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ras en las téenicas constructivas, las transferencias culturales y profe-
sionales que circularon entre el océano Atlintico y el mar Mediterra-
neo, la planificacion de los recursos navales como instrumentos
necesarios para la expansion territorial y la conquista americana, la
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descubrimientos geograficos que revolucionaron el mundo conocido en
los albores de la Edad Moderna. En esta monografia colectiva han par-
ticipado reconocidos especialistas vinculados a prestigiosos centros de
investigacion y universidades de Francia, Reino Unido, Portugal, Italia
y Espaia.
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1. Introduccion

Si en otras ocasiones los marinos y agentes que contribuyeron a la ges-
tacion del descubrimiento de América fueron el eje principal de nuestras
investigaciones,’ esta vez nos hemos centrado preferentemente en el andlisis
de la infraestructura existente para la fabricacion de embarcaciones en Palos
de la Frontera y en otras localidades del litoral de la provincia de Huelva
durante las ultimas décadas del siglo xv y primeras del xv1; de este modo
nos hemos aproximado a los astilleros, a los barcos y a la tradicion cons-
tructora que posibilitaron la navegacion de los hombres que participaron en

* La realizacion de esta investigacion ha dispuesto de una ayuda econémica conce-
dida al Grupo de Investigaciéon «Mentalidad, sociedad y medioambiente en Andalucia e
Iberoamérica» (HUM-785) por el Plan Andaluz de Investigacién con financiacion de la Junta
de Andalucia y de los fondos FEDER de la Unién Europea.

I Catedratico de Historia Moderna, Universidad de Huelva. Correo: david@uhu.es

2 Doctor en Historia. Investigador del Grupo de Investigacion HUM-785 y de la Asocia-
cién de Estudios Iberoamericanos y Colombinos Rabida. Correo: julioizgdo@gmail.com

3 Puede verse, por ejemplo, los trabajos de investigacion publicados en: GONZALEZ
Cruz, D. (coord.), Descubridores de América. Colon, los marinos y los puertos, Madrid,
Silex, 2012, 418 pags.
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el primer viaje colombino y en posteriores expediciones exploradoras del
Nuevo Mundo. Desde luego, se trata de una tematica escasamente abordada
por la historiografia en este espacio geografico suroccidental de la Peninsu-
la Ibérica, pero necesaria para situar y comprender las bases organizativas
de la expansion atlantica castellana en los comienzos de la Edad Moderna.
Posiblemente la limitada atencioén que ha tenido este asunto anteriormente
ha sido consecuencia de las dificultades que presentan los fondos archivis-
ticos nacionales, nobiliarios y locales para proporcionar fuentes abundantes
y directas relativas a este periodo;* por el contrario, la documentacién que
hemos tenido la oportunidad de manejar ha sido de carécter esporadico, muy
dispersa y de procedencia variada. Por supuesto, la situacion se transforma
sustancialmente a medida que avanzamos cronolgicamente en los regis-
tros notariales del siglo xv1; en efecto, los protocolos de los escribanos se
muestran proclives a aportar informacion seriada sobre las actividades de los
carpinteros de ribera y sobre la compraventa de embarcaciones en la segunda
mitad del siglo, aunque para entonces los puertos de la costa onubense ha-
bian dejado de tener relevancia en las empresas descubridoras.

Con todo, en el conjunto de localidades riberefias destaca Palos de la
Frontera, de cuya jurisdiccion portuaria partieron el tres de agosto de 1492
la nao y las dos carabelas que efectuaron la travesia oceénica, y en cuyo tér-
mino municipal se ha comprobado una profusa actividad constructora como
lo demuestra el hecho de que se haya atestiguado el funcionamiento de tres
astilleros en esta época. Igualmente, junto con la patria de los Pinzén, se
advierte el desarrollo de la carpinteria de ribera en los diferentes puertos del
rio Tinto hacia los que hemos extendido la mirada con el fin de ofrecer una
visién més global (Huelva, Moguer, San Juan del Puerto y Saltés), asi como
a lo largo del litoral occidental del Golfo de Cadiz, desde las poblaciones
marineras del marquesado de Ayamonte hasta el término municipal de Al-
monte. A pesar de ello, en este trabajo no estudiaremos la arquitectura naval
generada en Moguer y Ayamonte por razones obvias, pues en este libro se le
dedica un capitulo especifico a cada uno de estos dos lugares.

2. Elinterés de las casas nobiliarias por la construccién naval

Cuando Cristobal Colén llegd a estas tierras del sur de Castilla a me-
diados de la década de los ochenta del siglo xv, los sefiores jurisdiccionales

4 Algunos historiadores han expresado el escaso conocimiento existente sobre la cons-
truccion naval en el Golfo de Cadiz a fines del siglo Xv y han dejado constancia de que las no-
ticias obtenidas suelen proceder gle fuentes indirectas. Vid. BORREGO PLA, Maria del Carmen.
«La zona jerezano portuense y Africa a finales del cuatrocientos: un mundo de relaciones ¢
intercambios», en Congreso de Historia del Descubrimiento. Actas, tomo I, Madrid, Real
Academia de la Historia, 1992, p. 122.
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estaban preocupados por promover la carpinteria de ribera en sus villas, pues
consideraban que las embarcaciones construidas se constitufan en una de
las fuentes econdmicas mas rentables para las arcas de sus respectivos lina-
jes; evidentemente gracias a ellas se impulsaban las actividades pesqueras y,
especialmente, mercantiles que se llevaban a cabo a través de sus puertos.
Ciertamente, el comercio establecido con Guinea, Mina de Oro, y con las
rutas que los comunicaban con Galicia, Portugal, la Costa Cantébrica, la Eu-
ropa noratldntica y el Mediterraneo les proporcionaban sustanciosas rentas e
impuestos que pretendian incrementar promocionando la fabrlcamor} de més
carabelas y navios. De esta forma lo reconocian, por ejemplo, los diferentes
sefiores de Palos —el Duque de Medina Sidonia y los condes de Cifuentes y
de Miranda— en las ordenanzas dictadas en 1484, en las que pusieron todo
su énfasis en proteger la adscripcion de los navios y carabelas a la villa e
impedir las operaciones de transferencia a personas as§ntadas en otras prla—
ciones ajenas a esta jurisdiccion mediante el procedimiento de imposicion de
penas a los propietarios que vendieran los barcos o a aquellos otros que los
sacasen fuera de la localidad:

Asi mismo mandan los dichos sefiores e han por bien de la dicha villa donde
prozede todo el servicio que los sefiores pueden aver e rentas e intereses es de
los navios, donde no aviendo aquellos cesaria todo, que las carabelas e otros
navios que ay est4n en la dicha villa que non se vendan ni saquen fue.ra de ella
so pena de perder el que asi la vendiere el dinero u otro tanto de su fasienda que
de ella oviere, y los navios que fasta agora son vendidos o sacados fqera de? la
dicha villa sean penados sus duefios segund la costunbre que en la dlcha. villa
se usaba, e ejecutar las penas en el tal caso por mandamientos de los dichos
sefiores en los tiempos pasados.’

Sin duda, los cuantiosos beneficios originados por las cargas fiscales que
gravaban las actividades econdmicas realizadas por las carabelas y los na-
vios motivarian también que las ordenanzas ducales vigentes en 1504 en el
Condado de Niebla prescribieran sanciones para los que construyeran barcos
con maderas cortadas en las tierras del sefiorio y, posteriormente, los ven-
dieran fuera de su jurisdiccion sin disponer de la correspondiente licencia o
autorizacion del duque; asi se recogia en la mencionada normativa:

Otrosi, mando que ninguna persona sea osada de cortar madera de alcornoque
ni de encina para ligazén de navios, sin mi licencia y especial mandado, so pena
de perdimiento de sus bienes e ser desterrados de toda mi tierra e sefiorio, pero
cuando yo diere la tal licencia ha de ser con condicion que e! navio que con
la dicha ligazon se hiciere que no se pueda vender fuera de mi sefiorio, y esta

5 Ordenanzas municipales de Palos, otorgadas el 13 de enero de 1484. LADERO QUESA-
DA, Miguel Angel. «Palos en visperas del Descubrimiento», Revista de Indias, 38 (1978), pp.
492-493.
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obligacion ha de facer el duefio del navio ante el escribano del concejo del lugar
do quisiere cortar la dicha madera, ¢ si en la carta que yo mandare dar no digere
lo susodicho, no se cumpla.®

Esta actitud de castigar a los propietarios de embarcaciones que las hu-
bieran trasladado de localidad no se limito a los puertos del rio Tinto, sino
que se extendio por otros sefiorios de la zona occidental del Reino de Sevilla;
en efecto, la atestiguamos, a modo de muestra, en el marquesado de Gibra-
le6n, donde se prohibia igualmente la venta de las embarcaciones construi-
das en la villa a cualquier persona que no fuese vasallo del sefior con el fin
de que no perdiese los gravamenes que le correspondian.” En concreto, en
la villa de Cartaya, Alfonso Martin —propietario de una carabela— fue re-
presaliado por haber cambiado de residencia en 1491 al trasladarse al puerto
de Moguer; como resultado de su decision el concejo de su lugar de origen
le impuso la pena de secuestro de sus bienes.® Sin duda, esta legislacion
establecida sobre ]a base de una regulacién de caracter local no facilitaba la
realizacién de proyectos de construccién naval colectivos que coordinasen
los esfuerzos efectuados en las diferentes poblaciones de la costa de Huelva;
sin embargo, esta evidencia no impidi6 que las labores desarrolladas por
los diversos carpinteros de ribera en cada uno de los astilleros de esta zona
suroccidental andaluza originara un significativo contingente de embarcacio-
nes que nutri6 en parte a las armadas descubridoras.

3. Barcos y carpinteros de ribera en el entorno del rio Tinto

Si bien el estuario del rio Tinto fue la arteria principal de la preparacién
y gestacion del descubrimiento de América por haber sido nexo de comuni-
cacion y de interrelacion entre los marinos, Cristobal Coldn, los frailes de La
Rabida y las poblaciones situadas en sus dos orillas (Palos, Moguer, Huelva
y San Juan del Puerto), también es evidente que fue el lugar de origen de las
dos carabelas que participaron en el primer viaje colombino: Pinta y Santa
Clara (habitualmente conocida como Nifia). La primera de ellas era propie-
dad compartida de Cristébal Quintero —natural de Moguer y vecino de Pa-
los— y de Gémez Rascén, de quien no se conoce su vecindad, y la segunda
del maestre Juan Nifio —natural de Moguer—. Junto a las cuatro localidades

¢ GALAN PARRA, Isabel. Las ordenanzas ducales del afio 1504. Administracion y eco-
nomia en los sefiorios de los duques de Medina Sidonia, Huelva, Ayuntamiento de Almonte,
2004, p. 153.

7 PEREZ-EMBID WAMBA ET 4L., Javier. «El Concejo de Gibraleén de la Edad Media a la
Moderna», Huelva en su historia, 2 (1988), p. 296.

§ GONZALEZ GOMEZ, Antonio. Moguer en la Baja Edad Media (1248-1538), Huelva,
Diputacién Provincial, 1977, p. 144.
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se integraba la isla de Saltés, un enclave que aparece en el digno de navega-
cion de Coldn en el momento de salir las naves hacia las Indias. .

Figura 1. Plano del estuario del rio Tinto. Fuente: Juan de Mora Negro, Huelva
Ilustrada. Breve historia de la antigua y noble villa de Huelva. Sevilla,
Imprenta de Don Jerénimo de Castilla, 1762.
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3.1. Barra o isla de Saltés

Partimos viernes, tres dias de agosto de
1492 afios, de la barra de Saltés, a las ocho oras.
Anduvimos con fuerte virazdn hasta el poner el Sol
hazia el sur sesenta millas...

(Diario de Cristobal Colén) .

. A pesar de que este lugar ha estado ligado a la empresa colombina gra-
cias a la mencién que hizo el Almirante en su diario; sin embargo, ha sido
escasamente estudiado por la historiografia que ha tratado la época de los
descubrimientos. Precisamente, en el curso de las investigaciones que he-
mos realizado se ha podido detectar que en la denominada barra de Saltés
existia un puerto, al menos desde principios del siglo X1, sin que pueda
descartarse que funcionara previamente en torno a 1492 si se considera que
se conservo parte de la estructura portuaria de un espacio que en la Edad
Media habia sido la sede de una ciudad islamica de la que perviven atn los
restos arqueologicos de su alcazaba, murallas y torres. Precisamente, en el
d}CClonario toponimico de al-Himyari se expresaba claramente que en los
siglos previos a la conquista cristiana su puerto era muy frecuentado por na-
vios y disponia de atarazanas para su construccién’!! posiblemente, debido a
este precedente, continu6 la tradicién naval en la isla de Saltés a comienzos
del siglo xvI utilizdndose como un lugar apto para la reparacion de algunas
embarcaciones destinadas a las empresas descubridoras; sirva como muestra
de ello el acondicionamiento de la nao Santa Maria de la Victoria, que seria
preparada para la navegacion tras ser comprada al maestre Francisco Gonza-
lez con el fin de formar parte de la expedicion a Castilla del Oro capitaneada
por el gobernador Pedrarias Davila.'? En concreto, la citada nao fue adquiri-
da en 1513 en Saltés «con sus aparejos usados y el mastel mayor quebrado»
y requeria ser reparada rapidamente, antes incluso de ser trasladada al puerto
sevillano de Las Muelas, donde se finalizaron las labores de carpinteria y ca-
lafateo. Realmente, las condiciones que ofrecia la infraestructura de la isla de
Saltés posibilité que pudieran concentrarse en el arreglo de la embarcacion

® Diario de Cristdbal Coldn (transcripcion y edicion facsimilar), ed. de J. Varela y J.
M. Fradejas, Valladolid, Instituto Interuniversitario de Estudios de Iberoamérica y Portugal
2006, pp. 17-18. ’

10 Libro de cuenta del gasto de la Armada que fue a Castilla del Oro a cargo del Gober-
nador Pedrarias Davila, dada por el tesorero de la Casa de Contratacion de Sevilla Sancho
de Matienzo. Archivo General de Indias (AGI), Contratacién, leg. 3253, L.1.

