Jestis Alfaro Cruz*

Resumen: En el presente estudio se analizan
dos accidentes navales acaecidos a la flota de
la Nueva Espafia en la provincia de Veracruz,
para comprender la dindmica funcional del
puerto de San Juan de Ulda en el siglo xv1.
En él se observa que a lo largo de esta centu-
ria se manifestaron varios tipos de accidentes
navales, incentivados por una multiplicidad
de factores, entre los que cabe destacar el

fondo marino del puerto, los fenémenos
naturales y la interaccién del hombre.

Palabras clave: accidente naval, flota de la
Nueva Espafia, navegacién americana, puer-
tos novohispanos, San Juan de Ulta, siglo xv1.

Abstract: In this study two naval accidents in
New Spain’s Fleet in the province of Vera-
cruz will be analyzed to understand the func-
tional dynamics of the port of San Juan de
Ulda in the sixteenth century. It will be seen
that throughout this century, various types
of naval accidents were encouraged by a
multiplicity of factors, most notably demons-
trated by the seabed of the port, natural phe-
nomena, and the interaction of man.
Keywords: naval accident, Fleet of New
Spain, American navigation, New Spain
ports, San Juan de Ulda, 16th century.
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El puerto de San Juan
de Ultaene siglo xvr:

variaciones climatoldgicas
y antropicas en la manifestacion
de accidentes navales

En prision sujetando al fuerte norte
conducird el bajel hasta que arribe
a sotavento del castillo Ulila,

y en sus argollas las amarras trinque.

Joseph de Toca Velasco

Responden a las musas americanas (romance heroico)

| presente articulo tiene como objetivo analizar la dindmica de la
infraestructura portuaria de San Juan de Ulta en el siglo xv1, ante la inci-
dencia de fenémenos naturales y antrépicos que alteraban su orden cotidia-
no y ponfan de manifiesto un desastre social.

En los tltimos anos, las investigaciones histéricas de la Subdireccién de
Arqueologifa Subacudtica del INaH han estado encaminadas a contextualizar
en el espacio y tiempo los objetos arqueoldgicos y elementos estructurales
extraidos de pecios' en los cuerpos de agua de la Reptiblica Mexicana, pero
en su ausencia se ha dedicado a plantear cémo operaron los puertos ameri-
canos, asi como las embarcaciones, aquellos universos flotantes, que atraca-
ban cada determinado tiempo entre los siglos xv1 y xviir. En esta tltima
directriz se encamina el presente trabajo, en configurar de manera hipoté-

* Doctorante de El Colegio de México.

! Pecio: Pedazo o fragmento de una nave que ha naufragado; Diccionario de la lengua
espanola de la Real Academia Espariola, en linea [http://lema.rae.es/drae/?val=pecio], consul-
tado el 12 de noviembre de 2014.
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tica cémo el puerto de San Juan de Ulda operé en el
ejercicio de dos de sus principales actividades cotidianas
alo largo del siglo xv1: el comercio y la navegacién en el
marco de los intereses del imperio espafiol.

El interés de este articulo no sélo serd la descripcién
y drea geografica en que cada fenémeno natural se ma-
nifesté de manera adversa en el puerto de San Juan de
Ulda en el siglo xv1, sino entender el nivel de vulnera-
bilidad —tanto del gobierno novohispano como de sus
autoridades portuarias— para enfrentar y resolver los
efectos provocados en su orden cotidiano. Por ello se
analizardn dos episodios, uno de 1552 y otro de 1590,
los cuales recuperan los conceptos de “accidente naval”,
“fendmeno natural” y “desastre social”, pues son los tres
ejes rectores de andlisis del presente estudio.

Debo referir que si bien se tienen registrados otros
accidentes navales en San Juan de Ulda durante ese pe-
riodo, la mayorfa carece de la riqueza de indicios histé-
ricos, con excepcion de los dos ejemplos abordados aqui.
De éstos no sélo se relata el discurso oficial que las au-
toridades dieron a conocer al monarca del imperio espa-
fiol, sino también los testimonios de sus sobrevivientes
que aportan detalles precisos para entender qué tipo de
accidentes navales y fendmenos naturales se manifesta-
ron en esta localidad costera, para vislumbrar el grado
de riesgo y afectacién social que experimentaba entonces
la Nueva Espana.

La definicién de accidente naval no sélo circunscri-
be las interrupciones parciales o totales de movimiento de
las embarcaciones, sino ademds permite analizarlas cuan-
do se encontraban estdticas, es decir, ancladas en los
puertos de su ruta de navegacién o mientras hacfan la-
bores de carga y descarga.

El objetivo de estudiar accidentes navales busca crear
un didlogo incluyente entre dos disciplinas que llevan la
directriz de los productos de investigacién en la Subdi-
reccién de Arqueologia Subacudtica: historia y arqueo-
logia. Ambas rescatan los indicios de la memoria del
hombre, ya sea desde manuscritos antiguos, o bien des-
de vestigios materiales sumergidos, e incluso construyen
el conocimiento en su ausencia, por medio de otros ac-
cidentes navales que presentan similitudes o divergen-
cias. Los indicios histéricos —por asi nombrar a las
huellas de archivo y bibliografia complementaria—,

sirven de pardmetro de estudio para la interpretacién de
la cultura material del hombre.?

San Juan de Ulda en el siglo xvr: historia y desarrollo
del puerto

Lalinea de costay puerto de San Juan de Ulta, asi como
sus zonas adyacentes, presentan caracteristicas peculiares
que permiten entender la razén de los numerosos acci-
dentes navales acaecidos entre los siglos xv1 y xviir. En
el siglo xvr la cartografia histérica muestra un puerto de
dificil acceso atin para los peritos en el arte de navegar:
ademds de que su bahia y entradas resultaban muy pe-
quenas y estrechas, debe considerarse la afluencia de sus
fenémenos naturales regulares —corrientes ocednicas y
costeras, mareas, remolinos ciclénicos y anticiclénicos,
nortes, ciclones tropicales y ondas cdlidas del Este—, y
que sus arrecifes, islas y bajos convertian a la provincia
en una zona peligrosa por varamientos y hundimientos.

