NORMAS DE SEGURIDAD EN LA NAVEGACION
A INDIAS EN EL SIGLO XIX

por

ANGELES FLORES Moscoso

Espafia, debida a su posicién geogrifica, durante toda su
historia se orient6 hacia el mar, lo que hizo que adquiriera un papel
preponderante su marina hasta llegar a ser considerada en el XVIII,
tras la reforma Borbdnica, la segunda del mundo por su poderio,
eficacia, y prestigio. Pero este auge tuvo un revés, y a consecuencia
de ciertos acontecimientos acaecidos en los tltimos afios de dicho
periodo, entré en el siglo XIX en declive vertiginoso.

Varias causas se conjugaron para que este hecho se produjera.
Por un lado estaba la situacién politica econémica por que atra-
vesaba el pafs, y por otro el desarrollo cientifico en constante
evolucién.

El final del reinado de Carlos IV fue muy duro. En guerra
desde 1793 se puso a prueba la armada que, tras soportar asiduos
combates, se enfrentd el 21 de octubre de 1805 a la célebre batalla
de Trafalgar donde sufrié una gran conmocién. Se puede decir que
esta batalla marcé la pauta para el comienzo del XIX, desde el
punto de vista maritimo, ya que Inglaterra se hizo con la primacia
que abandonaba en sus manos Espafia, queddndose ésta sin navios,
instrumento que le permitia dominar y defender sus posiciones
allende del Océano y compartir la direccién de Europa.

La invasién napolednica con la desorganizacién nacional que
produjo la falta de gobierno, y su sustitucién por una serie de
juntas, contribuyé a la decadencia del poder naval que se encontrd
sin recursos tanto materiales como humanos.
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A estas penurias se unieron las secuelas heredadas de la libe-
racién del comercio con las Indias en 1783, y de la autorizacién
dada el 19 de septiembre de 1792 a los pafses neutrales para poder
traficar con nuestras colonias. Esta reforma de régimen mercantil
tuvo enorme repercusién en la emancipacién hispano-americana, ya
que, como todo proceso revolucionario, éste también se basé en
el interés econémico. !

De esta manera vino a empalmar cronolégicamente la guerra
que sostenfan los espafioles frente a Napoleén con la nueva lucha
promovida por las provincias de Ultramar para independizarse.
Contienda esta tltima para la cual era indispensable la marina si
se queria salir triunfante, pero a la que en realidad el gobierno de
Fernando VII la desatendié por completo a pesar de ser vital para
una nacién que era cabeza de un gran imperio colonial. No se
le prest6 la atencién debida, quizds por falta de medios, quizds por
haberle concedido escasa importancia a la sublevacién americana,
o por estar distraidos con los conflictos que tenfan dentro de la
misma peninsula.

Ante semejante panorama no es de extrafiar que se generali-
zara el comentario de Lynch, que decia que a partir de 1808 «Es-
pafia ya no podia controlar los acontecimientos ni en su casa ni
fuera de ella».?

Resentidos los pilares de la estructura politico militar, tam-
bién afect$ a la econdmica. El comercio canalizado por los puertos
andaluces se encontré totalmente arruinado por la segregacién de las
colonias, en donde se perdieron innumerables capitales, principal-
mente gaditanos; y por las cuantiosas contribuciones, empréstitos,
anticipos, y donativos facilitados al real erario. *

Este aglutinamiento de motivaciones hizo que se modificaran
conceptos que se tenian como inamovibles, y que se le prestara
atencién a otros tenidos en el olvido.

A su vez, cabe destacar que, a lo largo de esta centuria, el

1 Vazquez Prado, Valentin: Las rutas comerciales entre Espafia y América,
en Las rutas del Atldntico, «Noveno Coloquio Internacional de Historia Maritimay,
Sevilla, 1967, pag. 229. :

2 Merino Navarro, José: La Armada espafiola en el siglo XVIII, Madrid,
1981, pag. 138.

3 Junta General de comercio. Cadiz, 15 julio 1824. A. G. I., Consulados,
Libro 19.
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desarrollo de los adelantos técnicos significaron una gran trans-
formacidn en el sistema de navegacién. Para ello se dictaron nuevas
normas que se adaptasen a las circunstancias, siendo la principal
novedad la atencién prestada a la seguridad de la travesfa en sus
diversos aspectos para evitar riesgos que, implicitos en los cambios,
venian a sumarse a los ya existentes.

CONSTRUCCION NAVAL

Durante mucho tiempo los buques sélo se distinguieron por
el tamafio. No existia una diferenciacién entre barcos de guerra y
barcos mercantes, pero paulatinamente se fueron separando adap-
tando cada grupo el disefio y construccién més conveniente para
el cometido asignado. A lo largo de esta etapa el navio de guerra,
al desembarazarse del cargamento comercial, y hacerse indepen-
diente, aumenta su autonomia, su potencia, su velocidad y su
eficacia.