"' GARCIA SANJUAN, Alejandro. «La ciudad islémica de Saltés en las fuentes 4rabes (si-
glos x-xm», en Juan Manuel Campos Carrasco (dir.), E patrimonio histérico y cultural en
el Paraje Natural Marismas del Odiel. Un enfoque diacrénico y transdisciplinar, Huelva
Universidad de Huelva (En prensa). ,

12 Jbid.
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una significativa cantidad de profesionales especializados (diez maestros ca-
lafates y cinco mozos que les ayudaron); por su parte, el trabajo se efectu6
desde el 29 de septiembre de 1513 «que entr6 en monte en el Rio de Saltés»
hasta el 18 de octubre en que fue trasladada por un piloto que la sacé de la
barra de Saltés.

Por otro lado, resulta interesante, como ejemplo clarificador para el ana-
lisis de los trabajos de calafateo realizados en los puertos del Tinto, la resefia
de los materiales utilizados en la reparacion de la nao Santa Maria de la Vic-
toria (1513); en efecto, se emplearon las siguientes sustancias y utiles: cuatro
mil estoperoles (clavos), once quintales de pez (sustancia resinosa), cator-
ce arrobas de estopa, seicientos olanos que pesaron ciento ochenta libras,
tres arrobas de aceite, tres pellejos para escoperos destinados a dar la brea,
dos ollas para cocer pez, dos quintales de sebo, brusca (ramaje para eliminar
moluscos de la cubierta del barco) y dos calderos alquilados durante cuatro
dias para cocer pez.

En cualquier caso, el paraje de la isla de Saltés ofrecia alicientes para este
tipo de trabajos navales; no en vano, disponia de madera en la época men-
cionada, una materia prima basica para estos menesteres. De ello se han do-
cumentado antecedentes en la etapa musulmana, tanto es asi que al-Himyari
resefiaba la presencia de pinos'® y el geografo Al-Idrisi afirmaba en el siglo
11 que la isla poseia «las especies mas bellas de pinos, grandes pastos siem-
pre verdes».'* Con posterioridad, en el siglo Xv, se constata la permanencia
de los citados pinos y algunas otras especies arboreas (olivares y almendros);
a este respecto, en 1404'5 y 1418, seglin expresan los documentos de toma
de posesion de la citada isla por parte de los representantes de la condesa de
Medinaceli, se realizaba como acto simbdlico el ceremonial de talar algunos
arboles, tal como quedaba registrado en el escrito redactado el 11 de diciem-
bre de 1418 por el escribano publico Iohan Alfonso:'¢

[...] por nonbre de los dichos sennores conde e condesa (de Medinaceli, Dofia
Isabel de la Cerda), tomaron la tenengia e posesion de la ysla de Saltés con to-
dos los bienes quel pertenescen [...] e dieron poder e mandamiento a [ohan Al-
fonso, escrivano (publico de Huelva) para que labrase e esquilmase los dichos
bienes que a la dicha ysla pertenesgian [...] Luego el dicho Iohan Alffonso [...]

13 GARCIA SANJUAN, Alejandro. «Una fetua de época almoravide sobre un pleito surgido
en Saltés», Huelva en su historia, 8 (2001), p. 399.

14 Saltés(Huelva): los pequefios jardines domésticos. http://cve.cervantes.es/actcult/
jardin_andalusi/aimohades/saltes.htm

15 Toma de posesion de la villa y alcazar de Huelva por Pedro Diaz. Archivo Ducal de
Medinaceli (A.D.M.), Sec. Cogolludo, leg. 2, n.° 44. Cfr: PARDO RODRIGUEZ, Maria Luisa.
Huelva y Gibraleon (1282-1495). Documentos para su historia, Huelva, Instituto de Estudios
Onubenses, 1980, pp. 159-162.

16 Toma de posesion de la villa de Huelva y de la isla de Saltés. A. D. M., Sec. Cogolludo,
leg. 2, n.° 23. Cfi- PARDO RODRIGUEZ, Maria Luisa. Huelva y Gibraledn..., pp. 143-144.
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fue a la ysla e entr6 e tomo la tenengia e posesion della para los dichos sennores
€ cort6 pinos commo de cosa de los dichos sennores [...] e commo la tenengia
¢ posesion de los olivares e almendros e tierras para pan [...]

Sin duda, la isla de Saltés a fines del siglo Xv y principios del xvI habia
perdido la relevancia que tuvo en la época de esplendor islamica; no obstan-
te, los testimonios encontrados advierten sobre la continuidad de su ocupa-
cion. En este sentido, unas décadas antes, en 1449, Juan de Guzman ratifico
la donacién de sus tierras al monasterio franciscano de La Rabida con la
condicion de reparar la ermita de Santa Maria y celebrar misa y oficios divi-
nos en ella; de este modo, el padre guardian y los frailes podrian mantenerse
gracias a las rentas generadas por su explotacién agricola.!? '

3.2. Lavilla de Huelva

Esta localidad tenia reconocido oficialmente su puerto por la Corona de
Castilla, al menos desde 1268, fecha en la que Alfonso X lo citaba expre-
samente junto con los puertos de Jerez, Sevilla, y Vejer, seglin consta en
el Ordenamiento de posturas y otros capitulos generales otorgados en la
mencionada ciudad jerezana''® a esta infraestructura maritima atestiguada en
la Baja Edad Media se sumaba unas atarazanas sefioriales y unos hornos
de bizcocho destinados a la produccion de viveres para las tripulaciones.!®
En lo que respecta a la arquitectura naval se advierte la continuidad de la
tradicion si atendemos a los datos proporcionados por el padrén de cuantias
de 1503, puesto que a pesar de que solamente en algunos casos se cita la
profesién de los cabezas de familia, se detectan un minimo de siete carpinte-
ros en Huelva,” si bien no se especifica de manera detallada la especialidad
concreta de cada uno de ellos. En todo caso, el mencionado padrén no deja
lugar a dudas al resefiar otras profesiones relacionadas con la construccién
o la reparacién de barcos; entre los vecinos contabilizados se encontraban,
al menos, dos calafates, nueve cordoneros, ocho herreros, dos armadores y

17 Torres ToRONJO, Manuel. Los pergaminos de Gibraleon (1265-1508). Historia y do-
cumentos, Huelva, Diputacién Provincial, 1997, pp. 111-117. GONZALEZ Cruz, David. «El
puerto de San Juan en tiempos del descubrimiento de América y la expansion atlanticay», en
GonzALEz CRUZ, D. (coord.). Descubridores de América..., pp. 203-204.

18 GONZALEZ GOMEZ, Antonio. Moguer en la Baja Edad Media..., op. cit., p. 142,

1% En estos astilleros se efectuaron reparaciones con posterioridad; en concreto, en 1513,
lo que supuso un coste de 44.138 maravedis, segiin consta en el libro de cuentas de ese afio de
la casa ducal. LADERO QUESADA, Miguel Angel. Guzmdn. La casa ducal de Medina Sidonia
en Sevillay su reino (1282-1521), Madrid, Dykinson, 2015, p. 390. LADERO QUESADA, Miguel
Angel. Niebla, de reino a condado. Noticias sobre el Algarbe andaluz en la Baja Edad Media,
Huelva, Diputacién Provincial, 1992, p. 113.

% Archivo de la Fundacién Casa de Medina Sidonia (AFCMS), leg. 959.
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cuatro esparteros, ademas de ellos habria que incluir una parte de los que han
quedado silenciados por no haberse descrito el oficio que ejercian.

Como es ldgico, la actividad de los astilleros de Huelva repercutia favo-
rablemente en la posesion de embarcaciones por parte de sus habitantes, que
por supuesto también tenian la opcion de adquirirlas en otros puertos del rio
Tinto o del Golfo de Cadiz, incluida la zona del Algarve, donde se encuentra
documentado que Vicente Yéafiez Pinzén acudid para negociar la compra de
una carabela al almojarife de Lagos el 17 de agosto de 1513.%' Por su parte,
en lo que respecta a las expediciones descubridoras, se ha detectado la in-
tegracion de carabelas onubenses en las armadas de Nicolas de Ovando en
1502%? y de Pedrarias Davila en 1513.

Por otro lado, en ocasiones se observa que algunos de los profesionales
de la construccion naval avecindados en Huelva eran propietarios de barcos;
asi el calafate Anton Garcia vendi6 en 1512 una carabela a los mercaderes
genoveses Gaspare Centurione y Giovanni Francesco Grimaldi, resi‘dentes
en Sevilla?® de igual modo, en 1498, un cordonero onubense transfirié a un
ladrillero de Sevilla una jabega por 3.050 maravedis.?*

Sea cual fuere la titularidad de las embarcaciones, los protocolos notaria-
les demuestran que durante los siglos xvi1 al xvi los contratos de los carpin-
teros de ribera de Huelva registraron la construccion de grandes navios junto
con otra tipologia de barcos como jabegas, javeques, tartanas, gabarras, fa-
luchos, barcos de almadraba, entre otros.?> De este modo, las necesidades de
navegacion de los comerciantes y pescadores permitieron el mantenimiento
de una industria naval de cardcter artesanal que a mediados del siglo xvii,
segun el Catastro de Ensenada, todavia estaba compuesta por qcho maestros
carpinteros de ribera, diez oficiales y cinco aprendices del oficio.?

3.3. San Juan del Puerto

La promocion de la construccion de embarcaciones en este niicleo urbano
se aprecia desde sus origenes; tanto es asi que en la carta puebla de fundacioén

2t Documento que describe la adquisicién de la carabela nombrada «La Concepciony.
A.G.], Contratacion, leg. 3253, L. 1.

2 LADERO QUESADA, Miguel Angel. «El «libro de armada» de Nicolas de Ovando, 1501-
1502: un indice de Alice B. Gould», Anuario de Estudios Atlanticos, 59 (2013), p. 13 .

23 OTTE, Enrique. Sevilla y sus mercaderes a fines de la Edad Media, Sevilla, Universidad
de Sevilla y Fundacion El Monte, 1996, p. 219.

24 Jbid., p. 111. '

25 GOZALVEZ ESCOBAR, José Luis. «Las actividades pesqueras del puerto de Huelva (si-
glos xvi-primer tercio del x1x)», en MONTEAGUDO LOPEZ-MENCHERO, Jesus (dir.). El puerto
de Huelva. Historia y territorio, Huelva, Autoridad Portuaria de Huelva, 1999, pp. 80-81.

26 Archivo General de Simancas (A.G.S), Catastro de Ensenada, Respuestas Generales,
leg. 562, fol. 325.
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del puerto de San Juan —primera denominacién dada a la localidad—, que
fue otorgada el 10 de enero de 1468, se autorizaba a los vecinos que pudieran
cortar madera «para ligazones de navios».?” En esta misma linea, en el pri-
vilegio concedido el 20 de enero de 1493 por €l Duque de Medina Sidonia
a los pobladores que se avecindaran en este lugar se mencionaba el proyecto
de construir nuevos navios y ofrecer préstamos a sus habitantes para incenti-
varlos a que participasen en las actividades relacionadas con la navegacion:®

[...] yo (don Juan de Guzmén) mandé depositar el dinero que para ello fuese
nesesario, en una persona abonada de ese Conzexo (de San Juan) para que los
de a los tales vezinos que ai vinieren porque mds presto benga e nombre el
cresemiento, e poblason de ese mi lugar, e aya gente que ande en los navios que
agora e mandado hacer, a esto vos respondo, que mandaré prestar a cada uno
quatro mill maravedis obligindose las personas a quien se prestaren de pagallos
en tiempo de quatro afios [...]

En este marco normativo de fomento de la arquitectura naval se desarro-
larian las labores de carpinteria de ribera y calafateo® en la orilla derecha
del rio Tinto, ya fuese por profesionales locales o ya fuese por foraneos; de
esto ultimo es una muestra elocuente el contrato convenido entre Gaspar
Rodriguez —vecino de San Juan del Puerto— y un carpintero de ribera pro-
cedente de Tavira (Reino de Portugal), quien se comprometié ante notario el
17 de diciembre de 1560 a hacerle al primero un barco de ventitrés codos en
la villa de San Juan si le facilitaba la madera necesaria, ademas de un importe
de venticinco ducados y el alojamiento y manutencién durante el tiempo que
requiriese la obra; en estos términos redactaba el acuerdo Francisco Pardo
—escribano de Moguer—:

Obligose Antonio Afonso, portugués, v° de Tavira en el Algarue, de fazer a
Gaspar Rodriguez, v° de San Juan [del] Puerto, un barco de quinze palmos [ta-
chado] ¢inco palmos e medio senido ¢ de veynte e tres codos de conplidor por
la ¢imadura del codillo a la pitilla [...] e con su barca e sus tallas fechas e su
gobernallo e su mastel y entena e cuerpos de anclas [...] dandole e pagandole de
mano XXV ducados e mas le a de dar de comer e cenar en todo el tiempo que
durare la obra [...] es condicién desde el dia que comenzare a fazer la obra le a
de dar toda la madera e recado donde el salpicadero e yendo a sefialar la madera
le a de dar cada dia dos reales de plata [...] e asy se obligé de fazer el barco e
no alzar la mano dél fasta lo acabar donde se obligaron de cunplir y el dicho
Antonio Afonso de fazer el dicho barco en la dicha villa de San Juan [...].3°

27 Carta puebla y privilegios concedidos por los duques de Medina Sidonia a San Juan del
Puerto. Archivo Municipal de San Juan del Puerto (A.M.S.J.P)), leg. 43.

