clément Marot), Jean DeLumeau, La peur en Oc-
cident (xiv-xvin siécles). Une cité assiégée (Paris, 1978), 49-62. Sobre
el escorbuto, la obra fundamental es la de Kenneth J. CARPENTER,
The History of Scurvy and Vitamin C (Cambridge, 1986).

51. Cf. Alain CasanTous, Les citoyens, 145-151.

52. Para los conductores de almadias, Jordi MaLuQuer bE Mo-
Tes, “L'explotacié del bosc i el transport de la fusta. Els raiers”, en
L’Aveng, nim. 34 (1981), 36-43.

53. Para Espafia, cf. el reciente estudio de Alfonso pe CeBaLLOS-
EscaLera GiLa, EI Almirantazgo General de Espafa e Indias en la
Edad Moderna (Madrid, 2002).

54. Sobre los consulados, cf. Robert Sioney SmitH, The Spanish
guild merchant. A history of the Consulado, 1250-1700 (Durham
(N.C.), 1940) (la trad. espafiola es de 1978). Para el siglo xvui, una
indispensable visiéon de conjunto para el caso espafiol es la de
Roberto FernANDEZ Diaz, “Burguesia y Consulados en el siglo xvii"”,
en Tomds MaRTINEZ VARA (cOmp.), Mercado y desarrollo econémi-
co en la Espafia contempordnea (Madrid, 1986), 1-39. Sobre los
consulados espafioles, contamos con las obras clasicas de Tedfilo
GuIARD Y LARRAURI sobre el de Bilbao (1914) y de Angel Ruiz v Pa-
BLO sobre Barcelona (1919), asi como con las mas modernas de
Francisco BeJaraNo RoBLEs, Historia del Consulado y de la Junta
de Comercio de Mdlaga (1785-1859) (Malaga, 1947); Manuel Basas
FernANDEZ, EI Consulado de Burgos en el siglo xvi (Madrid, 1963), y
Roman Pia Howms, EI Consolat de Mar de Mallorca, 1326-1800 (Pal-
ma de Mallorca, 1985). Sobre el Consulado o Universidad de Car-
gadores a Indias, disponemos de numerosos estudios parciales,
a partir del de Antonia Herebia HERRERA, “Apuntes para la historia
del Consulado de la Universidad de Cargadores a Indias en Sevi-
lla'y Cadiz", en Anuario de Estudios Americanos, t. XXVII (1970),
219-279.

55. Una completa reconstruccién de una red consular se ha-
lla en Jesus PrapeLLs NapaL, Diplomacia y comercio. La expansion
consular espafiola en el siglo xvii (Alicante, 1992).

56. Para una vision de conjunto, con diversos ejemplos, Carmel
VassaLLo (ed.), Consolati di Mare and Chambers of Commerce (Mal-
ta, 2000). Un excelente estudio sobre un ejemplo concreto es el de
Paul ButeL (dir.), Histoire de la Chambre de Commerce et d'Industrie
de Bordeaux (Burdeos, 1988).

57. Sobre el reclutamiento de las tripulaciones de las marinas
de guerra, cf. Rolf MuHLMANN, Die Reorganisation der spanischen
Kriegsmarine im 18. Jahrhundert (Colonia-Viena, 1975); Jonathan
R. DuLL, The French Navy and American Independence: a Study of
Arms and Diplomacy, 1774-1787 (Princeton, 1975), y S. GrapisH, The
Manning of the British Navy during the Seven Years’ War (Londres,
1980).



58. Sobre la Matricula de Mar en Espafia se puede consultar
Marina ALronso MoLa y Carlos MarTinez SHaw, “El reclutamiento de
la gente de mar. Las Matriculas de Marina de 1607 y 1625", en
Coloquio Internacional IV Centenario del ataque de Van der Does
a Las Palmas de Gran Canaria (1999) (Las Palmas de Gran Cana-
ria, 2001), 651-693. Para su imposicién obligatoria, cf. el trabajo
pionero de Joaquim Liover, La Matricula de Mar i la provincia de
Marina de Mataré al segle xvin (Mataro, 1980), y los articulos de
Olga Lorez MicueL y Magda MiraBeT CucaLa y de Roberto FERNANDEZ
Diaz y Carlos MARTINEZ SHAW, en Carlos MARTINEZ SHaw (ed.), EI Dere-
cho, 217-239 y 241-271, respectivamente. Para Andalucia se puede
consultar Manuel Burcos MabroREro, Hombres de mar, pesca y em-
barcaciones en Andalucia. La Matricula de Mar en los siglos xvii
y xix (1700-1850) (Sevilla, 2003). El estudio mas reciente y mas
completo es el de José Manuel VAzouez LiJo, La Matricula de Mar
en la Espafa del siglo xvii (Madrid, 2007).

59. Francisco de Paula CoLLperorns LLapd, Historial de los Gre-
mios de Mar de Barcelona (1750-1865) (Barcelona, 1951); Josu
IfakI ERKOREKA, Andlisis histdrico-institucional de las cofradias de
Mareantes del Pais Vasco (Vitoria, 1991). Sobre la conflictividad
del Setecientos, Luis ALonso ALvarez, Industrializacidn y conflic-
tos sociales en la Galicia del Antiguo Régimen (1750-1830) (Ma-
drid, 1977), y "A revolta preindustrial en Galicia: o ludismo”, en
Grial, num. 66 (1979), 453-462; Marion Reoer Gapow, “Conflictos
pesqueros catalano-malaguefios en la costa marbelli a mediados
del siglo xvii”, en Baetica, num. 13 (1991), 255-279, y Maria Luisa
Mewipe Parpo, La “Guerra por la Sardina” (Pleito gallego-catalan
sobre artes de pesca en las costas de Galicia desde 1750 a 1890)
(La Corufia, 2002).

60. Josep Maria Pons Guri, Estudi dels Pilots. Ensayo monogra-
fico sobre la Real Escuela de Ndutica de Arenys de Mar (Arenys
de Mar, 1960); Ramén ViLa Gi, “Algo de historia sobre la Escue-
la de Ndutica de Santander"”, en Anuario de Estudios Maritimos,
vol. | 1977), 259-275; Antonio Meuioe Parpo, Origen y progreso de
la escuela ndutica de La Corufia (1790-1825) (La Corufia, 1973),
y Roberto FernANDEZ ¥ Elena Sierco, “Ensenyament profesional i
desenvolupament economic: I'Escola Nautica de Barcelona”, en
Recerques, num. 15 (1984), 7-30.

61. La bibliografia sobre las expediciones maritimas se ha acre-
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