El mercante por su lado, dado la competitividad mercantil por
la liberacién del comercio con América, busca exclusivamente sus
fines utilitarios, para lo cual procura incrementar la capacidad de
transpote, la rapidez del viaje, y la seguridad de las mercancias.
No obstante, durante la primera mitad del siglo su aspecto exterior
no era distinto al de guerra, pues iba camuflado mediante falsas
troneras o portas* con objeto de infundir respeto a los piratas
que atn seguian haciendo estragos, como lo demuestra con sus
fechorfas el pirata espafiol Benito de Soto, cuya localizacién del
botin lo recogié el decir popular dando origen a uno de los tan-
guillos mds conocido y representativo de Cddiz.*> Mds tarde esta
fachada se va a conservar algin tiempo, pero ya solamente con
cardcter ornamental.

La construccién naval sufrié modificaciones producto de la
experiencia y de la ciencia, aunque Espafia se quedé algo rezagada
a causa de la guerra de la independencia y de la emancipacién de
las colonias. Esto fue la causa de que los trabajos en los astilleros

4 Timmermanm, Gerhard: El arte de la
1974, pag. 31.
5 Farifias, F.: Historia de la navegacién, Madrid, 1950, pag. 271.

gacion y su historia, Pamplona,
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descendieran de forma alarmante, hasta tal punto que en 1818,
para enviar tropas a América, hubo que comprarle a los rusos once
barcos (cinco navios de linea y seis fragatas, que cuando llegaron
a C4diz procedentes del Biltico resultaron inservibles por el estado
de sus cascos). ¢

Entre las mejoras que se llevaron a cabo tuvo un papel impor-
tante el cobre. La obra viva de la nave se solia pudrir mds fAcil-
mente que el resto por lo que era frecuente llevar recubriéndola
una segunda capa de madera como proteccién, aunque resultaba
una rémora a la hora de navegar. La solucién para aligerar ese peso
muerto, evitar las picaduras, causa de tantos accidentes, y librarse
del escaramujo que se le adherfa impidiéndole el buen deslizamiento
en el agua, fue el forro de cobre. Este tardé bastante en introdu-
cirse en Espafia, pues aunque por real orden del 15 de noviembre
de 1780 se reconocié esta innovacién, no se generalizé hasta el
siglo XIX.” De esta mejora sélo se utilizé, a partir de 1783, la
sustitucién de los clavos de hierro situados bajo la linea de flota-
cién por otros de cobre.

El nuevo sistema hacfa menos vulnerable a la embarcacién
por lo que el seguro maritimo hacfa una bonificacién si ésta iba
en esas condiciones.

Pronto otros metales irian tomando protagonismo como ma-
terial para la industria ndutica: el tierro a partir de 1830, y el
acero a partir de 1870, aportando numerosas ventajas para la nave-
gacién.® Entre otras permitié, al no necesitar tener tanto grueso
los costados con estas materias, que la capacidad interior del buque
fuera mayor, ¥ los espacios mds aprovechables para cargas o
alojamientos.

Una medida que se hizo cumplir a rajatabla fue el cubrir con
planchas de plomo los pafioles de municiones para evitar que las
chispas que se produjeran por cualquier contingencia provocaran
incendios.

Pero la mayor revolucién tecnolégica fue la navegacién a

6 Gonzalez Echegaray, Rafael: De la vela al vapor, en El bugue de Armada
Espafiola, Bilbao, 1981, pag. 259.

7 Merino N., J.: op. cit., pag. 293.

8 Baker William, A.: El casco, en Las artes de la mar. Barcelona, 1979,
pag. 20.
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vapor. No se supo amoldarse con la rapidez deseable a utilizar esta
nueva fuerza motriz, y aunque en 1820 se decreté construir un
vapor, no se usaron hasta 1835 ante el incentivo de que los suble-
vados carlistas habian comprado algunos para abastecer a sus
puertos del Cantébrico. ?

El primer barco que hubo a vapor, cuyo modelo se conserva
en el museo Naval de Madrid, y en el de la Torre del Oro de Sevilla,
fue «El Real Fernando» de 1827 que pertenecia a la Compafiia
Nacional del Guadalquivir, armadora del mismo, y con el que
organizé un servicio regular Sevilla Bonanza.! A partir de 1839
se regularizé definitivamente la adquisicién de vapores, entrando
en la segunda mitad del siglo la marina espafiola, ya en resurgi-
miento, con todas sus unidades modernizadas.

La marina a vela terminé con la botadura del «Isabel II» en
1853 (C4diz), y el «Francisco de Asis» en 1854 (Ferrol), siendo
seguramente los tltimos navios cldsicos construidos en Europa.

Las condiciones de navegabilidad de los buques no quedaron
ya al arbitrio de us armadores, sino que por el contrario fueron
objeto de reglamentaciones estatales.

Los carpinteros de ribera dejaron de trabajar en solitario y
segln sus criterios y conocimientos, para desde 1827 formar parte
del cuerpo de constructores e hidriulicos. !

Se introdujeron cambios en la fabricacién de los navios, espe-
cialmente en la parte sumergida, consiguiendo a través de la préc-
tica llegar a la conclusién de que se tendria mejor estabilidad,
avance importante, si el fondo fuera plano.