8 AFCM.S,, leg. 736.

2 A modo de ejemplo, el 10 de agosto de 1527, el libro de bautismos del Archivo Parro-
quial de San Juan del Puerto registraba al calafate Juan Garcia.

30 Archivo Histérico Municipal de Moguer (A.H.M.M.), Protocolos Notariales, Moguer,
leg. 3,f. 6741675 1.
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La demanda de fabricacién de barcos en San Juan respondia, como es
légico, a su condicion de principal puerto de carga de la zona del Condado
y su entorno, segun la valoracion fiscal del almojarifazgo de 1502; ader_nés
se situaba en segunda posicion en cuanto a valor de las descargas. De la im-
portancia que adquiri6 su trafico maritimo-fluvial en la época de los descu-
brimientos son expresivos los siguientes datos proporcionados por Eduardo
Aznar y Natalia Valenzuela:

TABLA'1

VALOR FISCAL DE LAS OPERACIONES COMERCIALES?!
Puerto Tipo de operaciéon Importe (en maravedis)
San Juan Carga 23.907
San Juan Descarga 20.119,50
Huelva Carga 11.022,50
Huelva Descarga 72.197,50
Palos de la Frontera Carga 3.121
Palos de la Frontera Descarga 19.637,50
Moguer Carga 3.207
Moguer Descarga 14.486,50
Cartaya Carga 14.743
Cartaya Descarga 1780,50

Desde luego, este auge mercantil del puerto de San Juan reportaba a sus
habitantes evidentes posibilidades para optar a la propiedad de embarcacio-
nes; de ahi que se disponga de diferentes testimonios que avalan esta aﬁ.r-
macién. En concreto, Gonzalez Beltran, vecino de San Juan, era propietario
de un navio denominado Santa Maria la Rica que vendid por cuatrocientos
cinco ducados en 1513 a una sociedad compuesta por el mercader genovés
Francesco Ripparolio (conocido como Francisco Riberol, estante en Sevilla)
y al maestre Gonzalez de Puebla, vecino de Triana.** Previamente, en 1596,
Jacome Riberol, pariente del anterior, otorgd un poder a un vecino de Sevilla
para que acudiese a Palos y a los puertos del Condado de Niebla con el fin
de conseguir una nao de setenta y cinco toneladas para cargar mercaderias
en el puerto sevillano de Las Muelas con destino a Puerto de Plata en la Isla

31 Fuente: PALENZUELA DOMINGUEZ, Natalia y AZNAR VALLEJO, Eduardo. «El comercio
de los puertos del Condado en 1502. El testimonio del almojarifazgo», Huelva en su historia,
13 (2010), p. 66.

32 OTTE, Enrique. Sevilla y sus mercaderes..., op. cit., p. 219.
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Espafiola.** Dos décadas después, en 1529, el navio Santa Maria de Gracia
realizaba una carga en el puerto de San Juan con destino al Puerto de Santa
Cruz de la isla de Tenerife; su maestre era Juan Camacho —vecino de la
localidad, maestre del barco y propietario de una tercera parte— y, junto con
él, Alonso Gémez de Castro —también vecino de San Juan— era el pro-
pietario de las otras dos terceras partes.>* Desde luego, no serfan los Gnicos
titulares de embarcaciones asentados en el mencionado puerto y registrados
en la documentacién notarial.

3.4. Mas alla del rio Tinto

Al margen de los astilleros existentes en Moguer y en el marquesado de
Ayamonte, que como se ha indicado anteriormente son objeto en este libro
de sendos estudios de los investigadores Diego Ropero Regidor y Antonio
M. Gonzalez Diaz, respectivamente, queda por atender ahora a la arquitec-
tura naval en el sefiorio de Gibrale6n y en la extensa costa del término mu-
nicipal de Almonte. Aunque la informacion obtenida sobre ambos espacios
territoriales es muy limitada, si consta la alusion a la construccién de barcos

en las ordenanzas de Gibrale6én correspondientes al siglo Xv1,35 asi como "

referencias a vecinos de Cartaya que disponfan de la propiedad de carabe-
las.*¢ Precisamente, esta ultima poblacién marinera conservaba el oficio de
carpintero de ribera en 1752, puesto que el Catastro de Ensenada contabili-
zaba ocho personas dedicadas a esta ocupacion: un maestro, seis oficiales y
un aprendiz.’’

Por ofra parte, el municipio de Almonte, situado al este de los términos
municipales de Moguer y de Palos de la Frontera, no se quedé desvinculado
de la prictica profesional atestiguada en los astilleros de ambas localidades;
en efecto, se ha comprobado la existencia del oficio de carpinteros de ribera
entre sus habitantes, tal como lo demuestra un contrato efectuado en 1497, en
el que un comitre le encargaba a un vecino de la villa la construccién de un
navio de venticuatro goas® con madera de alcornoque, por un importe de ca-
torce mil maravedis como pago a su trabajo, con las siguientes caracteristicas:

3 MORALES PADRON, Francisco. «Canarias en el Archivo de Protocolos de Sevillay,
Anuario de Estudios Atldnticos, 8 (1962), pp. 154-155.

34 Jbid., p. 135.

35 PEREZ-EMBID WAMBA ET 4L., Javier. «E] Concejo de Gibraledn...», op. cit., p. 296.

36 Es el caso de Alfonso Martin, titular de una embarcacién en 1491. GONZALEZ GOMEZ,
Antonio. Moguer en la Baja..., op. cit., p. 144.

37 A.G.S, CE, Respuestas Generales, leg. 561.

% Una goa equivalia en Castilla a 83,6 cm. y en Portugal a 75 cm. PEREZ GONZALEZ,
Leocadia M. ef al., Navios y gentes del mar (siglos xvr-xviiy), Islas Canarias, Gobierno de
Canarias, 200, p. 16.
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[...] un alcdzar, con 4 latas delante de la mesana, con su posaverga hasta el
arbol, y una barandeta encima de la mesana para popa, con su carlinga, y afo-
gonado el arbol, y con unos talabordones tinglados en 6 piezas, y con su abita 'y
escobenes, a la proa dos tablas y un filarete encima con su boca de sierpe y una
fresada, y mas una barca.*

De este modo, las fuentes consultadas han dejado testimonio de que la
construccién naval fue una realidad en las riberas de los rios Tinto y Odiel a
fines del siglo xv y durante el xv1, asi como en el conjunto de los municipios
de la costa de la provincia de Huelva, desde el estuario del Guadiana hasta
la desembocadura del Guadalquivir, de manera que en la época de los descu-
brimientos se destacaron como puertos que aprovisionaron de embarcacio-
nes a las armadas exploradoras de las Indias y a las actividades comerciales
efectuadas que tenian su base en los puertos occidentales del Golfo de Cadiz
o en la ciudad de Sevilla.

3.5. Competencia y complementariedad: astilleros vascos y cantabros

Siendo evidente la calidad que demostraron las embarcaciones construi-
das en la costa de Huelva en relacion con las navegaciones atlanticas, esta
caracteristica no fue 6bice para que los carpinteros de ribera de esta zona de
la Baja Andalucia tuvieran que competir con los astilleros vascos y canta-
bros, cuyos navios eran demandados por algunos clientes a causa de estar
elaborados con maderas de mayor fortaleza, principalmente de roble;** no
obstante, la técnica demostrada por los profesionales de estas tierras del Sur
de la Peninsula Ibérica en la fabricacion de la carabela de modalidad anda-
luza, les facilit6 un mercado de un producto especifico con demanda en la
época de los descubrimientos. Aun asi, los carpinteros del litoral onubense
requirieron la colaboracion de las atarazanas del norte, especialmente para
que les aprovisionaran de remos hechos con madera de haya, demostrandose
asi una cierta complementariedad en el ejercicio del oficio®’.

Por su parte, los astilleros vascos estaban compelidos por la Corona de
Castilla, desde las Cortes de Toledo de 1436, a construir barcos grandes de
quinientos a mil toneles que pudieran ser requisados con facilidad en tiem-

3 OTTE, Enrique. op. cit., pp. 86 y 101.

40 BORREGO PLA, Maria del Carmen. op. cit., p. 122.

41 Desde Santander se comercializaban los remos por todo el litoral atlantico, incluida la
costa gallega; a modo de ejemplo, Jicome Garcia, maestre del navio San Miguel, condujo 250
unidades fletadas por mercaderes cantabros hasta los puertos de Ayamonte, Huelva, Cadiz y
Puerto de Santa Maria en 1586. JUEGA PuiG, Juan. El comercio maritimo de Galicia, 1525-
1640, tesis doctoral defendida en la Universidad de Santiago de Compostela el 17 de febrero
de 2012, p. 244. https://dspace.usc.es/bitstream/10347/4039/1/rep_172.pdf
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pos de guerra; y ello a pesar de que los comerciantes y armadores de la costa
cantabrica tenian su preferencia por la adquisicion de embarcaciones con una
capacidad entre cincuenta y ciento cincuenta toneles por ser mas rentables y
rapidos, aunque no dispusieran de los privilegios reales de flete preferente.*?

4. Carpinteros de ribera y calafates en las expediciones descubridoras

Los largos viajes oceanicos que tuvieron lugar en los siglos Xv y XvI
exigian disponer de carpinteros y calafates entre la tripulacién con el fin de
ofrecer seguridad a las expediciones en el caso de averias o de necesidad de
reparar las embarcaciones. De este asunto era consciente Cristébal Coldn,
quien ademas de considerar la conveniencia de llevarlos consigo era de la
opinién de que la integracion de éstos entre el personal reclutado resultaba
ser la opcidon mas econdmica y rentable; no en vano, afirmaba en un memo-
rial enviado a los Reyes Catodlicos, después de haber efectuado su segundo
viaje a Ameérica, que «entre la gente que fuere en los navios son menester
estos oficiales, que son calafates e carpinteros e toneleros e aserradores e
ferrador e siherras, e se llevar es mas barato».** Ciertamente, su experiencia
en las navegaciones transatlanticas previas le habria confirmado la utilidad
que tuvo para sus empresas maritimas el carpintero de ribera anénimo con-
tabilizado entre los acompafiantes de su primer viaje,* asi como los que se
fueron alistados en la segunda travesia. Tampoco ha quedado registrada la
vecindad del mencionado profesional anénimo de la construccion y repara-
cién de barcos; si bien no se puede descartar que fuera natural de las loca-
lidades riberefias del rio Tinto o de la costa de Huelva y, por supuesto, una
persona de la confianza de los Pinzén y los Niflo, quienes se encargaron de
ayudar a Colén en el reclutamiento de la tripulacién y la organizacién de
la Armada;* en este sentido, no habria que olvidar la real provision de los
Reyes Catdlicos, otorgada en Granada el 30 de abril de 1492, que instaba a

42 OReLLA UNZUE, José Luis. «Geografias mercantiles vascas en la Edad Moderna (III).
Las relaciones vascas con Inglaterra, siglos Xiv-xvi», Lurr@lde, 28 (2005), pp. 85-152.

4 Memorial de Cristobal Colén a los Reyes sin resefia de fecha, que seria redactado entre
junio de 1496 y enero de 1498. COLON, Cristobal. Textos y documentos completos: relaciones
de vigjes, cartas y memoriales, ed. de Consuelo Varela, Madrid, Alianza , 1982, pp. 177-178.

44 GouLp, Alicia B. Nueva lista documentada de los tripulantes de Colon en 1492, Ma-
drid, Real Academia de la Historia, 1984, pp. 41 y 61.

4 El oficio de carpintero se encuentra documentado en las localidades de Palos y Mo-
guer con antelacién al descubrimiento de América. Con esta profesion figura, al menos, Juan
Ferndndez, segin una escritura de delimitacion de términos municipales otorgada el 13 de
octubre de 1481, a quien se describe como «carpintero, onbre antiguo, vesino de la dicha villa
de Palos». A.H.M.M., pergamino n.° 25 del Libro de Privilegios. Igualmente en Moguer se ha
constatado la existencia de, al menos, seis carpinteros en el periodo correspondiente a los afios
1400 a 1483. GONZALEZ GOMEZ, Antonio. Moguer en la Baja..., op. cit., pp. 179 y 263-269.
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las villas y lugares de la costa a proporcionar carpinteros, hombres de oficio
y pertrechos navales al Almirante:*®

Por ende nos vos mandamos a todos e a cada uno de vos en vuestros logares
e juridigiones que cada quel dicho christoval colén quiere menester madera o
carpinteros o otros maestros o xarcias [...] o pertrechos o otras cosas para armar
o rrenovar o rreparar o basteger las dichas caravelas con que ha de navegar o
otras algunas cosas, qe las dedes e fagades dar doquier que se fallaren pagando
el dicho nuestro capitan todo lo que ay tomare o quiere menester a prescios
rrazonables [...]