La disposicién geogrifica del puerto de San Juan de
Ulda ha cambiado notablemente desde entonces. En la
festividad de San Juan de 1518 fue reconocido el islote
de La Gallega por el adelantado Juan de Grijalva, cuando
desembarcé en las playas de Veracruz.® Esta pequena
porcién insular formaba parte de un arrecife en plata-
forma* que llevaba el mismo nombre y se extendia hacia
el norte. Comparte la caracteristica de estar formado de

2 Por cultura material se entienden los restos materiales que per-
miten conocer cdmo era la vida social en el pasado. Con ello se hace
referencia a los objetos, herramientas y tecnologia utilizadas para
satisfacer sus necesidades a lo largo del tiempo y muestra sus formas
de pensar y relacionarse con su entorno; H. Martin Wobst, “Agency
in (spite of) material culture”, en Marcia-Anne Dobres y John E.
Robb (coords.), Agency in Archaeology, Londres, Routledge, 2000,
pp- 40-50.

3 Miguel Lerdo de Tejada, La fortaleza de San Juan de Ullia, Méxi-
co, Suma Veracruzana, 1961; Louise Noelle, Luis Barragin: Biisque-
da y creatividad, México, IE-UNAM, 1996, p. 123.

* Emergent platform reef. John W. Tunnell Jr. define con el nombre
arrecife en plataforma emergente, o como arrecife en plataforma, al
tipo caracteristico en el sur del Golfo de México. Se trata de un
banco de arrecifes emergentes desde una plataforma continental en
lugar de las profundidades del océano. Estdn ubicados cerca o lejos
de la costa continental y pueden incluir una laguna de poca profun-
didad en los cayos de arena; John W. Tunnell Jt. (ed.), Coral Reefs of
the Southern Gulf of Mexico, College Station, University of Texas/A
& M, 2007, pp. 14-22, 41 (agradezco la referencia al maestro Pedro
Horacio Lépez Garrido).
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madrépora como los arrecifes en plataforma que
le subyacen, conocido en el habla comtin como
“piedra micara”, empleada a lo largo del siglo
XvI para la construccién de varios edificios y la
muralla, por no encontrarse en las inmediacio-
nes de la costa otra clase de piedra para ese fin.’

Ademds de los fenémenos naturales regulares
en esta provincia, la cercania entre los arrecifes en
plataforma de La Galleguilla y La Blanquilla se
vieron obstruidos por un cuarto arrecife (mon-
ticulo de piedra y de coral) situado en el canal de
acceso entre la isla de Sacrificios y La Gallega,
llamado el arrecife de Gavias, el cual fue destrui-
do ya entrado el siglo xvi1 por recomendaciones del
castellano Arias de Lozada y Taboada —para impe-
dir que ahi se atrincherasen hasta 600 hombres y
evitar el peligro que significaba aquel bajo para la
navegacién—.° Sin embargo, durante el siglo xv1
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Figura 1. Arrecifes en plataforma de Veracruz (ftomada de John W. Tunnell Jr,,

La Gallega, la isla de Sacrificios y el arrecife de o cit, p. 19, fig. 23).

Gavias convivirfan y harfan del canal de La Ga-
llega un estrecho brazo de mar por el que transi-
taron y se accidentaron las embarcaciones con
destino al puerto de San Juan de Ulda.

En nuestros dias las variaciones climatolégicas mani-
festadas en el arrecife de La Gallega, y por ende en el
puerto de San Juan de Ulda, estdn representadas por dos
periodos: el de lluvias y el de nortes. El de lluvias, que
comprende los meses de mayo a agosto, es un periodo
célido con temperaturas elevadas y altas precipitaciones
entre junio y agosto y vientos débiles del Este. El de
nortes abarca de septiembre a abril, y si bien hay escasa
precipitacion pluvial y temperaturas bajas, son mds re-
currentes las invasiones de aire frio del Norte, por cuya

> Antonia Pi-Sufier Llorens (coord.), México en el Diccionario
Universal de Historia y de Geografia, vol. IV Instituciones civiles y
religiosas novobispanas, México, FFYL-UNAM, 2004, p. 123; Hipdli-
to Rodriguez y Jorge Alberto Manrique, Veracruz. La ciudad hecha
de mar (1519-1821), Veracruz, Ayuntamiento de Veracruz, 1991,
p- 13. Segtin los autores, los muros civiles y la muralla del puerto se
alzaron con piedra mucara proveniente de la Diplora laryrinthiformis,
un coral cerebro que los esclavos negros extrafan de los arrecifes ad-
yacentes de La Gallega para recubrir las estructuras arquitectdnicas.

¢ José Antonio Calderén Quijano, Fortificaciones en Nueva Espa-
7a, Madrid, Escuela de Estudios Hispanoamericanos/ Gobierno del

Estado de Veracruz, 1984, pp. 35-37.

fuerza se manifiestan vientos débiles frescos hasta vio-
lentos y huracanados.”

El arrecife de La Gallega asi como el complejo por-
tuario de San Juan de Ulda se tratan de estructuras arti-
ficiales modernas. Es decir, hasta el ano de 1600, La
Gallega estuvo completamente circundada por los
afluentes del mar, pues el arrecife costero Punta Caleta,
fue destruido para construir el castillo y fortaleza del
puerto de San Juan de Ulda, y asi proteger a la ciudad y
a la bahia, ademds de permitir la anexién del islote a
tierra firme.®

7 Pablo Montero (coord.), San Juan de Ulia, t. I: Puerta de la
Historia, México, INAH, 1996, pp. 54-55.

8 Fringing reefs. Paul Humann y Ned Deloach llaman arrecife
costero o en barrera a los que crecen hacia fuera de la costa o estdn
separados por una laguna poco profunda. Geoldgicamente son con-
siderados el tipo de arrecife mds joven, suelen estar paralelos a la linea
de costa y en su parte més supetficial es donde rompen las olas. Son
comunes alrededor de casi todas las islas caribefias, de las Bahamas y
del Golfo de México, pero estdn ausentes a lo largo de la costa de
Florida; Paul Humann y Ned Deloach, Reef Coral Identification. Flo-
rida Caribbean Bahamas Including Marine Plants, Singapur, New
World Publications/Star Standard, 2002, p. 10 (agradezco la referen-
cia al maestro Pedro Horacio Lépez Garrido); John W. Tunnell Jr.,

op. cit., p. 17.
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Figura 2. Detalle de arrecifes en plataforma de Veracruz (tomada de John W.