Los barcos se numeraron, obligdndoles a llevar su niimero en
la popa, y en la proa su nombre con letras blancas para poderlo
identificar cémodamente, amén de llevarlo también en la vela.
Asi mismo se les sefialé la linea de calado méximo, teniendo en
cuenta su cabida,, en evitacién de graves accidentes al navegar
sobrecargados. Para impedir la alteracién de esta dltima marca

9 Juan y Pefialosa, Javier de: Fernandez Jiménez, Santiago: Historia de la
navegacién, Madrid, 1980, pag. 224.

10 Ibafiez de Ibero, Carlos: Historia de la marina de guerra espafiola, Ma-
drid, 1939, pag. 226.

11 Fernandez Duro, Cesareo: Disquisiciones nduticas, Madrid, 1880, tomo V,
pag. 410.
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se ordend fijarla con un taladro de barrena de tres a cuatro lineas
en roda § codaste, poniendo por cada parte un dado de madera
de dos o tres pulgadas de lado.

Por otra parte la inventiva en era de desarrollo consiguié
solucionar y mejorar los medios de situar la nave en relacién a la
longitud y latitud, y perfeccionar los aparatos para su gobierno.

La navegacién astrondémica dejé paso a la fisica, y a partir
g j6 p 2,y 2 p
de 1850 los mapas y planos fueron ganando en exactitud, aunque
perdieron en vistosidad.

Todo contribuyé en que se tuviera fe y confianza, hasta enton-
ces inexistentes, en los viajes, alejando la idea de incertidvmbre
y aventura.

SENALES

El Atléntico deja de ser una ruta privada de una minoria
para abrirse legalmente a todo el que quiera cruzarlo. De esta
forma el Océano se ve surcado por numerosos navios de distintas
nacionalidades que vienen a aumentar los posibles accidentes.

Uno de ellos en potencia era el desconcierto que habia con la
insignia que enarbolaban los barcos. La experiencia habida en el
siglo XVIII de que varios buques espafioles fueron hundidos por-
que a larga distancia se habian confundido las ensefias con las de
otras naciones, hizo que el 28 de mayo de 1785 " se ordenara
adoptar la bandera bicolor, la que ha llegado a nuestros dias, con
el escudo de Carlos II1, y en la marina mercante los mismos colores
aunque sin escudo. Pero esa disparidad todavia podia inducir a
error, y €l 13 de octubre de 1843 el gobierno provisional decreté
unificarla. Asi, para tierra como para mar se acepté como pabellén
nacional la divisa de la marina de guerra. * Con esta medida y con
la obligacién de llevar todas las embarcaciones la bandera nacional
desplegada cuando navegaban, se intenté eludir cualquier equivoco
que pusiera en peligro la nave.

12 Ordenanzas de puertos, 1799. A. G. 1., Juzgado de Arribadas, 309 A,
punto 89.
13 Tormo, Miguel: La Armada en el Reino de los Borbones, Barcelona, 1949,

pag. 32.
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Se procuré intercomunicar a las naos que navegaban en convoy
mediante sefiales visuales y acutsticas de caracteristicas distintas ya
fueran para dfa (con banderas y gallardetes superiores e inferiores),
noche (con faroles altos o bajos), o niebla (con cohetes de uno
y dos tiempos). El objetivo principal era que pudieran ayudarse
cambiando mensajes para poder conjuntar sus movimientos sin
peligro de colisién, ademds de romper la sensacién de soledad que
produce el aislamiento en un medio hostil al hombre.

Esta idea no era original ya que desde comienzo del XVIII
se venian ensayando distintos sistemas para este fin, siendo uno
de los primeros el que puso en prictica en 1730 el almirante Mar-
qués de la Victoria; pero fue a partir de 1818 cuando se unificé el
cédigo empleado en la marina espaiiola.

Ante la afluencia de buques de distintos paises en las rutas
americanas surgié el mismo problema antes mencionado pero a
nivel internacional, por lo que a iniciativa de Inglaterra un comité
cosmopolita preparé un estatuto universal, que Espaifia siguid
desde 1871.%

A pesar de los medios empleados para indicar de noche la
presencia de un barco se seguian produciendo abordajes con fre-
cuencia. Para eliminar estos percances se incorporé por Real de-
creto del 9 de enero de 1850 a nuestra marina el método utilizado
en los Paises Bajos, consistente en llevar durante la travesia dos
faroles fijos: uno de color verde a estribor, otro rojo a babor,
situados sobre la tolda de los respectivos tambores, llevando tam-
bién una luz blanca en el extremo del palo trinquete. De esta
forma era factible saber en cualquier momento el derrotero que
segufa cada embarcacién. Una vez fondeados permanecian con el
alumbrado acostumbrado.