Desde luego, el carpintero de ribera enrolado en el primer viaje colom-
bino ha pasado casi desapercibido para la historiografia; sin embargo, su
participacion debid de ser relevante en la reparacion de la carabela Pinta
en las Islas Canarias como consecuencia 1dgica de los conocimientos pro-
fesionales que poseia. Aun asi no fue citado expresamente en el diario de
a bordo, pues su identidad quedaba escondida tras la narracién referida al
dia nueve de agosto de 1492, cuando se aseveraba que «adobaron muy bien
la Pinta con mucho trabajo y diligencia del Almirante, de Martin Alonso y
de los demas».*” Pero, ;Quiénes eran «los demas» a los que se alude y que
se esforzaron en esa labor? No es nuestra intencion valorar los méritos de
Coloén y de los Pinzén en esta tarea, pero alguno también tendria el andnimo
carpintero de ribera, que légicamente es de suponer que por su oficio seria
uno de los primeros que fueron requeridos para encajar el «gobernario a la
carabela» y evitar que hiciera agua, si se atiende a las circunstancias resefia-
das en el diario de a bordo en los dias seis al ocho de agosto de ese mismo
afio. Por otra parte, Hernando Colén describia este episodio afirmando que
se habia hecho un nuevo timén para la Pinta tras haber perdido el suyo y que
se transformo la vela de la carabela Nifia de redonda a latina.*® Si se tienen
en cuenta las informaciones precedentes, no parece que dos operaciones tan
transcendentales para la navegacion como las referidas se hicieran al margen
de los profesionales que se dedicaban a estos menesteres, ya fuera para ocu-
parse de la ejecucion de ellas o ya fuese para realizar ajustes.

Sea como fuere lo acontecido, lo cierto es que el Almirante tomé nota
de la necesidad de contar con la presencia de estos especialistas y prepard
su segundo viaje incrementando sustanciaimente la nomina de carpinteros
de ribera y de calafates;* entre ellos se encontraban los carpinteros Gaspar
Fernandez, Bartolomé Martin, Juan Rodriguez, Cristéobal Martin, Fernando

46 A.G.I., Patronato, leg. 295, n.° 4.

47 Diario de Cristobal Colon, op. cit., p. 20.

4 Cfr. SANTIAGO, Miguel. «Colén en Canarias», Anuario de Estudios Atlanticos, 1
(1955), pp. 353-354 y 359.

49 LEON GUERRERO, Maria Montserrat. El segundo viaje colombino, Tesis de Doctorado
presentada en la Universidad de Valladolid, 2000, pp. 119, 128, 132, 142, 148, 177, 181,
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Jerez y Juan Rodriguez Cardero. Por otro lado, entre los calafates aparecen
documentados Gomez de Palos, Ruy Lopez, Juan (vizcaino), Juan de Cea,
Gonzalo Garcia y otro denominado «Mallorquin». Con todo, la parquedad
informativa de las fuentes no permite conocer la vecindad o procedencia de
la mayoria de profesionales mencionados.

Entre los mas destacados calafates palermos® en los viajes descubrido-
res figuran Alonso Diaz, que participd en el tercer viaje de Colén; Gonzalo
Martin, que acompatfié a Juan de la Cosa a Uraba en 1504, viajé a Santo Do-
mingo en 1508 y a Cuba en 1518, de donde parti6 para participar con Cortés
en la conquista de México en 1519; y Juan Pinzén de Palos, que fue a Tierra
Firme con la expedicién de Pedrarias Déavila en 1514, en 1518 se encontraba
en Cuba y también particip6 en la conquista mexicana.’!

En cuanto a otras profesiones relacionadas con los astilleros, el oficio de
cordonero se ocupaba de la fabricacién de jarcias, cuerdas y otros produc-
tos. En las ordenanzas municipales de Palos de 1521 se prescribia que los
cordoneros debian pagar un impuesto del 5% sobre el valor del cafiamo y
otras materias que importasen para la fabricacién de jarcias, cuerdas y otros
productos.> Ahora bien, la venta de estas manufacturas, preferiblemente
destinadas a los armazones, si estaba gravada, a diferencia de lo que ocurria
en otros oficios como el de herrero, ya que no se consideraban de labranza
o0 crianza, sino de uso.”* A modo de muestra del ejercicio de esta actividad,
en 1575 Cristobal Medina coloco a su hijo de diez afios como aprendiz de
cordonero en el taller de Antonio Martin, vecino de Moguer.>*

También en las ordenanzas municipales se manifiestaba la importancia
concedida a los toneleros, ya que se les permitia importar maderas sin pagar
por ello derecho alguno, e igualmente podian exportar sus toneles franca-
mente.* Se exigia que cada tonelero tuviese su propia marca, la cual habia de
plasmar a fuego en la boca de cada una de sus obras. Se estipulaba la calidad
de las materias primas que habian de emplearse, asi como las caracteristicas
y dimensiones que debian tener los toneles, a fin de que los mercaderes co-
nocieran exactamente los productos que compraban.*®

Por su parte, el oficio de espartero era muy duro, a menudo realizado por
esclavos. Las ordenanzas estipulan que pagaran el 5% de las materias que
importasen, pero en cambio podian vender francamente sus manufacturas en

195, 225, 234, 239, 248, 256, 267, 303, 305 y 320. http://www.cervantesvirtual.com/obra/
el-segundo-viaje-colombino--0/

50 Palermo es el gentilicio con el que se autodenominan los naturales y vecinos de Palos;
sin embargo, el diccionario de la RAE utiliza el término palense.

51 GOuLD, Alice B., pp. 65-69 y 158-160.

52 Ordenanzas municipales de Palos de la Frontera, 1521-IX.

53 [bid.

54 A.H.M.M. Escrituras Publicas (SS. PP.), 1575-76, 15 marzo de 1575, F. Pardo.

55 Ordenanzas municipales de Palos de la Frontera, 1521, 11.

6 GONZALEZ, Antonio, Moguer en la Baja..., op. cit., p.198.
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Palos.’” Eran esenciales en la fabricacion de algunos aparejos navales, como
cabos de fondeo de esparto, jarcias de cafiamo o velas de tejido vegetal, prin-
cipalmente de cafiamo.

5. Palos de la Frontera y sus astilleros

Fueron criterios estrictamente defensivos, los que propiciaron la eleccidon
para el asentamiento de Palos de un cerro de treinta y nueve metros de altitud
en la margen izquierda del rio Tinto, que, en uno de sus senos, practicamente
lo rodeaba. Esta colina era un lugar ideal para alzar un castillo que defendiera
la zona y controlara la via fluvial del Tinto. Y efectivamente, en ella se levanto
una fortaleza de la que actualmente apenas si subsisten algunos cimientos. Era
de planta cuadrangular, de treinta metros de lado, con una torre en cada una de
sus esquinas. Debio de construirse entre 1322 y 1379, fechas en que Palos fue
donado, la primera vez a Don Alonso Carro y Dofia Berenguela Gémez por
Alfonso X1, y la segunda a Don Alvar Pérez de Guzman por Juan .8

En 1627, las fuentes documentales aluden a este castillo, que todavia
estaba bien conservado, como propiedad de la Condesa de Miranda y Du-
quesa de Peflaranda. El documento recoge la toma de posesion «delante de
las puertas de la fortaleza» de Don Fernando de Vega, caballero del habito
de Santiago, nombrado alcaide de dicho castillo y gobernador de Palos y
Villalba, por la condesa.’® La mds antigua representacion grafica de la que
tenemos constancia se contiene en un mapa topografico de la villa de Huelva
del afio 1755 de Jacobo del Barco.®® Muy similar al anterior y con una vision
practicamente idéntica es el mapa de Juan de Mora Negro®'.

A la sombra del castillo, en la falda nororiental de la colina, se encuentra
la Iglesia dedicada a la advocacion del Sefior San Jorge Martir, patrono de la
villa desde sus origenes a la actualidad. De estilo gético-mudéjar, el nicleo
principal debi6 de ser construido por los Condes de Miranda en la segunda
mitad del siglo Xv, muy probablemente sobre una edificacion mds antigua.
Dicho nticleo esté constituido por un cuerpo de tres naves, mudéjares de arcos
apuntados con alfiz, con cabecera bien diferenciada. Destaca la austeridad de
sus fuertes estribos, la severidad de su puerta principal construida en piedra y

57 Ordenanzas municipales de Palos de la Frontera, 1521-X1.

58 JIMENEZ, Alfonso. Huelva monumental, Monumentos Nacionales, tomo I, Huelva, De-
legacion Provincial del Ministerio de Cultura, 1980, p. 67.

59 A HM.M., SS.PP, 1627-1633, 30 de septiembre, 1627. Francisco Pérez.

6 BARCO Y GASCA, Antonio Jacobo. Disertacion historico-geogrdfica sobre reducir la
antigua Onuba a la villa de Huelva. Sevilla, Imp. Joseph Padrino, 1755.

61 MORA NEGRO, Juan de. Huelva Ilustrada. Breve historia de la antigua 'y noble villa de
Huelva. Sevilla, Imprenta del Dr. Don Geronymo de Castilla,1762.
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sus almenados muros, dando el conjunto cierta imagen de edificio militar.5?
Tanto el castillo como la iglesia debieron servir de defensa para la poblacion
y, especialmente, para proteger al puerto, verdadero motor econdmico del
que dependia la subsistencia de la villa.

En torno al nuicleo constituido por la iglesia y el castillo, se construyeron
las casas de los primeros repobladores. La villa adoptd una estructura de
poblamiento circular o cénico, con dos calles principales: la que circunva-
laba al castillo y la que se dirigia a la iglesia. Pero esta estructuracion debid
modificarse poco después. A medida que crecid el nimero de habitantes de la
villa, las actividades econdémicas de éstos determinaron una expansion orga-
nica del niicleo primigenio hacia la ribera del Tinto y los campos de cultivo.
Durante todo el siglo xv y primera mitad del xv1, la calle principal fue la de
la Ribera, debido al auge del comercio y de la pesca en esa época, que coinci-
di6é con el maximo desarrollo demografico y econémico de la villa. Se podria
afirmar que el nuevo centro de Palos era su puerto, enclavado en el canal
que lleva su nombre, «donde el Tinto adquiere ya cerca de medio cuarto de
legua de extension, como disponiéndose a entrar dignamente en el Océano»,
como decia Amador de los Rios. Su alota fue de las mas importantes de la
zona y frecuentada por marinos de diversos paises.®® Al mismo tiempo, se
desarrollaba un conjunto radial de caminos rurales que llevaban a los campos
de cultivo, y cuyo eje era la calle Rabida, por donde discurria el Camino Real
que, desde Sevilla, conducia al famoso convento franciscano. Esta calle llego
a ser la principal, desbancando a la de la Ribera, a partir de la segunda mitad
del siglo xv1, cuando se produjo la decadencia de las actividades maritimas
y, por tanto, de Palos.

El histérico puerto, hoy practicamente desaparecido, aunque mejor cono-
cido por los estudios de que ha sido objeto por el Departamento de Geofisica
Aplicada de la Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Minas de Madrid
y por el Area de Arqueologia de la Universidad de Huelva, estaba ubicado en
el curso inferior del rio Tinto, llamado en esta zona Canal de Palos, a unos
cuatro kilometros de su desembocadura en el Atlantico y confluencia con el
Odiel, donde, por influencia de las mareas, se han creado estuarios que alber-
gan, desde hace siglos, excelentes puertos.

Debio6 de surgir de forma coetanea al crecimiento de la propia villa. En
sus inicios seria solo un fondeadero para pequefias naves dedicadas, casi
exclusivamente, a la pesca en playas y esteros, y a ocasionales transacciones
comerciales de abastecimiento de la reducida poblacion. Actualmente, cuan-
do se habla del puerto de Palos suele pensarse en un muelle, influidos tal vez

62 AMADOR DE Los Rios, Rodrigo, Huelva, Barcelona, Establecimiento Tipografico de
Daniel Cortezo, 1891, p. 319.

63 LADERO QUESADA, Miguel Angel. «Palos en visperas del Descubrimientoy, op. cit.,
GonzALEzZ GOMEZ, Antonio. «Las Ordenanzas Municipales de Palos de la Frontera (1484-
1521)», Historia. Instituciones. Documentos, 3 (1976), pp. 247-280.
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por la triste imagen del viejo muelle de la Calzadilla, que se construyé en
una época muy posterior al descubrimiento de América. En las Ordenanzas
Municipales de Palos (1484-1521), dedicadas en su mayoria a regular las ac-
tividades maritimas de la villa, no se utilizan los términos de puerto o muelle.
Las carabelas palermas «aportaban a la riberay, donde se descargaban las
mercancias y se procedia a la subasta o «almoneday del pescado. Es decir, las
actividades portuarias no se concentraban en un punto, sino que se repartian
alo largo de la orilla del Tinto, lo que, obviamente, es mas ldgico teniendo en
cuenta el volumen de naves y mercancias, relativamente elevado, que debian
atender. Porque, a pesar de que Palos poseia una extensa linea litoral que
abarcaba toda la fachada atlantica desde la desembocadura del Tinto hasta el
Rio de Oro, lindante con el término de Almonte, donde se integran las playas
de Julian, Morla y Mazagdn, las caracteristicas de esta costa de configura-
cién rectilinea, con abundante arena y expuesta a los vientos, la descalifica-
ban para el asentamiento humano y el establecimiento de un puerto estable.
En cambio, el rio Tinto ofrecia magnificas condiciones para la creacion de
un puerto interior o fluvial: ficil acceso al mar y resguardo contra los vientos
y ataques piraticos, principales inconvenientes de los puertos maritimos. La
existencia, ademas, de marismas con laberinticos canales, acentuaban su ca-
ricter de refugio para los navios.