Tunnell Jr.,, op. cit., p. 19, fig. 24).

Ahora cabe preguntarnos sobre la situacién geografi-
ca de la zona portuaria de San Juan de Ulda en el siglo
xvI. Desde el desembarco del adelantado Juan de Gri-
jalva, en 1518, el islote de La Gallega era tenido como
un lugar seguro para el abrigo y anclaje de las embar-
caciones grandes durante la época de nortes, cuestion
que no compartié Herndn Cortés cuando, un afio mds
tarde, encomendd a sus hombres que recorriesen la cos-
ta hacia el norte y buscasen un mejor sitio para anclar
las embarcaciones.'

Luego de establecer el ayuntamiento de la Villa Rica
de la Vera Cruz, en octubre de 1522, Herndn Cortés, en
su calidad de gobernador y capitdn general de la Nueva
Espana, asenté juridica y militarmente el cuerpo admi-
nistrativo de la provincia. Sin embargo, al poco tiempo

? Pablo Montero (coord.), op. cit., pp. 82-83; Bernal Diaz del
Castillo, Historia verdadera de la conquista de la Nueva Espasia (122,
ed.), México, Porrtia, 1980, p. 25; René Acufa, Relaciones geogrdficas
del siglo XVI: Tlaxcala, México, uNam, 1985, t. II, p. 329.

10 Aunque no hay una razén clara y explicita por la cual el extre-
mefio haya preferido otro emplazamiento, y no San Juan de Ulta,
para establecer un puerto —y por ende la primer sede de un ayun-
tamiento en Nueva Espafia—, quizd se debi6 a que desde su llegada
a estas tierras sufrieron los estragos del hambre y las picaduras de
insectos que retrasaron su avance hacia la gran capital del imperio
mexica.

nocian las adversas condiciones naturales del
entorno del arrecife de La Gallega, se conside-
16 el mejor sitio de anclaje en toda la costa
desde Coatzacoalcos hasta Pdnuco, y por ende el mds
préximo a la ciudad de México. En consecuencia, el
asentamiento definitivo de la ciudad de Villa Rica fue el
de La Antigua.?

A partir de la documentacién generada en ambas par-
tes del Atldntico, y de los escasos ejemplares cartograficos
del siglo xv1, puede tenerse una idea precisa del 4rea
geogréfica del puerto de San Juan de Ulda. La Gallega
era una porcion insular pequena, anegadiza y drida, si
bien posefa una cualidad a sotavento para contrarrestar
los efectos de la naturaleza en época de nortes: un fondo
capaz de albergar embarcaciones de mediano calado.”

El continuo movimiento portuario en San Juan de
Ultia requiri6 de una infraestructura compleja, entre ellas
instalaciones y corporaciones que garantizasen de mane-
ra permanente su buen funcionamiento en el anclaje,
despacho y carga de embarcaciones. Durante las prime-
ras décadas del siglo xv1 las instalaciones construidas sélo
cumplian el fin mds inmediato: auxiliar el anclaje de los
buques y preparar la salida con rumbo a Sevilla y a otros
puertos americanos. Tras una larga travesia y sorteo de

! Pablo Montero (coord.), op. cit., p. 98.
12 [bidem, pp. 100-101.
13 Ibidem, p. 109.
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los arrecifes, los navios espafioles que lograban
anclar en San Juan de Ulda llegaban en tan mal
estado que requerfan reparaciones antes de su
tornaviaje.'*

Para 1538 el puerto estaba muy desabrigado
y representaba un peligro en la época de nortes,
por ello los oficiales de la Casa de la Contrata-
cién tenfan por costumbre que por cada tone-
lada de ropa y por cada pipa de vino se cobraba
a los mercaderes un peso de minas destinado
para el edificio y reparacién del muelle frente a
la isla, y asi evitar que las naos se perdiesen en
su navegacién. Con la suma de ese cobro se
compraron 20 esclavos negros y se daba salario
a varios canteros para extraer y labrar la piedra
mucara necesaria en la obra del muelle.”

Entre las obras defensivas realizadas en el
puerto conviene destacar que entre 1540y 1552
existfa una torre con paredes de mamposteria con altura
de un hombre y una casa grande, en una de cuyas pare-
des exteriores habia grandes argollas de metal, donde se
amarraban las embarcaciones ancladas en San Juan de
Ulda.'® La construccién de este muro con argollas (o
muralla incipiente) cumplia la finalidad de dar aforo a
multiples embarcaciones que viniesen a descargar y co-
merciar sus mercancias, asi como reducir los tiempos de
despacho de las flotas que debian de salir cuando el tiempo
apremiaba.

Entre 1570y 1588 San Juan de Ulta servia mas como
un sitio que protegia a las embarcaciones que lograban
anclarse, que como sistema defensivo del virreinato de
la Nueva Espana, pues con frecuencia recibia noticias
de pirateria y saqueo de naciones enemigas. Entonces la
ciudad portuaria tenfa apenas alrededor de 20 casas eri-
gidas con materiales como madera; al sur habfa una mu-
ralla incipiente de cal y canto, que daba abrigo a las

14 Archivo General de Indias (acI), Patronato Real, 256, num. 2,
Grupo 1, Ramo 5. 1580, “Derrotero de la flota de Nueva Espafa de
1580 a cargo del general Francisco de Lujdn al puerto de San Juan
de Ulga”.

15 aG1, México, 1088, Libro 3, ff. 140£~140v. 1538, “Real cédula
sobre la fdbrica del muelle y amparo de las naos que anclan en el

puerto de San Juan de Ulta”.
16 José Antonio Calderén Quijano, op. cit., pp. 6-8.

il 1_-'-'1'3_ {
Figura 3. Detalle de la torre vieja (poniente) y el muro de las argollas del
puerto de San Juan de Ulta (ftomada de AGI, Mapas y Planos-México, 35.

1590. “Perspectiva de las defensas de la isla de San Juan de Ulda efectuada
por Bautista Antonelli”).

-

embarcaciones de los vientos del norte” y estaba rema-
tada por dos torres, una al poniente (Torre vieja) y otra
al oriente (Caballero alto), con una sala de armas, un
caballero,'® un aljibe, una mazmorra, piezas de artilleria,
una iglesia con vicaria y un hospital.”