Pronto este conflicto adquirié interés universal. Los primeros
trabajos a dicho nivel datan de 1858 cuando Francia e Inglaterra
decidieron unificar las luces de situacién empleadas en sus buques.
A este primer convenio se fueron sumando otras naciones, y las
normas en €l tratadas se ampliaron a lo largo de este siglo con otras

14 Fernandez Duro, Cesareo: Disquisiciones nduticas, Madrid, 1878, tomo III,
pag. 186.

15 Farifias, F.: op. cit., pag. 698.

16 Alumbrado de los buques, 1850. A. G. I., Impresos Antiguos, 4/20.
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de rumbo y gobierno, llegando a culminar en 1889 en la confe-
rencia de Washington con la creacién del primer reglamento inter-
nacional conocido como el reglamento del Abordaje. Este entré en
vigor el 21 de febrero de 1897."

Otro peligro que acechaba a la navegacién era la enorme difi-
cultad con que los navios tropezaban para acercarse a las costas.
Las irregularidades de éstas, sus falsas apariencias en las mareas
altas, y la carencia de marcas podian provocar desastres. Por ello
hubo que prestar especial atencién a la necesidad de regular y
ampliar las reglas de senales y referencias costeras.

La mar, paraddjicamente, se hace mucho mds insegura en la
proximidad a tierra (en la desembocadura de los rios, o entradas
de los puertos), produciéndose un porcentaje mayor de accidentes
en estas cercanias que en plena alta mar. Es dificil comprender
cémo no se habia puesto remedio a estas causas antes, haciendo
uso de los medios que entonces disponian, aunque tal vez estuviese
motivado por estar tan extendido el «jus naufragi» derecho al
aprovechamiento de buques siniestrados ¥ de sus restos, que en
algunos pueblos del litoral llegé a engrosar los bolsillos de los
nativos hasta tal punto que en bastantes ocasiones se provocéd
la desorientacién del navio mediante cambios o falseamiento de
sefiales. *®

Con objeto de impedir este fraude que podia acarrear incluso
pérdidas de vidas humanas, se limit§ el dicho derecho, y sobre
todo se procuré suprimir la causa: el naufragio. Con este objeto
se instalaron nuevos faros en una y otra orilla del Atléntico, erigién-
dose en 1800 en San Juan de Ulda el primero de las provincias
americanas. '* Se mejoraron con el progreso de la técnica los ya exis-
tentes cuya localizacién y alcances arreglados a escala se dieron
a conocer a los marineros al sefialarlos sobre la carta esférica
publicada en 1841 por el depésito hidrogrifico de la marina.®

17 Reglamento internacional para prevenir los abordajes. Enciclopedia Ge-
neral del Mar, Barcelona, 1968, tomo I.

18 Farifias, F.: op. cit., pag. 663.

19 Garcia Franco, Salvador: Historia del arte y ciencia de navegar, Madrid,
1947, tomo II, pag. 91.

20 Plan general para el alumbrado maritimo de las costas y puertos de
Espafia e islas adyacentes propuesto por la comisién especial de faros. Madrid,
13 noviembre 1847. A. G. 1., Consulados, 368, punto 33.
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Se complementaron con luces mds pequefias de menor radio
e intensidad destinadas a indicar la entrada de los puertos (incluso
los frecuentados sélo por pescadores), surgideros interiores, o
barras no franqueables a cualquier hora. Asimismo se tuvo muy
en cuenta que todas las luces ofrecieran apariencias distintas segin
sus categorias para no confundir al hombre de mar.

Conocedora la administracién de la seguridad que podia pres-
tar a los viajes por mar un buen sistema de luces, aprobé por real
decreto de 13 de septiembre de 1847 * el plan de alumbrado mari-
timo que la comisién de faros propuso. Este plan se basaba en
situar los puntos de luz en los lugares mds destacados, bien por su
peligrosidad, bien por sus ventajas, datos aportados por los estudios
efectuados por el mencionado departamento hidrogrifico.

Este proyecto de mejoras incluia balizar zonas inseguras por
medio de cuetpos muertos y sus correspondientes boyas, u otras
marcas que cumplieran durante el dia la misma misién que las lumi-
nosas durante la noche.

Todo este programa generaba gastos, y el Real erario se vio

forzado a unificar y a aumentar el arbitrio de Linternas, segitn el
'y giin
que regia en Cddiz que marcaba la pauta. Las tasas que tendrian
que abonar los navios que se aprovecharan de estas mejoras, a
partir de entonces, serian de 12 maravedies por tonelada los
buques espaiioles, y de 24 los extranjeros. 2
q P y J

La idea de perder en siniestros las pocas naves que se posefan
preocupaba a la administracién ¥ a los comerciantes, por lo que
el Consulado de Cddiz tomé la iniciativa de premiar a los pescadores
con 200 pesos por cada buque nacional que fuera advertido de
cualquier contingencia, y 500 por cada uno que fuese conducido
a puerto seguro. La Junta de gobierno aprobé esta decisién el 4 de
diciembre de 1804, pero consideré que el premio de 500 pesos
era poco, y que se debfa ofrecer 3.000 de a 15 reales de vellén, ®
pues el valor de lo que se transportaba bien valfa ese sacrificio.