Progresivamente, el rio se convirti6 en la principal via de comunicaciéon
para los palermos, y el puerto en el eje de sus relaciones con las otras villas
de la comarca. Esta orientacion maritima modificé la estructura de pobla-
miento cénico que, alrededor de la iglesia y el castillo, se habia desarrollado
desde la fundacién. La calle de la Ribera, que unia el micleo del pueblo con
el rea portuaria se convirtio en la arteria principal de la localidad, y el puerto
en el auténtico corazon de la economia palerma.

A partir del primer tercio del siglo xv el puerto de Palos experiment6 un
auge continuo que rebaso el estrecho marco comarcal alcanzando dimensio-
nes internacionales, como lo atestigua el hecho de que naves inglesas, bre-
tonas, flamencas e italianas fondearan en sus aguas con cierta frecuencia. En
visperas del descubrimiento de América toda la ribera comprendida entre los
actuales muelles de Palos y La Rabida debid de ser testigo de las actividades
portuarias de la villa. Las carabelas anclaban en el centro del rio, donde la
profundidad era suficiente para sus calados, y pagaban por ello los derechos
de anclaje correspondientes. Desde ellas, barcas y chinchorros cargaban o
descargaban las mercancias «amarrando en la ribera». Por otra parte, a través
del estero, actualmente seco, que conectaba con la ria, los marinos podian
llegar a un embarcadero situado junto a la Fontanilla, en el nicleo de la
poblacion. Y era utilizado, sobre todo, por los vecinos del lugar, ya que los
marinos de otras zonas se aposentaban en las instalaciones de la ribera, fuera
del casco urbano.

La principal instalacion del puerto era la alota, un edificio para bodego-
nes y almacén cerca de la orilla del Tinto. Era en este bodegén de la alota
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donde se procedia al registro de las mercancias que llegaban a la villa por
mar, y también era el lugar donde se subastaba el pescado. En la alota paler-
ma se contrataban las pesquerias de buena parte de la comarca, e, incluso,
dos palermos, Juan Venegas y Pedro Alonso Cansino, se encargaban de con-
ceder licencias para pescar en aguas atlanticoafricanas, en la zona compren-
dida entre el Cabo Bojador y el Rio de Oro, que tenian arrendada a los Reyes
Catélicos.*

La alota, propiedad sefiorial, era ademas arrendada como mesén o posa-
da para marinos forasteros. El arrendador del bodegén de la alota se compro-
metia a conservar el edificio y «las dos chozas que tiene fuera, la fuente y el
horno». Asimismo, se obligaba dicho arrendador a estar siempre suficiente-
mente provisto de pan, vino, carne, fruta, sal y otros productos alimenticios
para servir a sus huéspedes, cuyo numero debié de ser considerable, nunca
inferior a un centenar, considerando el volumen del trafico de embarcaciones
foraneas.

La alota desempefiaba también una funcidn fiscal, al ser utilizada como
aduana. Era monopolio sefiorial, arrendandose a particulares, «por los ter-
cios de cada afio en fin de abril e de agosto ¢ de septiembre», en régimen
de mesén o posada para marinos forasteros. En 1503 los sefiores ingresaron
apenas seis mil seiscientos maravedies en concepto de rénta de la alota y sus
bodegones. Pero no debemos olvidar que, por esa fecha, ya se patentizaba la
decadencia de las actividades maritimas en Palos, agravada atin més tras la
creacion de la alota onubense, por lo que dicha renta, segtin el profesor La-
dero, debi6 de superar los ocenta mil maravedies pocos afios antes, cuando
el puerto palermo aun mantenia su pujanza.®

El astillero situado en el puerto de Palos formaba parte importante de la
infraestructura portuaria de la villa palerma. No obstante, Palos contaba con
dos astilleros més en la costa: uno ubicado junto a la fuente de Villafrias y
otro en un lugar indeterminado «do dizen Huesas» de las playas de Mazagén
o Morla, donde los moguerefios vendian sus vinos a los armadores de barcos
que alli se encontraban.® La situacion de estos astilleros en la costa, aleja-
dos del nucleo portuario, obedecia a la abundancia de pinos en esta zona.5’
En cambio, no existian estos arboles en la ribera, zona de marismas, y ello
no fue un obstaculo para que se ubicase alli el principal astillero de la villa,
como lo atestigua el trafico habitual de maderas desde los pinares hasta el ni-

6 A.G.S, Registro General del Sello (R.G.S.), 1490 — V1II, fol 116.

65 LADERO QUESADA, Miguel Angel. «Palos en visperas del Descubrimiento, op. cit., p.
487.

% A.G.S., Consejo Real, leg. 14, n.° 244, 1zQUIERDO LABRADO, Julio. Palos de la Frontera
en el Antiguo Régimen (1380-1830), Huelva, Excmo. Ayuntamiento de Palos de la Frontera,
1988, p.62.

67 A.G.S., Consejo Real, leg. 14, fol 4. AH.M.M., SS.PP, 1627-1633, 8 abril de 1629,
Francisco Pérez.
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cleo portuario.®® Los astilleros palermos se desarrollaron a lo largo del siglo
xv, a medida que la actividad pesquera se constituia en el principal recurso
economico de la villa.®

Las ordenanzas municipales de Palos (1484-1488) reflejan claramente la
importancia que en Palos se dio a la construccion, reparacion y conservacion
de los navios:

[...] por quanto el bien de la villa donde prozede todo el servicio que los sefio-
res puedan aver e rentas e intereses es de los navios, donde no aviendo aquellos
cesaria todo.” ‘

Una representacion del mismo encontramos en un croquis de Fray Angel
Ortega en el que aparece un dibujo de la fortaleza representada de forma
rectangular, almenada y con cuatro torres en las esquinas.”! Muy esquemati-
camente se sitia el embarcadero préximo a la Fontanilla ¢ iglesia, mientras
que el astillero lo sitia mas préximo al castillo.

* PONTANILLA

S e
Eanting de Mogugs -

Figura 2. Croquis del puerto y villa de Palos. Fuente: Fray Angel Ortega.
La Radbida. Historia documental y critica, Sevilla,
Imprenta y Editorial de San Antonio 1925.

% A.G.S,R.G.S. 1491 - X, fol. 223.

6 LADERO QUESADA, Miguel Angel. «Palos en visperas del Descubrimiento», op. cit.,
p-477.

7 Ordenanzas Municipales de Palos de la Frontera, 1484-1488, VI-5.

7 ORTEGA, Fray Angel. La Rdbida. Historia documental y critica, Sevilla, Imprenta y
Editorial de San Antonio, 1925.
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6. Estatus socioeconomico de los oficios de construccion naval

La cualificacion de los carpinteros de ribera y calafates de los puertos del
estuario del rio Tinto y de la costa onubense en general, asi como la riqueza
generada por las embarcaciones que construian, contribuyeron a que se en-
contraran entre las profesiones mas valoradas en esta zona suroccidental de
Andalucia en los siglos xv y xvI. En efecto, asi se aprecia si se realiza un
analisis de los sueldos que obtenian por sus trabajos, pues se hallaban entre
los mas elevados que se acostumbraban a pagar a los diferentes oficios. A
modo de ejemplo, si se comparan los salarios cuantificados en el segundo
viaje colombino se observa que los carpinteros de navios y los calafates co-
braban mil maravedis al mes’™ (33,33 maravedis diarios); por cierto, mas
que un contramaestre (16,66 maravedis diarios), vy mas que profesiones tan
relevantes como la de contador (31 maravedis diarios) y escribano (31 ma-
ravedis diarios) e igual importe que el recibido por un marinero o un herrero
—esta tltima también se trataba de una profesion vinculada a la construccion
naval—. Si atendemos a los datos proporcionados por el Libro de cuenta del
gasto de la Armada que estuvo al mando del gobernador Pedrarias Davila,
se constata que los emolumentos recibidos por los calafates en las primeras
décadas del siglo xvI ascendieron como logica consecuencia del crecimiento
de la demanda vy, por ende, del florecimiento de la construccion de embar-
caciones destinadas a la Carrera de Indias; no en vano, los maestros de este
oficio que repararon la nao Santa Maria de la Victoria en el puerto de Saltés
en 1513 cobraron dos reales diarios (68 maravedis) y sus «mozos» un real
y medio por ejecutar esta tarea.”® Sin duda, era un salario muy semejante al
que le supuso a un carpintero de ribera que trabajaba en Sevilla llevar a cabo
la obra de un barco de ventisiete codos durante cuatro meses por un precio
de ocho mil maravedis’ (66,7 maravedis diarios). Ciertamente, la valora-
cion socioecondmica de la labor de los maestros carpinteros se habia elevado
sustancialmente a lo largo de la segunda mitad del siglo Xv si se toma como
referencia un contrato realizado en Sevilla en 1441 para la construccion de
un barco de venticuatro codos a fabricar en el plazo de dos meses por un
importe de 1.450 maravedis,”” pues la media de la cuantia del sueldo diario
era de 24,16 maravedis. Si se avanza cronoldgicamente en el analisis de estos
oficios se advierte que a mediados del siglo xvIir conservaban el estatus que

2 Segun datos referentes a sueldos publicados en la tesis doctoral de Maria Montserrat
Ledn mencionada anteriormente. /bid., p. 165.

7 A.G.I, Contratacion, leg. 3253, L.1. Por su parte, el estudio sobre esta expedicién
ofrece una media de 80 maravedis al dia en el caso de los maestros calafates y carpinteros
de ribera, y entre 15 y 51 maravedis diarios a mozos y ayudantes de estos oficios. Vid. MENA
GARcia, Maria del Carmen. Sevilla y las flotas de Indias. La Gran Armada de Castilla del Oro
(1513-1514), Sevilla, Universidad de Sevilla, 1988, p. 311.

74 OTTE, Enrique. op. cit., p. 86.

75 Ibid.
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los habia instalado entre la aristocracia artesanal de las poblaciones coste-
ras; en concreto, las respuestas generales del Catastro de Ensenada fijaban
el salario de los maestros carpinteros de ribera y calafates en doce reales
(Ayamonte™ y Cartaya’”), nueve (Moguer’®) y entre diez y siete reales en
Huelva; por su parte, los maestros de otras profesiones como los zapateros,
albatiiles, carpinteros de lo blanco o de lo prieto, herreros, cerrajeros, espar-
teros, barberos, sastres, herradores, pintores, silleros, curtidores, tejedores de
lienzos, estereros, sombrereros, peluqueros, alfareros, y caldereros oscilaban
—segun la localidad y la actividad concreta— entre un minimo de tres reales
y un maximo en torno a los siete reales. Solamente se aproximaban a esta
élite de la arquitectura naval, a modo de excepcion, algunos oficios relacio-
nados con el aprovisionamiento de toneles o de madera para los barcos; es el
caso de los aserradores de Moguer (siete reales diarios) y de los toneleros de
Huelva (diez reales). Ni siquiera los patrones de embarcaciones que tenfan
la responsabilidad de sus respectivas tripulaciones y que asumian los riesgos
y peligros del mar superaban los seis reales diarios, tal como sucedia en
San Juan del Puerto” y Moguer; por supuesto, la marineria matriculada se
encontraba en niveles de estatus socioecondmico inferior, pues disponia de
un salario en torno a los tres o cuatro reales. Por dltimo, tampoco los oficios
de cordoneros o esparteros sobrepasaban el sueldo de cuatro o cinco reales,
a pesar de encontrarse directamente relacionados con las actividades mariti-
mas mediante sus respectivas labores encaminadas a dotar a las naves de los
aparejos necesarios para la navegacion (cuerdas, jarcias de cafiamo, cabos de
fondeo de esparto, entre otras manufacturas).