Aunado a lo anterior, tenia La Gallega dos entradas
o canales muy angostos y peligrosos (canal del Norte y
canal de la Gallega), y en su cercania habia muchos
arrecifes y bajos que no eran visibles en época de nortes,
pues cuando el viento era muy contrario y huracanado
solia aventar el agua de la resaca sobre la muralla y
pasaba por encima de la otra banda.* Por el canal de
la Gallega —situado entre la isla de Gavias o de los

17 Norte: manifestacién climdtica que se caracteriza por la inva-
sién de las masas de aire polar continental que penetran desde las
Rocallosas al Golfo de México, con velocidades que oscilan entre 40
y 120 kph, y a veces con vientos huracanados; Pablo Montero
(coord.), op. cit., p. 43, n. 14.

'8 Caballero: fortificacion defensiva interior y elevada hasta 12
pies de alto, sobre la cual se forma el parapeto, para mejor proteccién
de la ciudad o puerto; suele estar guarnecida de armas de fuego
contra una invasién enemiga; Diccionario de la Lengua Castellana...,
Madrid, Imprenta de Francisco del Hierro, impresor de la Real Aca-
demia Espafiola, 1729, t. I, f. 6.

Y acr, Patronato Real, 179, ndm. 6, Ramo 1. 1590, “Instruccién
de Bautista Antonelli sobre los reparos y defensa del puerto de San
Juan de Ulda”.

2 Victor Manuel Castillo Farreras y Josefina Garcfa Quintana,
Tratado curioso y docto de las grandezas de la Nueva Esparia de Antonio
de Ciudad Real, México, 1H-UNAM, 1993, t. 1, p. 118.
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Figura 4. Disposicién geogrdfica de la entrada a San Juan de
bos, loc. cit., f. 1011).

Hebreos e isla Verde— entraban, del lado de barloven-
to, las naves mds pequenas y algunas fragatas, mientras
por canal del Norte pasaban las embarcaciones media-
nas y de mayor tonelaje.”!

El reducido espacio de aforo de este puerto fue un
problema a lo largo de su historia, pues cuando se con-
gregaban embarcaciones hasta casi la totalidad de su
ocupacién, y ademds habia fenémenos naturales extraor-
dinarios, ello no sélo incentivé el retraso en el despacho
de las embarcaciones sino la ocurrencia de accidentes
navales por falta de margen de maniobra y errores hu-
manos. Por ejemplo, en la época de nortes de 1568 el
puerto de San Juan de Ulda no daba cabida a més de

2! Baltasar Vellerino de Villalobos, Luz de navegantes (ed. facsim.),
Madrid, Museo Naval de Madrid/ Universidad de Salamanca, 1984,
f. 100f.

Ulba, ca. 1592 (imagen digitalizada de Baltasar Vellerino de Villalo-

veinte navios amarrados y juntos, pues aun cuando es-
tuviesen enlazados a las argollas debian sujetarse hasta
con cinco o seis cables para evitar golpearse unas con
otras, con riesgo de romper sus cascos —incluso en oca-
siones las amarras se rompian, por lo que las embarca-
ciones se volteaban y perdian totalmente—.?? Por otra
parte, la infraestructura portuaria estaba tan en malas
condiciones que las labores de descarga de mercancias y
despacho de embarcaciones solfa demorarse hasta cuatro
y cinco meses.?

En aras de que el anclaje de la embarcaciones en el
puerto siempre fuese lo més 4gil y seguro, el 29 de junio

22 Othén Arroniz, La batalla naval de San Juan de Uliia (1568),
Xalapa, Universidad Veracruzana, 1982, p. 22.
% José Antonio Calderén Quijano, op. cit., p. 358.
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de 1599% el virrey de la Nueva Espana ordené que las
autoridades portuarias llevasen a cabo la limpieza de su
fondeadero, por estar en él varias naves hundidas y echa-
das al través® que hacfan de él un paraje nocivo. Esa
tarea fue de suma importancia para la navegacién y for-
tificacién efectiva del puerto, pues las embarcaciones que
en el futuro llegasen a esta latitud novohispana no se
verfan imposibilitadas de quedar bien asidas al fondo por
medio de anclas.

Entre las diligencias encomendadas por el virrey es-
taba la de buscar una persona idénea, por pregén en las
plazas e iglesias principales de San Juan de Ulda, Puebla
de los Angeles y Veracruz, a fin de que se hiciese cargo de
la limpieza del fondeadero. Del mismo modo, el virrey
faculté al castellano y oficiales reales del lugar para la
contratacién de gente de la marineria a fin de auxiliar en
la tarea, e incluso permitir, en caso necesario, el contra-
to de mds gente a razén de jornal, cuyos costos correrfan
a cargo de la renta de averia.?

Antonio Ortiz del Castillo y Cristébal Romero,
maestros mayores de las obras de canteria y carpinteria
del puerto, expusieron que eran necesarios hombres
précticos del mar (pilotos) y no albaniles ni carpinteros,
pues podrian incentivar la pérdida total de la flota que
estaba préxima para arribar a sus costas. Por ello reco-
mendaron al castellano del puerto convocar a todos los
pilotos, maestres, arrdeces y marineros, a fin de obtener
la mejor recomendacién. También sefialaron la necesa-
ria provisién de un filibote,”” en el cual debia armarse

24 Archivo General de la Nacién (aGN), AHH, leg. 0218, exp. 24,
s/f. 1599, “Diligencias para limpiar y reparar el puerto de San Juan
de Ulta”.

% Echar al través: refiere al hecho de hundir una embarcacién
después de desguazarla; se deshacia parcialmente o en su totalidad,
por excluirse de la navegacién y hallarse inutil o vieja, para reutilizar
sus partes Utiles y desechar el resto en el mar. Esta locucién estd muy
relacionada con el de “ir al través”, que definfa cuando una embar-
cacién, por su estado de deterioro, iba sirviendo por tltima vez en la
Carrera de las Indias, ya fuese con destino a Europa o América; Ti-
moteo O’Scanlan, Diccionario maritimo espaiol, Madrid, Imprenta
Real, 1831, p. 533.

% Averfa: denominacién de cierto derecho que se imponia a los
mercaderes, por las mercaderias que se trafan y llevaban a las Indias
y demds posesiones ultramarinas; ibidem, p. 68.