21 Ibidem.

22 Decreto del consejo de regencia sobre faros. Cadiz, 26 diciembre 1811.
A. G. L

23 Acta de la junta de gobierno. Cadiz, 4 diciembre 1804. A. G. 1., Consula-
dos, Libro 21.
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EL FACTOR HUMANO

El factor hombre que en toda la historia de la ndutica habfa
sido relegado a segundo término, va a ser por vez primera tenido
en cuenta.

Los tripulantes iniciaron una carrera hacia la seguridad y el
bienestar en la que, a lo largo del siglo XIX, irian ganando puestos.

El 25 de abril de 1800 se daba un decreto por el cual se cam-
biaba el sistema de gobierno de matriculas, encargdndoselo al
cuerpo general de la armada; y en 1802 se promulgaban unas orde-
nanzas * al respecto, con el objeto de contribuir al fomento de
la marineria y al progreso de la pesca.

En ellas se limitaban los alistamientos a la edad comprendida
entre los 18 y 45 afios para alejar el riesgo de llevar en un navio
i6venes inexpertos, o mayores agotados fisicamente. Se les propor-
cionaba el aliciente de poder asignar parte de la paga a sus fami-
liares, siempre que no excediese de la mitad del todo. A los que
en accién de guerra quedaban imitiles totales se les compensaba
con una pensién vitalicia igual al sueldo que percibian, ademds
de la racién. Si sélo estaban imposibilitados para el trabajo en la
mar, disfrutaban dnicamente de la pensién. Si la invalidez ocurria
fuera del real servicio, se le asignaba las dos terceras partes de la
paga. Asimismo se legislaba que falleciendo en actos de servicios
era su viuda e hijos menores de 17 afios, o sus padres necesitados
quienes recibfan la mencionada pensién. *

Se estaba haciendo una mejora social, aunque en realidad lo
que se trataba era de evitar retraimientos y deserciones masivas que
ponian en peligro las travesias y comunicaciones con Ultramar en
los graves momentos por los que se atravesaban.

Igualmente se le presté atencién a los buques mercantes, pro-
curando que las mejoras se extendieran a ellos. Para proteccién
de los navegantes se obligd, por las 6rdenes del 20 de julio y 15 de
agosto de 1815, a llevar: la correspondiente dotacién de faculta-

24 Toanez de I., C.: op. cit., pag. 217.
25 Ordenanzas de Su MaJestad para el réglmen y gobierno militar de las
matriculas de mar. Madrid, 2 enero 1802. A. G. I
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tivos. Se pretendia asegurar, en lo posible, el viaje con personal
competente, y la atencidn sanitaria y espiritual de los hombres con
un cirujano y un capelldn. Se reforzé la vigilancia para que estas
6rdenes se cumplieran, sobre todo en los barcos que regresaban
de Indias, pues con frecuencia volvian habiendo dejado en ellas
a los profesionales.

Para evitar estos fraudes, los comandantes militares o sus se-
gundos tenfan el cometido de inspeccionar los barcos antes que
nadie bajara a tierra, multando al capitdn que no se ajustara a las
leyes. La sancién ascendia a 1.000 pesos fuertes por la falta del ciru-
jano o del tercer piloto, a 2.000 por el segundo piloto, y a 800 por
el capelldn. *

Desde 1798 se procedié a vestir a la marineria, que antes tenia
que hacerlo por su cuenta. A cada individuo se le suministré la
indumentaria necesaria a la vez que se le daba un socorro en me-
talico, donativo que se le continuaba dando periédicamente. Asi
que el que necesitara menos vestimenta tendria més dinero.

Conociendo la picaresca espafiola se dio orden de castigar
rigurosamente a los oficiales que enajenaran o malbarataran la ropa;
y de hacerle consejo de guerra, aun siendo un civil, a todos los
compradores de la misma. ¥

La vida a bordo se hizo mds llevadera, pues las medidas sani-
tarias vigentes se reforzaron en cuanto al rigor de su cumplimiento,
y en cuanto a nuevas normas, como lo demuestran los reglamentos
sobre las vasijas para alimentos, tras el envenenamiento de varias
personas; 2 o la investigacién llevada a cabo en 1796 por el cate-
dritico de quimica del colegio de cirugia de Cddiz don Juan de
Aréjula para desratizar los barcos. ” Este consiguié hacer, después
de analizar Yy estudiar un polvo utilizado en Portmouth, y que se
guardaba muy en secreto, una pasta con arsénico azicar y barina
que tuvo éxito. Con este veneno que resultS ser una golosina para

26 Carta de Baltasar Hidalgo de Cisneros a don Rafael Orozco. San Fernando,
5 julio 1817. A. G. I., Juzgado de Arribadas, 266.
7 TEdicto referente a compra de ropa para la marineria. 9 marzo, 1798.