También en los astilleros de Palos, los carpinteros de ribera y los calafa-
tes fueron los artesanos mejor considerados de aquella época, ya que cons-
truian embarcaciones, sobre todo carabelas, cuya calidad dio tanta fama a la
villa como las actividades maritimas que desarrollaron. En torno al astillero,
toda una gama de oficios relacionados con las actividades nauticas, demues-
tran un alto grado de especializacion en el sector.®

La presencia de carpinteros de ribera en Palos aparece constatada desde
la segunda mitad del siglo xv. El auge maritimo de la villa requeria los servi-
cios de buenos profesionales capaces de construir o reparar los navios. En las
ordenanzas municipales de 1484 se mandaba construir ocho o més carabelas,
lo que implica una notable capacidad de produccion y una experta mano de
obra.’! Estos artesanos gozaron de una buena posicién econémica y un pres-
tigio social acorde con la importancia de sus actividades. En concreto, uno

76 A.G.S., CE, RG, leg. 560.

77 A.G.S., CE, RG, leg. 561.

8 A.G.S., CE, RG, leg. 562.

7 A.G.S,, CE, RG, leg. 563.

80 ORTEGA, fray Angel, La Rdbida..., p. 326.

81 Ordenanzas Municipales de Palos de la Frontera, 1484-1488, VI-5.
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de los carpinteros palermos que gozé de mayor estima y reconocimiento pro-
fesional en su época fue Diego Prieto, a quien don Pedro Portocarrero, sefior
de Moguer, encargd en 1491 la construccién de una carabela «que aviase de
azer en el puerto» de Palos.®

La fama de los carpinteros perduré mucho mas que las actividades mari-
timas de Palos. Todavia en 1629, Martin Gémez, natural de Palos, fue con-
tratado como carpintero de ribera por un vecino de Sevilla, para que le cons-
truyera un barco de treinta codos de quilla por ochocientos cincuenta reales,
en el sitio de Villafrias, término de Palos, donde se le proporcionarian clavos
y maderas suficientes.® Incluso, tenemos noticia de un vecino del Puerto de
Santa Maria que, a finales del siglo xvi, cuando ya estaba practicamente
arruinado el puerto de Palos, encargé la construccion de un navio al carpin-
tero palermo Antonio de Mora.?* Ciertamente, la fama de estos artesanos
perdurd pese a la decadencia de la villa.

7. El abastecimiento de madera

Sin duda, el aprovisionamiento de la madera era una cuestion basica para
facilitar la construccién o reparacion de las embarcaciones utilizadas en los
descubrimientos; de ello fueron conscientes desde un principio tanto la Co-
rona como Cristobal Coldn, pues queda registro de este interés evidente en
una provision otorgada en Granada por los Reyes Catolicos el 30 de abril de
1492, durante la preparacion de la primera travesia atlantica, en la que se ins-
taba a los habitantes de los puertos del entorno a proporcionarle al Almirante
toda la madera que fuese necesaria para armar las tres naves descubridoras a
«precios razonablesy.®

Ciertamente, en los astilleros de Palos de la Frontera y de la costa de Huel-
va, en general, se utilizd, basicamente, la madera del pais, en especial la de
pino, que si bien carece de elasticidad, tiene un alto indice de resistencia a la
humedad, gracias a su elevado contenido en resina; a ella se unia en menor me-
dida la procedente de alcornoques y encinas. Precisamente, la situacion de los
astilleros de Villafrias y de Mazagon, alejados del nucleo portuario de Palos,
obedecia a la abundancia de pinos en esta zona;* no obstante, este condicio-
nante de cercania a la materia prima no fue un obstaculo para que el principal
centro constructor de barcos se localizara junto al niicleo urbano de la villa.
De este modo, aunque escaseaban los arboles en la ribera y en las marismas

8 A.G.S.,R.G.S. 1491-X, fol. 223.

8 A HM.M., SS.PP., 1627-33, 8 de abril de 1629, F. Pérez.

8 AHMM, SS.PP. 1778-85, 29 de enero de 1785. A. Fernandez.

85 A.G.L, Patronato, leg. 295, n. 4.

8 A.G.S., Consejo Real, leg. 14, fol. 4. AHMM., SS.PP. 1627-1633. 8 de abril de 1629,
F. Pérez. En IzQUIERDO LABRADO, Julio. Palos en el Antiguo Régimen..., op. cit., p.62.
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se ha atestiguado el trafico habitual de maderas desde los pinares hasta la zona
portuaria de esta localidad.*” A este respecto, la necesidad de los pinares para
obtener la materia prima requerida en los astilleros, motivé que fueran celosa-
mente protegidos por las ordenanzas municipales de Palos, ya que lo exiguo
del término palermo limitaba considerablemente la produccién maderera:

[...] e por quanto los dichos navios faser no se podrian, ni asi mismo reparar
los que oy dia estén, si el pinar de la dicha villa non es guardado, mandan los
dichos sefiores que los dichos pinares sean guardados de gran guarda [...]%¢

Con todo, la medida de proteccion de la masa arborea no fue suficiente
para aprovisionar a la intensa demanda constructora de carabelas documen-
tada en Palos en la época del descubrimiento de América; por ello, con rela-
tiva frecuencia sus habitantes tuvieron que recurrir, para obtener la madera,
a los bosques moguerefios, lo que provocd no pocos conflictos, tal como se
describen en el siguiente documento conservado en el Archivo General de
Simancas:

[...] que ciertos dias e meses del afio proximo pasado de quinientos e seys e de
los otros afios antepasados deste presente afio, muchos vecinos de la villa de
Palos han entrado e entran dentro delos términos de la dicha villa de Moguer
escondidamente a cortar e talar e han cortado e talado e arrancado e aserrado de
dia e de noche, porque no sean sentidos, muchos pinos e alcornoques e chapa-
rros e los han llevado a la dicha villa de Palos.®

Por otra parte, es posible que la calidad de los pinos de Moguer también
contribuyera a que los palermos se decidieran a introducirse en las tierras del
pueblo limitrofe; precisamente, a las excelentes cualidades del pino mogue-
refio para la construccién de navios se referia, varios siglos después, en 1785,
el cura de su parroquia en su informe para el diccionario de Tomés Lopez:

Y las dos partes de ¢l (término municipal) al sur, naturalmente habiles para criar
pinos de buena calidad, ya por su altura y robustez, ya por los pocos nudos, que
los hacen apreciables para forros de navios y otras cosas de esta idea.”®

De todas formas, la practica de aprovisionarse de madera en el término
municipal vecino se observa también entre los habitantes de Moguer; en este
sentido, los guardas de Palos apresaron en 1506 a Francisco Triana —vecino
de Moguer y maestre de una carabela— cuando cortaba madera en los pina-

87 A.G.S., Registro General del Sello, 1491 X, fol. 223.

8 A.G.S., Consejo Real, leg. 14, n.° 244. IzQUIERDO LABRADO, Julio. Palos en el Antiguo
Régimen..., op. cit., p.62.

8 A.G.S., Consejo Real, leg. 14, fol. 4.

9% Los pueblos de Huelva en el siglo xvill. Segiin el diccionario del gedgrafo real D. Tomds
Ldépez, ed. de J. E. Ruiz Gonzalez, Huelva, Diputacién Provincial de Huelva, 1999, p. 201.
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res para reparar un navio que ordend fletar don Pedro Portocarrero con el fin
de «proveer esta villa de trigo».”!

Sean como fueren los litigios entre los habitantes de ambas localidades,
lo cierto es que el conjunto de los astilleros de la costa disponian de terrenos
forestales en zonas proximas al litoral de la provincia de Huelva y al estuario
del rio Tinto, donde surtian sus principales necesidades, tanto de madera de
pino como de alcornoques y encinas. En este sentido, el manejo de las diver-
sas fuentes documentales investigadas y de las referencias bibliograficas nos
ha permitido confeccionar dos mapas de localizacién de la masa arbdrea que
nutria la actividad constructiva en los siglos Xv y xvI, que han sido elabora-
dos en funcion de la tipologia de la materia prima:

oguer.
Seforio de
Gibraleon.
Palos
Portil y Punt? o
Umbria. H]n{)J 08
LaRedondela
Avamonte. .}lmovfnte,
» (incluido
Dofiana).
Lepe
Totre de 1o Higoer 3
Mazagén
Saltés

Figura 3. Mapa con la localizacién de la madera de pino en torno a los astilleros
de la costa de Huelva y del estuario del rio Tinto (elaboracion propia).

Con todo, a pesar de las diversas posibilidades de abastecimiento que
ofrecian los montes y las areas forestales de esta zona suroccidental de An-
dalucia, se observa que, al menos, en el siglo XVvI existi6 un flujo mercantil
procedente de Galicia y de algunos puertos cantdbricos que colaboraron en
el aprovisionamiento de madera; en este sentido, era especialmente valorada
la materia prima extraida de los bosques de haya del norte de la Peninsula

91 GoNzALEz GOMEZ, Antonio. Moguer en la Baja Edad Media..., op. cit., p. 94.
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San Juan del

Sefiorio de , Moguer
Gibraleon '
Niebla, Villalba,
Chucena,
Manzanilla.
Paterna. y otras
localidades del
Condado.

Sefiorio de
Avamonte

(Lepe, monte .
Villablanca y San ot
Silvestre). de Santo Antore

Lucena

Almonte

e adie

Figura 4. Situacion geogrdfica de la madera de alcornoque y encina en el entorno
de los astilleros del litoral de la provincia de Huelva (elaboracion propia).

Ibérica, siendo transportada hasta la costa de Huelva de forma que, con fre-
cuencia, llegaba incluso manufacturada en forma de remos.’> En concreto,
se ha documentado que los fletes madereros que partian desde las costas ga-
llegas tuvieron como destino los puertos de Huelva, Palos, Saltés, San Juan
del Puerto, Ayamonte, Lepe, San Miguel de Arca de Buey y Moguer,” entre
otros lugares.**

92 A modo de muestra, Jicome Garcia —maestre del navio San Miguel— fletado por
mercaderes de Santander partié de Baiona en octubre de 1586 llevando doscientos cincuenta
remos para descargarlos en los puertos de Ayamonte, Huelva, Jerez, Puerto de Santa Maria y
Cadiz. JUEGA PUIG, Juan. op. cit, p. 244.

93 Las ordenanzas municipales de Moguer aprobadas por don Juan de Portocarrero el 1 de
octubre de 1538 explicitan la importacion de madera gallega al regular las caracteristicas que se
le debian exigir; asi se expresa en el titulo 190: «Otrosi, que el dicho Consejo nonbre y sefiale
un veedor, el qual aparte la madera que viniere de Galizia, la qual sea desta forma: —la viga
de largo tenga veynte e sinco pies. —Ia terciada dies y nueve arriba. —Ila media viga de quinze
pies arriba. —el ponton de dies y nueve pies arriba. —el terciado de quinze pies arriba. —el
medio pontdn de dose pies arriba. —el aguiero de catorze pies arriba. Lo qual a de tener de an-
chura e gordura e surazén. Y si de otra forma fuere, que no valga la venta que ansi fuere fecha,
y pague el vendedor duzientos maravedis por cada ves repartidos, segtin dicho es. Y primero
que la vendan llamen al dicho vehedor para que la aparte, so la dicha pena». Las ordenanzas de
Moguer (1538), ed. de M?. L. Pardo Rodriguez, Sevilla, Fundacién El Monte, 2003, p. 98.

9% JUEGA PUIG, Juan. op. cit., pp. 417 y 638.
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Por otra parte, se advierte que el litoral onubense no solo fue un centro de
descarga de navios fletados con productos forestales, sino que también algu-
nos bosques o montes fueron utilizados por la Casa Ducal de Medina Sidonia
como proveedores de madera para sus atarazanas, principalmente aquellos
que se encontraban en las tierras de su jurisdiccion en el Condado de Niebla.
Como muestra de esta practica Francisco Garcia —barquero y vecino de San
Juan del Puerto— llevo en 1595 un flete de ciento ventiséis piezas desde el
vado de Mari Suarez hasta el astillero de Sanlicar de Barrameda;” de igual
modo, se ha constatado que algunas barcas utilizadas en las almadrabas se
elaboraban en esta ultima localidad con madera cortada en el bosque de Las
Rocinas (Dofiana). En cualquier caso, este circuito de abastecimiento de ma-
teria prima a la industria naval gaditana se prolongaria hasta el siglo xvii,
pues se han registrado en esta centuria diversos testimonios que indican un
importante trasvase de maderas desde las tierras de los sefiorios de la pro-
vincia de Huelva (Condado de Niebla, Marquesado de Gibraledn, sefiorio
de Moguer, entre otros lugares) hasta los puertos de la Bahia de Cadiz,”
preferentemente al Arsenal de la Carraca con objeto de ser empleada en la
construccion de los «reales bajeles». Sobre las consecuencias negativas que
tuvo en la masa forestal este modelo de aprovisionamiento daba cuenta el
padre Gil en 1794, al mismo tiempo que manifestaba su pesar y el de los
vecinos de la zona:

Conservan Almonte y Moguer algunos pinares, pero no tantos como podian
tener, y los que tienen descuidados, y no guardados ni conservados, ni menos
aumentados por su cercania al arsenal de la Carraca, y a los embarcaderos, y ne-
cesidad que para su construccion tienen de estas maderas los demds puertos de
Andalucia: circunstancia, que hace las busquen y paguen a precios de conside-
racion [...] Si desde el Condado de Niebla corremos el espacio que se extiende
hasta el Guadalquivir, no hallaremos mas que vestigios de las dehesas comunes
de alcornocales y encinares que en otros tiempos en Villalba, Chucena, Manza-
nilla, Paterna, Aznalcézar, y demas pueblos de este partido en cuyos términos
se observa también con dolor [...]”7  De este modo, aunque la carpinteria de
ribera se mantuvo activa, como se ha podido comprobar, en diferentes localida-
des de la costa onubense durante el siglo XvII; sin embargo, sus puertos pasaron
de ser centros importadores que demandaban madera para la construccién naval
a ntcleos exportadores de esta materia prima hacia otros puertos andaluces
vinculados a la Armada y a la Carrera de Indias.

95 GARCIA GARCIA, Francisco. Dofiana en su historia. Cuatro siglos entre la explotacion y
la conservacion bajo la posesion de la Casa de los Guzmanes, Madrid, Organismo Auténomo
Parques Nacionales-Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente, 2014, p. 231.