% Filibote: voz inglesa que denota una embarcacién arqueada con
cien toneladas de porte. En algunos autores como Veitia se escribe

un pontén® para arrancar las naos perdidas y extraer los
restos del fondo del puerto. Ademds sugirieron el apro-
visionamiento de aparejos para el acarreo y extraccion
de materiales: chatas,” anclas, garfios de hierro, cabres-
tantes, cables, vetas, chalupas y otros adherentes para su
6ptima limpieza.

Sin embargo, lo anterior no pudo llevarse a cabo
porque el puerto carecia entonces de esos materiales para
transporte y extraccion, y de personal prictico para esas
faenas. Ante eso, las autoridades portuarias trataron de
efectuar casi todo lo solicitado por el virrey y convoca-
ron a todos los pilotos, marineros, ingenieros, vecinos
y moradores del puerto. En el pregén se indicé la pre-
ferencia por aquellos con mayor prictica y experiencia
y se sefialé la urgencia de efectuar las tareas, pues sélo
contaban con 30 dias antes de la llegada de la préxima
flota.?

Los convocados a participar en la obra afiadieron que
eran necesarias cuatro anclas, cuatro cables, seis guinda-
lezas, cuatro buzos y 24 marineros espanoles. El nimero
de buzos y marineros solicitados refleja el interés para
que las obras se atendieran, promoviendo un trabajo
contintio para asir las naos sumergidas a los aparejos a
bordo y al servicio de la chalupa y el batel. Ademds de
estos afiadidos, el documento senala que los gastos serfan
de doce mil pesos, mds cien para los jornales del carpin-
tero y capataz.

felibote, tal y como aparece en el presente documento; Timoteo O’S-
canlan, op. cit., p. 274.

2 Pontén: barco chato o de fondo planudo con la popa y proa
cuadradas y sin lanzamiento alguno, que armado de cabrestantes,
ruedas u otras mdquinas sirve para la limpia de canales, puertos y
rios; para el transporte de pesos de consideracién; para la formacién
de puentes, etcétera. lbidem, p. 430.

¥ Chata: embarcacién que sirve para que caiga sobre ella el navio
de quilla cuando se carena; Diccionario de la lengua castellana..., ed.
cit., . 312.

30 Sabemos por el documento que al pregén acudieron muchas
personas de ambas localidades a reclamar la plaza que estaba siendo
aclamada por voz de un pregonero mulato. Sin embargo, Alvaro de
Baena, apoderado del Consulado de Comerciantes de México, pre-
sentd una peticién al castellano del puerto para que admitiese a varios
capitanes, pilotos, maestres y duefios de navios que conocian las
particularidades de la zona, argumentando que los pregones que se
habian publicado en esas ciudades no habian tenido efecto alguno.
AGN, AHH, leg. 0218, exp. 24, 1599, “Diligencias para limpiar y re-
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Por indicios histdricos posteriores, las obras del sanea-
miento del fondeadero del puerto no se llevaron a cabo,
pues el plazo disponible fue insuficiente y se requerian
al menos ocho meses para completarlas con éxito. La
historia portuaria de principios del siglo xvir dard cuen-
ta de las repercusiones navales que se manifestaron en
San Juan de Ulda, pues en septiembre de 1600 la flota
de la Nueva Espana, a cargo del general Pedro de Esco-
bar Melgarejo, tendria muchas complicaciones para en-
trar en el puerto y provocaria que 12 embarcaciones se
accidentasen a la entrada del mismo, como consecuencia
de un norte y un huracdn.”

Por dltimo, se debe sehalar que el actual puerto de
Veracruz (la Nueva Veracruz), no es otra que la ciudad
trasladada en 1599 a la banda de tierra firme, frente a
la isla de San Juan de Ulta y donde entonces se encon-
traban las ventas de Buitrdn, paraje en el que solian
hacer aguada las embarcaciones que anclaban ahi. San
Juan de Ulda se diferencié del resto de puertos novo-
hispanos, en particular de los asentados en la peninsu-
la de Yucatdn. Por ejemplo, ya entrado el siglo xv1, San
Francisco de Campeche tuvo buen renombre al ser el
centro de navegacién de cabotaje regional, pero no su-
perd el movimiento naval de Veracruz desde la época
de los descubrimientos americanos. Por su parte, aun
cuando Santa Maria de Sisal competia en el transporte
y comercio de mercancias hacia el interior de la penin-
sula, no dejo de ser visto como un mero puerto de des-
carga de mercancias destinadas a los comerciantes de

Mérida.”
La ruta de la Nueva Espafa en el siglo xvi

En la historia de la navegacién americana, y mds precisa-
mente en la ruta de la peninsula ibérica al virreinato de la

31 Luis de Cabrera de Cérdoba, “Relacién del 21 de abril de
16017, en Relaciones de las cosas sucedidas en la Corte de Espana.
Desde 1500 hasta 1614, Madrid, Imprenta de J. Martin Alegria,
1857, p. 99; aGN, Archivo Histérico de Hacienda, leg. 215, exp. 5,
ff. 169f-174f, 9 de febrero de 1609, “Papeles y diligencias fechas
sobre dos marquetas de cera de Castilla que aparecieron en la playa
de Tonald”.

32 Manuela Cristina Garcia Bernal, Campeche y el comercio atldin-
tico yucateco (1561—-1625), Campeche, Gobierno del Estado de Cam-
peche/ 1NaH, 2006, pp. 100-101.

Nueva Espafa, es necesario analizar las corrientes marinas
que confluyeron en via de trénsito.” Esas corrientes fueron
utilizadas por los navegantes europeos desde el descubri-
miento del Nuevo Mundo y les permitieron trazar dos ru-
tas de navegacion a través del Addntico: una para la flota de
Nueva Espafa y otra para la de Tierra Firme, que a su vez
permitieron enlazar el comercio, la migracién de personas
y el intercambio cultural entre Europa y América.