A. G. 1., Consulados, 97.
28 Novisima Recopilacion de Leyes de Indias. Lib. VII, tit. 40, ley VI. San

Lorenzo, 30 noviembre 1801.
29 Fernandez Duro, Cesareo: Disquisiciones nduticas, Madrid, 1881, tomo VI,

pag. 601.
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las ratas, se consegufa un gran avance. Ya no hacia falta llegar a
puerto y desalojar el navio para exterminar a los roedores mediante
humo, sino que se podia hacer durante el viaje distribuyendo esta
pasta en lugares estratégicos del buque, aunque eso si, advirtién-
doles a los de a bordo para evitar desgracias personales, como
ocurrié en el «San Ildefonso», donde se experimenté por vez
primera, y que costé la vida a tres hombres que comieron dicho
engrudo.

Se comenzé a hacer una distribucién del espacio vital del
buque miés equitativa con lo que se fue desterrando el hacinamiento
acostumbrado, como se refleja en varias negativas de los coman-
dantes de transportar mds pasaje de lo habitual, ya que los aloja-
mientos que disponian apenas si alcanzaban para la dotacién, y la
comodidad que ofrecia el barco imposibilitaba improvisar cobijos. *

Los tripulantes disfrutaron de mesas colgadas de los baos, y
de cois o hamacas que se suspendian asimismo de los baos de la
cubierta inmediata supetior, y que se colgaban en la batayola cuan-
do no se necesitaban. Poco a poco este procedimiento fue evolucio-
nando, convirtiéndose en el tltimo tercio del siglo en alojamientos
con literas. ¥

El rigor de la disciplina se suavizé un poco moderando los
castigos, aunque desde nuestra perspectiva seguian siendo brutales.
De tal forma que ya no se penaria al blasfemo, por ejemplo, atra-
vesdndole la lengua con un hierro candente, sino con 12 é 20 palos,
privacién del vino, y poniéndole una sefial denigrante; * y si la
blasfemia fuera escandalosa se aumentaria el correctivo haciéndole
llevar una mordaza durante cuatro horas, y obligindole a perma-
necer todo ese tiempo encima del cabrestante del castillo, u otro
paraje visible.

A mediado del siglo un nuevo elemento va a adquirir pre-
ponderancia: el pasajero.

Desde los primeros tiempos la navegacién se orienté exclu-
sivamente hacia el trifico de mercancias, y por ello el pasaje se

30 Carta de Baltasar Hidalgo a don Rafael Orozco. San Fernando, 2 marzo
1817. A. G. L, Juzgado de Arribadas, 266.

31 Baker W., A.: op. cit., pag. 60.

32 Fernandez Duro, Cesareo: Disquisiciones nduticas, Madrid, 1878, tomo III,

pag. 149,
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consideré accesorio. Los que viajaban eran los emigrantes y los
duefios o representantes del cargamento, y éstos no merecian una
deferencia especial. Pero al prosperar el vapor, el rumbo en direc-
cién a América parecia mucho miés seguro, y el trinsito de mayor
auge fue el de pasajeros, los cuales fueron objeto de gran considera-
cién preferentemente por parte de los armadores que vislumbraban
en ellos una nueva fuente de ingreso.

Durante mucho tiempo los viajeros tuvieron que compartir el
tnico alojamiento existente, situado en el centro de la nao, separa-
dos los hombres de las mujeres en el mejor de los casos. Pero a
medida que el nimero de los que embarcaban aumentaban, las
atenciones hacia ellos se acrecentaban en proporcién directa a su
categoria. De este modo se crearon camarotes para una cantidad
de ocupantes reducidos con objeto de hacer la vida a bordo bastante
mas independiente e intima. Estos se ubicaron en popa los de pri-
mera clase, por considerar que era el sitio mds confortable, en proa
para los de segunda, y los de tercera tenfan que conformarse con
hamacas que instalaban en los sollados o puentes. Sin embargo la
prictica hizo ver que la posicién de los dichos camarotes no era
la correcta, y a partir de 1870 se dispusieron en el sentido de la
eslora para paliar el movimiento del navio y el malestar que esto
produce en los embarcados.

En un principio los pasajeros de primera tenian que llevar
a bordo el equipo preciso para amueblar su cabina, lo cual dio origen
a un comercio muy peculiar. En los puertos existian los mercaderes
que suministraban para el viaje todo lo necesario, ajuar que al
llegar al destino no tenfa ninguna utilidad para los que lo habian
adquirido. Esta circunstancia era aprovechada por los tripulantes
del barco que la compraba a bajo precio para luego volvérsela a
vender a quienes se dedicaban a estos tratos.