9% Los pueblos de Huelva en el siglo xviil..., op. cit., pp. 155-156, 171-172 y 211.

97 GIL, Manuel. Plan de nueva ordenanza de montes. Memoria compuesta de orden de la
Sociedad Patriética de Sevilla, Madrid, Imprenta de Sancha, 1794, p. 27.
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8. Barcos de Palos de 1a Frontera y otros puertos del Tinto
en las expediciones descubridoras

La embarcacion que con mayor frecuencia se construy6 en los astilleros
palermos, a lo largo del siglo xv, fue la carabela. La carabela era un tipo de
navio, de escaso calado y velas latinas, que se ajustaba perfectamente a las
actividades de los marinos palermos, ya que era muy adecuada para navegar
a lo largo de la costa, para remontar rios y avanzar contra el viento, sobre
todo al regreso de Guinea.”® La carabela se conocia ya en la comarca a me-
diados del siglo xv, cuando los marineros del Tinto-Odiel la copiaron de los
portugueses. No obstante, la «carabela andaluza», tipo que se construyd en
Palos, aunque se tom¢ el modelo de los portugueses, presentaba diferencias
respecto a la lusitana [un casco angosto, la popa bastarda, el timdn a la nava-
rina, tolda y aparejo redondo con cebadera y mesana latina].*® La capacidad
media de las carabelas palermas era de unos cuarenta toneles.'® También la
construccion de embarcaciones menores, destinadas a la pesca en los esteros,
debio de ser importante en la produccion naval.

Es muy dificil cuantificar de manera exacta el nimero de embarcaciones
que componian la flota palerma en la segunda mitad del siglo xv. Si tenemos
en cuenta que, en 1484, el Concejo de Palos ordené la construccion de, al
menos, ocho carabelas; asi decian las ordenanzas: «por quanto son informa-
dos no haber en la dicha villa los navios que son menester segiin la gente que
en ella ay»'”' y considerando que esta poblacién marinera desocupada podia
oscilar entre un 15% y un 20% del total de la poblacion activa, ello implica
que Palos contaria con no menos de cincuenta carabelas y/o navios mas un
numero indeterminado de embarcaciones mds pequefias.'®

Entre 1476 y 1496 los astilleros andaluces construyeron el 45% de las
carabelas de la Peninsula Ibérica, segun la tabla que reproducimos a conti-
nuacion, y buena parte de ellas surgieron de los carpinteros de ribera de la
comarca del Tinto-Odiel. A tenor de la comparacion tipolégica de los barcos
espafioles en tiempos del descubrimiento, realizada por Casado Soto, se con-
cluye que la carabela se habia impuesto en las navegaciones atlanticas y que
Andalucia, sobre todo la comarca onubense, construia mas del doble que
Portugal y la costa cantabrica.

% MORALES PADRON, Francisco. Fisonomia de la conguista indiana, Sevilla, 1955, p. 39.
% Ibid.

100 Ordenanzas municipales de Palos de la Frontera, 1488-VI, 3.

101 Ordenanzas citadas, 1484-1488.

102 JZQUIERDO LABRADO, Julio. Palos de la Frontera en..., op. cit.
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TABLA?2
PQRCENTAJE DEL TIPO DE BARCOS Y SU ORIGEN
(SEGUN EL REGISTRO GENERAL DEL SELLO, 1476-1496)'*

ORIGEN GEOGRAFICO Carracas ~ Naos Navios Carabelas
Norte - 10 4 3
Cantabrico 9 67 44 21
Portugal - 2 4 19
Andalucia - 6 24 45
Mediterraneo 91 15 24 12

Fuente: José Luis Casado Soto. «Los barcos del Atlantico ibérico en el siglo de los descubrimientos:
aproximacion a la definicién de su perfil tipolégico».

La Corona conocia la calidad de la construccidn de carabelas en Palos.
De hecho, se observa claramente desde las primeras conversaciones de Co-
16n con los Reyes Catolicos como todos ellos querian implicar a los palermos
en la empresa, por la cualificacién de sus expertos navegantes y también la
calidad de sus naves. Para conseguirlo se valieron de una real provision, que
les requeria una compensacion por ciertos «deservicios» por los que fueron
condenados en 1486:

Don Fernando e Dofia Ysabel por la gracia de dios Rey e Reyna [...] A vos,
Diego Rodriguez Prieto, ¢ a todas las otras personas vuestros compaiieros e
otros vezinos de la villa de Palos ¢ a cada uno de vos, salud e gracia. Vien sa-
bedes como por algunas cosas fechas e cometidas por vosotros en desserbicio
nuestro, por los del nuestro Consejo fuistes condenados a que fuésedes obliga-
dos a nos serbir dos meses con dos carabelas armadas [...] Por ende Nos vos
mandamos [...], tengéis aderesgadas e prestas a punto las dichas dos carabelas
armadas como soys obligados por vertud de la dicha sentencia, para partir con
el dicho Christéval Colén donde nos le mandamos yr [...].1%

Los palermos, como no podia ser de otra forma, acataron la orden, pero
entregaron a Colon las peores naves que tenian, pues nada les obligaba a que
fueran las mejores que, por otra parte, necesitaban para ganarse el sustento
de sus familias pescando y comerciando. Colén supo de inmediato que con
esas naves dificilmente llegaria hasta Canarias, por lo que, nuevamente des-
esperado, acude otra vez al Convento de La Rabida pidiendo la ayuda de fray

103 Fuente: CASADO SOTO, José Luis. «Los barcos del Atlantico ibérico en el siglo de los
descubrimientos: aproximacion a la definicién de su perfil tipoldgico», en TORRES RAMIREZ,
Bibiano. Andalucia, América y el mar: Actas de las IX Jornadas de Andalucia y América,
Universidad de Santa Maria de la Rabida, 1991, p. 128.

104 Real provision de los Reyes Catolicos. Granada, 30 de Abril de 1492.
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Juan Pérez. El franciscano le remitié a Martin Alonso Pinzon, el lider natural
de toda la marineria de la comarca. Si lograban convencerle de participar en
la empresa, solucionaria el problema de los barcos y las tripulaciones. En
caso contrario, las mismisimas capitulaciones de los Reyes Catolicos serian
papel mojado.

Pinz6n se hallaba entonces en Roma, donde al parecer habia llevado un
cargamento de sardinas, por lo que Colén tuvo que esperarlo hasta bien en-
trado el mes de junio. Se entrevistaron en la casa del capitan palermo y, se-
gin su hijo Juan Martin Pinzén, Colén prometié repartir con Martin Alonso
los beneficios de la empresa «como un hermanoy. Pinzon sabia que, tras lo
pactado con Portugal en Alcagovas, Palos estaba abocado a la ruina si no
conseguian pronto nuevos caladeros y zonas donde comerciar. Desde ese
momento, Martin Alonso fue casa por casa animando a enrolarse a sus pa-
rientes y amigos de toda la comarca, los mejores marinos con los que Colon
habria podido contar. Invirti6 también medio millén de maravedies en la
empresa de su propia hacienda y, en cuanto a las naves, desech6 las embar-
gadas por Colon y eligid las carabelas Pinta y Nifia que eran nuevas y cuyas
virtudes conocia bien porque las habia alquilado para algunos de sus viajes.

Efectivamente, las carabelas de la comarca demostraron su valia con cre-
ces. La Pinta siempre fue delante, pues era la mas velera, marcando el rumbo
y teniendo en numerosas ocasiones que esperar a la nao Santa Maria, dema-
siado pesada y lenta. Algo que Pinzoén ya advirtié a Colén cuando la contratd
en el Puerto de Santa Maria a su propietario Juan de la Cosa. No obstante,
parece que el futuro Almirante quiso una nao Capitana con prestancia, mas
atento a la apariencia que a la eficacia. Fue la unica nave que no logro re-
gresar, ya que embarrancé en unos bajos de arena aquella Noche Buena. En
cambio, desde La Pinta, Rodrigo de Triana fue el primero en divisar tierra,
y la Nifia, la mas pequefia, realizé varios viajes mas a América mostrando
su eficacia y productividad. Asi pues, triunfo total de las carabelas andaluzas
construidas en los astilleros de la comarca del Tinto-Odiel.

Este éxito influy6 en la dotacion de embarcaciones a las armadas descu-
bridoras. En la primera fase de los descubrimientos, los puertos del Tinto se
constituyeron en unos de los principales enclaves que abastecieron de em-
barcaciones a las armadas que se organizaron con destino al Nuevo Mundo.
Ademés de utilizar en el primer viaje colombino a la Pinta'y la Nifia, no po-
demos olvidar a la Vicente Ydriez, del menor de los Pinzdn, una de las cuatro
que 1levé en el descubrimiento de Brasil, de cuarenta y siete toneladas, ni a
la Fraila, con cincuenta toneladas, en el mismo viaje.

No cabe duda que los propietarios de carabelas de Palos y de Moguer
suministraron embarcaciones para los primeros viajes descubridores. Asi, en
el segundo viaje colombino particip6 la embarcacién Caldera o Cardera,
propiedad de Diego Martin Caldero, de Palos. De igual modo, en un memo-
rial enviado por Cristébal Colén a los Reyes Catolicos se menciona que una
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carabela denominada Nifia y otra carabela de Palos se encontraban en la Isla
Espafiola antes del tercer viaje colombino, entre junio de 1496 y enero de
1498. También hace constar que en esa fecha la carabela Nifia era la mitad de
Colon y la otra mitad de los Reyes. Por otra parte, respecto a la segunda ca-
rabela, la propiedad era compartida entre una viuda de Palos y los monarcas.
Nos constan también las embarcaciones adquiridas en los puertos del
Tinto para la armada de Castilla del Oro, (1513-1514), como la nao Santa
Maria de la Rabida, comprada a Diego Rodriguez Prieto, vecino de Palos,
«e sus consortes € vecinos de la villa de Palosy, «con los masteles y velas
y otros aparejos viejos que la dicha nao tenia[...]». La carabela latina La
Concepcion, comprada en la villa de Huelva a Juan de Herrera «con los mas-
teles y velas y otros aparejos latinos viejos que la dicha caravela tenia].. .
La carabela latina La Rosa de Nuestra Sefiora, comprada a Diego Quinte-
ro de la Rosa, vecino de Palos, «con sus aparejos», cuyo propietario y sus
dos hijos estuvieron realizando personalmente trabajos de reparacién hasta
que la entregaron. La nao Santa Maria de la Victoria, comprada a Francisco
Gonzdlez en el puerto de Saltés «con sus aparejos usados y el mastel mayor
quebradoy». También la nao San Cristébal, propiedad de Alonso Hernandez
Herbero, vecino de Palos. La carabela Santa Marta de la Consolacién, com-
prada a Alonso Prieto y Fernn Pérez, vecinos de Palos, «nueva del primer
viaje, de sesenta toneladas poco méas o menos, con los aparejos». La nao San
Antén, comprada a Gil Romero, vecino de Palos y Diego de Padilla, vecino
de Triana, «sin drbol mayor y los aparejos viejos que la dicha nao tenfa». Una
nao Santa Maria, propiedad de Juan de Camargo, vecino de Palos. Algunas
cuyo nombre no conocemos, como la nao propiedad de Alonso Gutiérrez,
vecino de Palos, o la carabela propiedad de Martin Ntfiez, vecino de Palos.
Consta igualmente en el libro de cuentas de la Armada de Castilla del
Oro, conservado en el Archivo General de Indias, que Vicente Yéfiez Pinzon,
como Piloto de Sus Altezas en la Casa de la Contratacion, participé activa-
mente en el proceso de adquisicién de algunas embarcaciones; en concre-
to, comproé otra carabela denominada La Consolacidn en Portugal, a Pedro
Loépez, almoxarife de Lagos, «con sus aparejos y velas usadas». Por este
«trabajo y costas» del viaje recibié 4.724 maravedis. En otro parrafo de la
misma fuente queda constancia también de que se tomaron, por parte de los
carpinteros que repararon la nao «guecha» Santa Maria de La Rébida, «cin-
co maderos de pinos luengos y nueve tablas grandes de las del Rey que estan
en las Atarazanas, que Juan Diaz de Solis entregd»,'®® y un afio mas tarde se
aprovecharon otras seis docenas de tablas grandes de pino de Utrera.
A veces, aunque no conste el origen de una carabela, los apellidos de sus
propietarios o tripulantes no dejan lugar a dudas: Quintero, Mafra, Martin
y, sobre todo, Pinzén. Es el caso de Juan Martin Pinzén, uno de los cinco

105 Real Cédula de 30 de septiembre de 1512. A.G.L, Indiferente General 419, libro IV,
fol. 4v.
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hijos legitimos del capitan de La Pinta y su esposa Maria Al\{are:z, y de su
hijo, curiosamente llamado como su abuelo: Martin Alonso Pinzon, ambos
marinos de la Santa Maria de la Victoria, cuando el joven era un mucha-
cho y Juan Martin no pasaba de cuarenta afios. En cuanto a Andrés Martin
Pinzon, pariente muy proximo de los anteriores, su paso por la armada de
Castilla del Oro fue fugaz, ya que se enrol6 el 27 de agosto de 1513 como
contramaestre de la carabela La Cabrita, y un mes mas tarde se le liquidaba
por haber comunicado su intencién de marcharse a los oficiales de la Casa
de la Contratacion.!% .