El conocimiento de este complejo sistema de corrien-
tes ocednicas permite identificar otros movimientos de
masas de agua secundarios que podian afectar la trayec-
toria del trdnsito de embarcaciones a través del océano
Aténtico. En este aspecto, me refiero a los remolinos
ciclénicos y anticiclénicos que cada afio se producen en
la sonda de Campeche, y que convergen hacia Veracruz
y Tamaulipas.**

Las primeras reglamentaciones para establecer el siste-
ma de flotas datan desde 1561, pero no serd sino hasta el
afo de 1564, cuando se estipulé de manera definitiva que
las flotas de Nueva Espana y Tierra Firme fuesen las dos
rutas oficiales de comunicacién y defensa del imperio
espanol, las cuales fueron un reflejo de la prosperidad y
crisis existentes en la historia de la monarquia.”

33 Corriente marina: se define como desplazamiento de las ma-
sas de agua de mar que se producen por cambios de densidad, a los
que se suma el hecho de que en la atmésfera se generan diferentes
temperaturas por el calentamiento solar, y se generan los vientos
que causan el movimiento del agua superficial del océano. Las co-
rrientes marinas tienen velocidad, sentido y velocidad, y a ciencia
cierta son rutas de trdnsito para la navegacién y el comercio. Tam-
bién definen el clima de ciertas dreas continentales, asi como, las
caracteristicas de las especies animales y vegetales que en ellas ha-
bitan; Néstor Julio Fraume Restrepo, Diccionario ambiental, Bogo-
td, ECOE, 2007, p. 125.

34 Sobre este tipo de movimiento giratorio y secundario de las
masas de agua, debe sefialarse que en la Corriente de Lazo, al este del
Golfo de México, se forman remolinos anticiclénicos, es decir, pro-
ducidos a favor por los cambios y choques de masas de agua de di-
ferentes temperaturas y de presiones atmosféricas. Ademds de éstos,
se afaden los remolinos ciclénicos (en contra de las manecillas del
reloj) que son casi permanentes en el Golfo de México; el primero
en su extremo este, frente a la costa oeste de la peninsula de Florida;
el segundo frente a las costas de Texas, abarcando toda la plataforma
continental; el tercero, en la bahfa de Campeche, y el cuarto al nor-
deste de la Laguna de Tamiahua, al norte de Veracruz; Margarita Caso
et al. (comp.), Diagndstico ambiental del Golfo de México, México,
SEMARNAT/ INE/ Instituto de Ecologfa, vol. 1, p. 94.

% Clarence H. Haring, Comercio y navegacion entre Espana y las
Indias en la época de los Habsburgo, México, rcg, 1939, p. 259.
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La importancia del puerto de San Juan de Ulda radica
en que no sélo fue la primera puerta maritima en cons-
truirse en el golfo de México, también se debe considerar
el punto de llegada y salida de manera continua, que con
nuevos saberes, mercancias, personas, arte y objetos sun-
tuarios nutrieron al mundo entonces conocido, e inspir6
a la cartografia moderna con una serie de mapas, planos
y vistas a vuelo de pdjaro.** Ademds estuvo expuesto al
ataque de corsarios de varias naciones, a las inclemencias
de fenédmenos naturales, sobre todo los manifestados en
invierno (época de lluvias) y que provocaron diversos
tipos de accidentes navales. A continuacién se sintetizan
las rutas seguidas por las embarcaciones que entraban al
puerto en época de lluvias y de nortes.”

Para la derrota de La Habana al puerto de Veracruz en
época de lluvias las embarcaciones salian del cabo de San
Antén y navegaban hacia el Oeste cuarta al Sudeste hasta
recorrer 60 leguas y quedar a 21°, donde los bajos de los
Alacranes quedaban al norte. Después seguian al Sudoes-
te, teniendo cuidado de Tridngulos, tres isletas de arenas
bajas ubicadas a las 68 leguas en demanda de las Sierras
de San Martin o de Roca Partida, hasta el Noroeste cuar-
ta del Oeste, donde se divisa la Punta de Antén Lizardo
y queda a 16 leguas del puerto de San Juan de Ulda. Tras
esto segufan los buques hasta 19%2 grados al Oessudeste,
donde se reconocia la Punta de la Villa Rica. Luego iban
entre los arrecifes de Las Cabezas hasta resguardarse en la
isleta Blanca y recorrer toda la linea de costa hasta el fon-
deadero de la banda norte del puerto de San Juan de Ulta.

Por otra parte, la derrota en época de nortes iniciaba
con la partida de cabo de San Antén para navegar al
Oesnoroeste hasta una altura de 24° grados al norte,
quedando al sur, Alacranes, Negrillos y Arenas, por ser
zonas peligrosas por los bajos, cayos y arrecifes que ac-
cidentaban a las embarcaciones. Después continuaban
al Oeste hasta recorrer 40 leguas en demanda de la tierra,
para evitar que el norte les desviara de su rumbo. Si la
navegacién habia sido a su favor, los buques reconocian
la isla de Lobos y se dirigian al Sudsudeste hasta pasar
por unos arrecifes ubicados sobre el rio Tuxpan, a la al-

3 Veracruz: Primer puerto del continente, México, Gobierno del
Estado de Veracruz-Llave/ Fundacién 1ca, 1999.
% Derrota reconstruida a partir de la propuesta por Baltasar Ve-

llerino de Villalobos, op. cit., ff. 15{-18v.

tura de 22° menos %, desde donde se podia avistar la
cordillera de las sierras de Tuxpan.*

Seguian al Sur hasta 21°, donde podian reconocer el
rio de San Pedro y San Pablo, y desde ahi navegaban al
Sudsudeste hasta los Llanos de Almeria, a 20° de altura.
Luego continuaban al Sur hasta la costa de Torre Blanca,
que estd a 20°, y segufan al Sur a 19° hasta reconocer la
punta de Villa Rica. Continuaban al Sudsudeste hasta
avistar la fortaleza de San Juan de Uluda que estaba dis-
puesta en La Gallega y pasaban al Oeste, hasta ver a lo
lejos la casa de Buitrén El Mozo y el Monte de Carneros,
evitando a toda costa izar el velamen cuando pasasen por
la canal del Norte, por ser muy angosta y provocar el
encallamiento de las embarcaciones.

En caso de no pasar oportunamente por ese canal, po-
dian hacerlo con ayuda de la brisa a través del canal
Gallega, rodeando la isla en que se encontraba dispuesta
la fortaleza de San Juan de Ultia por el Este y asi resguar-
darse del norte en la isla de Gavias. Por tltimo, cuando
llegaban a la fortaleza, y en caso de no haber en el puer-
to mds embarcaciones, dejaban caer de popa un ancla,
mientras por la proa soltaban cables para agarrase a las
argollas de la muralla.