Este singular negocio se fue extinguiendo a medida que las
grandes compafifas navieras procuraban consolidar su prestigio
ofreciendo los trasatldnticos mds rdpidos y mds lujosamente acon-
dicionados. Como ocurre con la empresa Ibarra y Compaiifa, fun-
dada el 1 de julio de 1885 después de absorber la Vasco Andaluza
creada en 1787, y que atin contintia uniendo los dos continentes. *

33 Farifas, F.: op. cit., pag. 316.
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PuEerTOS

También en este siglo los puertos andaluces sufrieron cambios
que afectaron a la seguridad, al comercio, y a la poblacién, pues la
travesia del Atldntico no se podia decir hubiera terminado con
éxito hasta no estar fondeado en los puertos de destino, ya que los
peligros que acechaban en la atracada eran muchos y variados. Por
ello se tendié a procurar que la arribada fuera perfecta, que no
sufrieran ningdn deterioro mientras estuviesen anclados, y que el
entorno de los fondeadores, a su vez, no fuesen dafados por los
navios. ¥

Este reto lo acometid en Sevilla una empresa privada: la Com-
pafifa Nacional del Guadalquivir, fundada por real orden del 17 de
diciembre de 1814, y que bajo la direccién de don Alejandro
Briarly, de don Gregorio Gonzilez Azaola, ¥ del supervisor don
Francisco Saavedra, en representacién del gobierno, inicié sus acti-
vidades el 11 de septiembre de 1815 con 4.000 accionistas. **

El cometido principal de dicha sociedad estribaba en hacer
la navegacién del rio, hasta la fecha incierto, mds fdcil.

Se consiguieron algunas mejoras, como la destruccién de
60 6 70 bajos y obstdculos naturales y artificiales desde Sevilla a
Cérdoba; el enderezo del rio con el famoso corte de la punta de
Borrego; ¥ la apertura del canal denominado Fernandino, realizado
en un tiempo récord de cinco meses (1 de junio de 1816 al 6 de
noviembre de 1816) con un costo de 10 millones de reales. * En
afios sucesivos se efectud el cierre del brazo el Rosario, el levanta-
miento de malecones para mitigar las inundaciones que padecian
Santi Ponce, Camas y Triana (1817); y la construccién del muelle
de Bonanza (1818). Se logré hacer navegable la mayor parte del rio
desde el Canal a Sevilla, para lo cual se cre6 un equipo de man-
tenimiento con barcos y pontones de limpieza. Se pudo llevar rio
arriba rio abajo los pertrechos militares o efectos publicos redu-
ciendo gastos, tal como ocurrié con la pinada del Segura, destinada

34 Ordenanzas de puertos, 1799. A. G. 1., Juzgado de Arribadas, 309 A.

35 Manifiesto de los directores de la Compafiia Nacional del Guadalquivir,
1820. A. G. 1., Consulados, 93.

36 Ibidem.
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a la construccién naval, en su conduccién desde los montes a la
ciudad hispalense, amén de suprimir todos los problemas que aca-
rreaban los madereros y sus familiares. Estos solfan, paralelamente
a la pinada, marchar en caravana con todos los utensilios necesarios
para el campamento, y los rebafios precisos para suministrarles
carne durante los siete o diez meses que duraba la expedicién. ¥

En cuanto al departamento maritimo de Céddiz fue la admi-
nistracién la encargada de emprender la empresa.

Se comenzé por poner una cabeza responsable denominada
capitin del puerto, que en Cddiz lo podia ejetcer un capitdn de
navio con dos ayudantes, de forma que siempre hubiera uno en el
muelle ojo avizor, mientras que en los departamentos de El Ferrol
y Cartagena le correspondia a un capitdn de fragata.

Su cometido era, entre otras cosas, recopilar informacién para
garantizar la seguridad de los navios. Tenfa obligacién de examinar
la sonda en todo el puerto, las marcas de cada bajo; de averiguar
los beneficios de un paraje, o las desventajas de otros; de conocer
la necesidad de galgas con determinados vientos; de saber la forma
de amarrar y el lugar més a propésito para cuarentena, carenas,
y maniobras de dar quilla; y de estar al corriente de la capacidad
del fondeadero general, y de cada cala o sitio sefialado para estos
fines.

Asimismo debia estudiar las mareas y la influencia de los
temporales y vientos recios sobre ellas, con objeto de tomar las
precauciones convenientes al mayor resguardo de los buques
atracados.

Conociendo estos datos y el calado de la embarcacién que
queria recalar podria el prictico cumplir su misién con éxito, cas-
tigdndole segtin las circunstancias, incluso con la muerte si perdiera
la nave por malicia, o con la circel, o pagando los dafios si fuera
por ignorancia o descuido.

También los navios tenfan que acatar unas reglas para evitar
contratiempos. Debfan respetar las zonas en que estuviera prohi-
bido anclar, asi como el orden a seguir para las cargas y descargas,
so pena de la pérdida de una parte o de toda la ganancia del flete,
que se aplicarfa al fondo del gremio. Otro sequisito exigido era el

37 Merino N., J.: op. cit., pag. 209.
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que todos los barcos permanecieran amarrados, condenando a los
infractores, o a los que lo hubieran hecho a los cabos de otra nao.

Se intenté eliminar de los muelles el peligro tan temido del
fuego, por lo que se dictaton normas preventivas. Por lo tanto no
se permitié la entrada a ninguna embarcacién en canales, mue-
lles, etc. en que no fuera prudente mantener la pélvora a bordo,
o cualquier otra materia inflamable, sin antes haberla desembarcado
y depositado en los almacenes destinados a ello, ® sancionando las
tolerancias u omisiones de los capitanes o patrones en asunto tan

delicado.