Pero los navios onubenses no solo destacaron en sus expediciones allen-
de los mares, sino que también fueron embarcaciones de la costa de Huel—
va las que posibilitaron el comercio maritimo desde el puerto de Sevilla a
comienzos de la Edad Moderna; en este sentido, se han documentado, al
menos ocho de Palos de la Frontera, cinco de Moguer, cuatro de Huelvq, una
de Lepe y otra de Cartaya. En cuanto a la tipologia de estas embarcac10nes
de la costa de Huelva, pioneras en el comercio maritimo sevillano, se han
contabilizado dos naos, tres carabelas, seis navios y cuatro barcos. Algunos
de ellos conseguidos por la modalidad de construccion de embarcaciones a
partir del aprovechamiento de otros o, en su caso, comprqndo parte .d.er las
piezas. Asi nos consta, por ejemplo, que un carpintero de ribera adqulr.lo en
1521 el casco de una nao a un maestre de Palos, después de haber realizado
navegaciones trasatlanticas y con objeto de reutilizarlo.

9, Cultura nautica en la comarca del Tinto-Odiel

Los puertos fluviales del Tinto-Odiel fueron algo mas que unas ins_tala—
ciones materiales, pues se constituyeron en lugares de encuentro de marinos,
ideas y experiencias de muy distintas procedencias que fueron cpnformando
de manera global una avanzada cultura nutica. En Palos se cultlvabg la «es-
trologia y cosmografia» y se dibujaban «cartas de marear».'”” El astillero de
Palos debi6 de ser uno de los mas destacados de la zona, como parece demos-
trarlo el hecho de que don Pedro Portocarrero, sefior de Moguer, encargara a
Diego Prieto, Alcalde Mayor de Palos, la construccion de una carabel'fl «que
aviase de azer en el puerto de esta dicha villa».!% Incluso tenemos noticia de
un vecino del Puerto de Santa Maria que, a finales del siglo xv111, cuando ya

106 A G.I., Contratacion, leg. 3253, fol. 148. '
107 ORTEGA, Fray Angel. La Rabida..., tomo I, p. 327. FERNANDEZ DE NAVARRETE, Martin.
Coleccion de los viages y descubrimientos que hicieron por mar los espafioles afesde fines del
siglo xv: con varios documentos inéditos concernientes a la historia _de la Marina castellana
y de los establecimientos espafioles en Indias, tomo II, doc. II, Madrid, Imprenta Real, 1825.
18 A .G.S., R.G.S,, 1491-X, fol. 223.
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estaba practicamente arruinado el puerto de Palos, encargé la construccién
de un navio al carpintero palermo Antonio de Mora.'® Sin duda, el prestigio
de estos artesanos permanecio en el tiempo a pesar del declive de la villa con
posterioridad al descubrimiento de América.

Al respecto, son significativos los roces entre Colén y su «criado» Juan
de la Cosa, reflejados en los Pleitos Colombinos, por haber mostrado este
ultimo algunos mapas del Almirante a ciertos vecinos de Palos, lo que hizo
temer a don Cristébal que se los copiaran.!® Ello implica la capacidad de los
marinos palermos para interpretar dichos mapas; pero los conocimientos de
éstos no debieron estar sustentados sobre una base puramente teérica, sino
que, logicamente, fueron adquiridos por generaciones de navegantes de Pa-
los en el Atlantico. Fue el fruto de esta experiencia lo que les hizo conocer
el régimen de vientos y corrientes que imperaban al sur del Cabo Bojador,!!!
convirtiéndolos en lideres de las mas famosas expediciones a Guinea.

A los marinos palermos tuvieron que recurrir los capitanes de las ar-
madas organizadas por los reyes, en los momentos dificiles, para encontrar
tripulaciones adecuadas.'* Se puede concluir, por tanto, que los navegantes
de la comarca del Tinto-Odiel adquirieron muy pronto el nivel cientifico de
sus maestros portugueses, que sin duda fueron los mejores nautas de la época.
Un aprendizaje forjado en el enfrentamiento entre enemigos seculares, pero
también en la cooperacidn entre marinos que se admiraban y respetaban como
los més expertos en el arte de navegar, en la ciencia de la niutica. Pero Vaz-
quez de la Frontera puede servirnos como un buen ejemplo, pues afina en su
persona gran parte de lo dicho hasta ahora. Fue un hombre de dilatada expe-
riencia en las cosas de la mar, habia navegado como piloto en el «primer viaje
de descubrimiento» del Infante don Enrique, alla por 1452, nada menos que
cuarenta afios antes que Coldn, quien, seglin los testigos, lo buscaba cuando
1ba por la villa de Palos, ansioso de conocer los detalles de aquella expedicién
dq;ctamepte de uno de sus més destacados protagonistas. Pero Véazquez, el
viejo marino, era muy respetado en el puerto de Palos, asi que su partici-
pgmén en los predmbulos del viaje colombino, advirtiendo a Martin Alonso
Pinzén que no cometiera el error del capitan portugués Diego de Teive y que
atravesara el «mar de yerbas», como llamaba al Mar de los Sargazos, nos lo
presenta como la viva encarnacién de la experiencia maritima palerma.'

109 A.H.M.M.Z SS.PP. 1778-85, 29 de enero de 1785. A. Fernandez.

110 MQRO Orejon, Antonio y otros. Pleitos Colombinos, Sevilla, Escuela de Estudios His-
panoamericanos, 1984, tomo VIIL, respuesta X.

1 SI;AREZ FERNANDEZ, Luis. La Espafia de los Reyes Catdlicos, Madrid, 1968, p. 298.

112 PEREZ-EMBID, Florentino. Los descubrimientos en el Atlantico y la rivalidad castellano
qulggue.s'ga hasta el Tratado de Tordesillas, Sevilla, Escuela de Estudios Hispanoamericanos,

, p.196.
) .113 Muro Orején, Antonio (ed.). Pleitos Colombinos, tomo VIIL, op. cit., Advertencia pre-

liminar de Morales Padrén y Pérez-Embid, p. XXV.

ASTILLEROS, BARCOS Y CONSTRUCCION NAVAL EN TIEMPOS... 85

No podemos considerar, por tanto, a los marinos de la comarca como
rudos hombres de mar sin conocimientos tedricos elevados, tanto en nautica
como en la construccion de navios, ya que esta hipotesis, mal fundamentada
por Colén y sus apologetas, que intentaron concentrar todo el mérito de la
empresa en el talento personal del Almirante, queda refutada por decenas de
ejemplos de pericia y maestria. Solo un ingrato olvidaria la gran ayuda de
Pero Vazquez, los hermanos Pinzén y los Nifio.

La gran influencia de los marinos y las naves de la comarca del Tinto-
Odiel se mantuvo durante toda la primera mitad del siglo xvi, hasta que la
grandiosidad de la empresa exigi6 que muchos de ellos se trasladaran a Sevi-
1a o al continente americano, provocando la crisis brutal de la villa de Palos.
No obstante, sus navegantes culminaban en esos mismos afios la influencia
de la zona en los descubrimientos geograficos, con nombres tan relevantes
como Juan Rodriguez Mafra, piloto de las naos Concepcién y San Antonio
en el viaje de Magallanes que complet6 Elcano con la primera vuelta al mun-
do; o0 como Juan Alvarez «el manquillo», destacado piloto de Cortés en la
conquista de México, comandado por otro palermo, Antén de Alaminos, que
ademas destacod como cartografo y descubridor del Gulf Stream, 1a corriente
del Golfo, que marcaria definitivamente el tornaviaje a todas las naves de la
Carrera de Indias. :

k %k ok

Desde luego, el analisis de las fuentes consultadas indican la existencia

de una tradicién constructora naval consolidada en los puertos del rio Tinto
y del litoral onubense previa a la gestacion del proyecto colombino como
resultado de la experiencia de sus marinos en las navegaciones atlnticas, de
la pericia de los carpinteros de ribera y de otros oficios relacionados con la
fabricacién de embarcaciones, asi como consecuencia del fomento e impulso
proporcionado por los linajes nobiliarios que ejercian su jurisdiccion en estas
tierras del sur peninsular. Junto a estos recursos humanos caracterizados por
una profesionalidad contrastada y por una cultura néutica obtenida durante
generaciones, los astilleros existentes en esta zona también dispusieron de
montes proximos que abastecian de la madera necesaria, la materia prima
basica que en ocasiones fue preciso completar con fletes madereros llegados
desde Galicia o desde la costa cantabrica. Sin duda, este conjunto de facto-
res posibilitaron que fructificara la primera travesia ultramarina capitaneada
por Cristébal Colén y los Pinzén al mando de dos carabelas originarias de
las riberas del rio Tinto y, posteriormente, que los barcos construidos en el
litoral onubense continuaran participando durante el siglo XvI en las expedi-
ciones descubridoras, asi como en las actividades comerciales de la Carrera
de Indias.
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ANEXO 1

Embarcaciones de los puertos del rio Tinto en las expediciones descubridoras

* La Pinta, propiedad de Gémez Rascon (no consta vecindad) y Cristobal Quin-
tero (natural de Moguer y vecino de Palos).

* Santa Clara, conocida como La Nifia (propiedad de Juan Nifio).

* La Vicente Ydfiez: del menor de los Pinzon, una de las cuatro que llevé en el
descubrimiento de Brasil, 47 toneladas (ton.).

* La Fraila: otra de Vicente Yéfiez en el descubrimiento de Brasil, 50 ton.

* La Bachillera: de los hermanos Gonzélez Bachiller, de Palos, 150 ton.

* Bermuda: de los Bermudez de Palos.

* Bravanda: de Alfén Bravo, de Palos.

* Castilla: del piloto Francisco del Castillo, de Moguer, 60 ton.

* Espindola: de Francisco de Espindola, alcaide de Moguer, 150 ton.

* Garza: de Francisco Garcia, de Palos, 80 ton.

* Franca: de Juan Franco, de Palos.

° galllega: de Francisco Hernandez Gallego, de Palos, o de Alonso Gallego, de

uelva.

* Gorda: de Andrés Martin de la Gorda, de Palos, 65 ton.

* Guecha: de Esteban de Guecho, de Palos, 100 ton.

* Lucera: de Juan Lucero, de Moguer.

 Prieta: de los Prieto, de Palos.

* Trianera: de Cristobal de Triana, vecino y marinero de Moguer.

* Vazquena: De la familia Vazquez. De ella dice Colén que la mitad es de sus

Altezas y la otra mitad de una viuda de Palos.

Vizcaina: de la familia Vizcaino.

La Huelva.

La Rabida: 55 ton.

e Otra Rabida: 160 ton.

 Santa Clara: 130 ton.

» Santa Catalina.

e Santa Ana.

* San Vicente.

* San Antonio.

» San Cristobal.

* Santiago.

* San Juan.

e San Andrés.

* San Pedro y San Pablo.

* Santa Maria del Rosario.

* Santa Maria de la Regla.

e Santa Maria de Montemayor.

* Santa Maria de La Rdbida.

* Santa Maria de la Guia, 101 ton.

* Santa Maria de Guadalupe.

* Santa Maria de Gracia.
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Santa Maria de la Consolacion.

Santa Maria de la Cinta.

Santa Maria de Blanca.

Santa Maria de la Bella.

Santa Maria de la Antigiia.

Caldera o Cardera, particip6 en el segundo viaje colombino era propiedad de
Diego Martin Caldero, de Palos.

Nifia, en un memorial enviado por Cristobal Coldn a los Reyes Catolicos se
menciona que una carabela denominada Nifia y otra carabela de Palos se en-
contraban en la Isla Espafiola antes del tercer viaje colombino, entre junio de
1496 y enero de 1498. También hace constar que en esa fecha la carabela Nifia
era la mitad de Colén y la otra mitad de los Reyes. Por otra parte, respecto a
la segunda carabela, la propiedad era compartida entre una viuda de Palos y
los monarcas.

Embarcaciones adquiridas en los puertos del Tinto para la Armada de Castilla del
Oro, 1513-1514

°

®

°

Nao Santa Maria de la Rabida. Comprada a Diego Rodriguez Prieto, vecino
de Palos.

Carabela latina la Concepcién. Comprada en la villa de Huelva a Juan de
Herrera.

Carabela latina la Rosa de Nuestra Sefiora. Comprada a Diego Quintero de
la Rosa, vecino de Palos. El propietario y sus dos hijos estuvieron realizando
personalmente trabajos de reparacion hasta que la entregaron.

Nao Santa Maria de la Victoria. Comprada a Francisco Gonzalez en el puerto
de Saltés.

Nao San Cristébal. Propiedad de Alonso Hernandez Herbero, vecino de Palos.
Carabela Santa Maria de la Consolacién. Comprada a Alonso Prieto y Fernan
Pérez, vecinos de Palos, de sesenta toneladas, aproximadamente.

Nao San Antén. Comprada a Gil Romero, vecino de Palos y Diego de Padilla,
vecino de Triana.

Nao propiedad de Alonso Gutiérrez, vecino de Palos.

Carabela. Propiedad de Martin Nufiez, vecino de Palos.

Nao Santa Maria. Propiedad de Juan de Camargo, vecino de Palos.

Consta en el libro de cuenta de la Armada de Castilla del Oro, que Vicente
Yéfiez Pinzén, participé activamente en el proceso de adquisicion de algunas
embarcaciones; en concreto, compré otra carabela denominada La Consola-
cién en Portugal, a Pedro Lépez, almoxarife de Lagos. Por este «trabajo y
costas» del viaje recibio 4.724 maravedis
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