Los desastres no son naturales

En los dos accidentes navales que se analizardn en el
presente estudio no sélo se debe tomar en cuenta la de-
rrota y pericia del hombre para navegar las aguas y arre-
cifes que circundaban la entrada al puerto de San Juan
de Ulda, sino también cdmo se manifestaba la natura-
leza de manera extraordinaria durante la travesia.

Por fenémeno natural se entiende toda manifestacién
de la naturaleza como resultado de su funcionamiento, y
pueden ser de dos tipos: los que suceden con cierta regu-
laridad —Iluvias de todo el afio, crecida de rios, vientos—
y los que ocurren de manera espontdnea —sismos,
tormentas y erupciones volcinicas—.* En el caso de los

3% Se debe de llamar la atencién que estas maniobras solfan ha-
cerlas cuando el norte no les permitia tomar la altura a la que se
encontraban las embarcaciones por la fuerza de los vientos.

3 Andrew Maskrey y Gilberto Romero, “Como entender los de-
sastres naturales”, en Los desastres no son naturales, México, La Red,

1993, p. 8.



A NTROPOLOGIA

de frecuencia extraordinaria —tema de estudio de este
articulo—, han sido predictibles en funcién del grado de
conocimiento que el hombre ha tenido de su entorno y
de las tecnologias utilizadas para su mejor comprensién.

Debemos considerar que si un fenémeno natural ex-
traordinario se torna catastréfico, modifica el orden de
la sociedad mediante la emergencia de un “desastre so-
cial”, un evento particular en el cual una comunidad ve
alterado su funcionamiento normal con pérdidas de
vidas y dafios de magnitud variable en sus propiedades
y servicios, lo cual impide el cumplimiento de sus acti-
vidades cotidianas.® En esta perspectiva, la sociedad
puede volverse vulnerable cuando uno o mds fenémenos
naturales extraordinarios ponen en riesgo y desencade-
nan diversas situaciones de peligro, como inundaciones,
crisis agricolas, hambre o epidemias.

Sin embargo, un fenémeno natural extraordinario,
como una tormenta, un huracdn o un norte, no es un
agente activo que provoque una situacion de desastre, sino
que funge como otro detonador para su manifestacion.

El desastre social en épocas antiguas en la historia de
México conllevaba el rompimiento de la estructura social
y la destruccién de las infraestructuras mds inmediatas
al evento: llimense edificios, sistemas de comunicacién,
sistemas de drenaje y agua, puertos. La investigacion
sobre fenémenos naturales extraordinarios durante el
virreinato estd por hacerse, lo cual en gran parte se debe
a una falta de datacién habitual en su tiempo; sin em-
bargo, a través de estudios multidisciplinarios, asi como
de recopilaciones documentales e inferencias analiticas,
se puede construir de manera paulatina.*

 Gustavo Wilches-Chaux, “La vulnerabilidad global”, en Los
desastres no son naturales, México, La Red, 1993, p. 14.

# Conviene revisar el material bibliogrifico que ha generado a
lo largo de las tltimas dos décadas La Red de Estudios Sociales en
Prevencién de Desastres en América Latina (La Red): [htep: //www.
la-red.org/], consultado el 13 de noviembre de 2014. Este sistema
ha configurado nuevas formas de estudio en la gestién del riesgo y
la prevencién de desastres, organizando seminarios, talleres, editan-
do publicaciones e instrumentos de andlisis y de intervencidn, tan-
to para épocas muy remotas como para la historia inmediata. Su
postulado acerca de que “los desastres no son naturales” ha permi-
tido a esta investigacion centrarse en proponer una nueva ontologia
del desastre social en la época novohispana, a partir de los aportes
de la historia, la antropologfa y la sociologfa, entre otras disciplinas.

La manifestacidon de un desastre social implica nece-
sariamente la afluencia de varios elementos, en tanto
aquél es el resultado del encuentro entre una amenaza
determinada y una poblacién en condiciones de riesgo.*
Por ejemplo, una tormenta cerca de una ciudad portua-
ria puede volverse catastréfica si la sociedad afectada no
contase con una eficaz capacidad de recuperacién ante
el siniestro.

A partir de referencias histéricas disponibles es po-
sible determinar que los fenémenos naturales predo-
minantes en Veracruz, durante el siglo xv1, fueron las
tormentas, huracanes, tempestades y nortes; pero tam-
bién, y en menor medida, los derivados de la activida-
des humana como los incendios, guerras y colisiones
provocados por errores y la falta de capacidad de ma-
niobra en el puerto.

En la Nueva Espana lo que se entendia por navegacién
implicaba el conocimiento profundo del comportamien-
to de fenémenos naturales habituales y extraordinarios,
asi como las rutas que debian seguir las embarcaciones
que viajaban entre Espafa y las Indias.

Fenémenos naturales y accidentes navales

en San Juan de Ula (1519-1597)

A continuacidn se presenta un cuadro de los accidentes
navales acaecidos en las cercanias de San Juan de Ulta
entre 1519y 1597, periodo considerado como la prime-
ra época de ese puerto novohispano. Se expondrd a de-
talle la época de afo, el lugar y tipo de accidente naval
experimentado, el nimero de buques perdidos, asi como
la ocurrencia de fenémenos naturales recurrentes y ex-
traordinarios que derivaron en desastre social.