Igualmente estaban sujetos a guardar las normas que se si-
guieran en el puerto en relacién a fogones, hornillos y luces; y a
revisiones de las mismas cuando el capitdn del puerto lo creyera
oportuno, al igual que su reparacién en caso de necesitarlo.

Estaba terminantemente vetado, para seguridad de los ama-
rraderos, hacer de noche maniobras de estiba, carga, o descarga.
Para prever los accidentes que causaba la inexperiencia de los pa-
trones del tréfico interno en estas clases de operaciones, se regul
que para ejercer como tales tuvieran una licencia expedida por el
capitdn del puerto. Esta licencia seria exclusivamente concedida,
una vez conocida la habilidad y adiestramiento en las faenas del
que iba a utilizarla. ¥

Dado el movimiento portuario del Golfo de Cddiz, se corria
el riesgo de que la naturaleza fuera afectada por su terrible enemi-
go: el hombre.

Para remediarlo en lo posible, se dispuso que si algin barco
se fuera a pique con dafios del puerto, o varase y sus duefios no
hicieran las oportunas operaciones para quitarlo, o lo dejasen
abandonado, el capitin del puerto haria lo que el caso requiriera
para retirar dicho obsticulo, y los gastos serian por cuenta del
propietario, consignatario, o dei cénsul correspondiente si era
extranjero.

38 Oficio al sargento de guardia. Gadiz, 7 agosto 1800. A. G. I., Juzgado
de Arribadas, 266.

39 Ordenanzas de Su Majestad para el capitan del puerto de Cadiz. San
Lorenzo, 6 noviembre 1784. A. G. L
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Se ordend que no se arrojasen basuras ni escombros al agua.
Estas debfan recogerse en tinas que se tirarfan en lugares previa-
mente sefialados, y que tenfan que estar situados en fosos, o rodea-
dos de estacadas o paredones para evitar que la lluvia los arras-
trase a la mar.

Mucho menos se podia lanzar lastre, y por supuesto, atin
menos todavia, coger arena para ello.

Estas infracciones eran penalizadas con multas que aumentaban
segin la gravedad, o la rigidez del puerto en donde se cometian.
El importe de las penas se destinaba en partes iguales al fisco que
era el fondo de la limpia, al delator y al gremio de mareantes.

Una vez implantado el criterio a seguir para hacer de Cddiz un
puerto cémodo, accesible y seguro, hizo falta atraer al comercio, y
como medio de fomento mercantil por real decreto del 30 de
marzo de 1818 ® se le transformé en puerto de depdsito, abrién-
dose al trdfico el 15 de julio de dicho afio. * De esta manera se le
facilitaba a los comerciantes nacionales y extranjeros un afio de
desahogo para el pago de derechos, y un almacén general donde
poder guardar sus géneros con la mdxima seguridad.* Con estos
beneficios, entre otros, se esperaba que las empresas se multipli-
caran, y que el comercio volviera a tomar auge.

Mids tarde, en un enorme esfuerzo por salvar la crisis por la
que atravesaba el sector gaditano, y para contrarrestar la compe-
tencia que hacia Gibraltar, se le declaré puerto franco por real
decreto del 21 de febrero de 1829, ® sefialdndose su apertura para
el 30 de mayo. * Con esta modalidad se le proporcionaba a los mer-
caderes nuevas ventajas, ya que podian entrar, salir, y comerciar
libremente cualquier buque (espafiol, o de naciones amigas) con

40 Carta del ministro de Hacienda al Consulado de CAdiz. Madrid, 25 junio
1818. A. G. L., Consulados, 1.647.

41 El Consulado de Cadiz al ministro de Hacienda. Cadiz (sin dia), julio
1818. A. G. I., Consulados, Libro 17.

42 Real decreto por el que se establecen puertos de depésitos en la peninsula.
Diario Mercantil de CAdiz, martes, 21 abril 1818. A. G. L, Consulado, 1.647.

43 Carta del secretario de Hacienda al Consulado de CAadiz. El Pardo,
21 febrero 1829. A. G. I., Consulados, 1.651.

44 El secretario de Hacienda al Consulado de CAadiz. Madrid, 22 abril 1829.
A. G. I, Consulados, 1.651.
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toda clase de carga, sin tener que pagar derecho alguno de entrada,

ni de salida. ¥

Como se ve en esta breve exposicién se intentd, a través de
la seguridad, reavivar el poderio de dos factores inseparables: el
naval y el mercantil, pues como decia un sabio «el comercio es la
sementera de la marina, la marina los brazos del comercio, y el
comercio el origen del poder y la gloria de las naciones».

45 La Junta del Comercio de Cadiz a Su Majestad. Cadiz, 31 mayo 1837.
A. G. 1., Consulados, 1.730.

46 Representacién a Su Majestad del Consulado y Diputacién de Cadiz.
Cadiz, 23 diciembre 1817. A. G. I., Consulados, 81.
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