El archivo de la Subdireccién de Arqueologia Suba-
cudtica del INAH tiene registrados 62 accidentes navales
para Veracruz en el periodo de referencia, y destacan en
los siguientes sitios: al norte del puerto en los rios Pénuco
y Tuxpan, punta de Villa Rica y rio de Veracruz; a la en-
trada del puerto de Veracruz: canal del Norte, fortaleza de
San Juan de Ulda, isla de Sacrificios, canal Gallega e isla

# Virginia Garcfa Acosta, “Una visita al pasado. Huracanes y/o
desastres en Yucatin”, en Revista de la Universidad Auténoma de Yu-
catdn, vol. 17, nim. 223, 2002, p. 3.
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Accidentes navales en la Provincia de Veracruz (1519-1597)

Ao Lugar Niim. de bugques FNR FNE Accidente naval
1519 Villa Rica 9 - - Varamiento
1519 Rio Pinuco 1 - - Naufragio
1525 Puerto de San Juan de Ulda 1 - Huracén Naufragio
1534 Provincia de Pdnuco 1 - - Varamiento
1535 , .
Puerto de San Juan de Ulda 1 - - Naufragio
(ELL)
1545 Arrecifes de San Juan de Ulda 1 - - Naufragio
Provincia de Pénuco - Crecida de rios Tempestad -
1552 Villa Rica Huracin
(en) Costa de San Juan de Ulda No identificado Crecida de rios uraca -
i Tormenta
Puerto de San Juan de Ulta
15551 puerto de s de Ul 2 Naufragi
(ex) uerto de San Juan de Ulda - - aufragio
1558 , .
Rio Alvarado 2 - Tempestad Naufragio
(ELL)
1565 Costa de Coatzacoalcos 1 - Norte Naufragio
1566 Costa de Coatzacoalcos 1 - - Naufragio
(EN)
1566 , i
(£n) Puerto de San Juan de Ulta 1 - Norte Naufragio
1567 1 fraci
(£N) Puerto de San Juan de Ulda 3 - Norte Naufragio
1568 Puerto de San Juan de Ulda 1 - Tormenta Incendio
(EN) Batalla
1571 .
(en) Costa de Coatzacoalcos 4 - Tormenta Naufragio
1574 Costa de Coatzacoalcos 4 - Tormenta Naufragio
1(251;) Puerto de San Juan de Ulta 1 - Norte Varamiento
1(22)2 Bahia de San Juan de Ulda 2 - - Naufragio
1584 Las Cabezas 4 - Norte Varamiento
(eN)
1588 Escollos de la bocana del 1 _ Nort Varamient
(EN) puerto de San Juan de Ulua orte aramiento
Canal Gallega
Las Cabezas
1590 Pan de Mizapa Colisién
(£N) Puerto de San Juan de Ulda 17 - Norte Varamiento
N Rio Canfas Zozobra
Rio Veracruz
Sierras de San Martin
1595 Costa de Coatzacoalcos 1 - - Naufragio
(EN) (provocado)
1597 Puerto de San Juan de Ulda 3 - Huracén Colisién
(EN) Zozobra
Total 62

ELL (época de lluvias); EN (época de nortes); ENR (fenémeno natural recurrente) FNE (fendmeno natural extraordinario). Elaboracién propia.
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de Gavias; al sur del puerto: Roca Partida, rio de Cafas,
sierras de San Martin, Barra de Mizapa, rio de Alvarado,
costa de Coatzacoalcos, playa de Tonald y Agualulcos.
De ellos, el 70% el clima fue uno de los factores que
incentivaron la manifestacion de algin tipo de accidente e ST - JCanal Gallega
naval y, por ende, desastres sociales de ligeros a notables. > ?
El restante 30% representa la interaccién del hombre y
la disposicién natural del fondo marino en el puerto.
Dado que la investigacién se encuentra en proceso, seria
muy aventurado dar cifras mds precisas sobre los tipos
de accidentes navales en el siglo xv1; sin embargo, se

-

describirdn s6lo dos que a mi parecer, y hasta el mo-

Ista Sacnficios

mento, permiten interpretar los indicios histéricos a fin
de comprender la diferencia entre fenémeno natural
extraordinario y accidente naval en el puerto de San Juan
de Ulda. En la literatura sobre el tema se mencionan los
siguientes tipos de accidente naval:

Rio Panuco Figura 7. Sur del puerto de San Juan de Ulta.

a) Varamiento.” Maniobra en que un buque llega con
su quilla al fondo del mar por no haber suficiente

P agua para flotar. Es sinénimo de embarrancar,
embicar, encallar, enfangarse, clavarse y zabordar.

b) Colisién.* Maniobra en que un buque choca sobre
la costa o bajo ella, o bien sobre otra embarcacién.

¢) Hundimiento. Maniobra en que una embarcacién
queda sumergida en el mar y se pierde.

d) Zozobra.” Maniobra en que una embarcacién se
inclina y tumba con la fuerza del viento, hasta que
se vuelca y le entra el agua, ocasionando que se
vaya a pique.

. ) Rio de Veracruz

1
V? racruz-Ll ?Ve # Varar. Timoteo O’Scanlan, op. cit., pp. 544-545.
T H 44 Embestir. Ibidem, p. 232.
Figura 5. Norte del puerto de San Juan de Ulda.  Zozobrar. Ibidem, p. 568.
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El huracdn de 1552

En agosto de 1552 la presencia de vientos fuertes y tem-
pestad en la provincia de Pdnuco provocé descalabros
considerables, entre ellos el derrumbe de varias construc-
ciones donde murieron personas y ganado, ademds de que
se destruyeron las labranzas y sementeras. Luego las varia-
ciones climatolégicas fueron en aumento, pues el viento
norte se convirtié en impetuoso y huracanado cuando
llegé a las costas de la Villa Rica y San Juan de Ulta, el 1
de septiembre.® En esa sede portuaria los drboles fueron
arrancados de cuajo y los aguaceros hicieron que el nivel
del rio de Veracruz (ahora rio de La Antigua) creciera de
manera considerable, al grado de desbordarlo e inundar
con fuerza a la urbe: no sélo anegé calles y plazas, sino
que arrastré casas y bodegas que resguardaban mercaderfas
de los navios anclados en la bahia de San Juan de Ula.¥

Las embarcaciones ancladas en el puerto fueron des-
pedazadas por completo.®® La fuerza del viento fue tal,
que la campana de dos quintales dispuesta en la espada-
fia de la iglesia de la vicaria de La Gallega fue hallada a

46 Virginia Garcia Acosta ez al., Desastres agrz'm/as en México, t. 1.
Catdlogo histérico. Epom prebispdnica y colonial (958—1822), México,
FCE/CIESAS, 2003, pp. 107-109.

47 ac1, Patronato Real, 181, Ramo 25, 1552, “Traslado de un
memorial sobre los estragos acaecidos en el puerto y provincia de San
Juan de Ulta por una tormenta y huracdn en septiembre de 15527
Me remitiré a los testimonios recopilados en este memorial, mientras
otros indicios histéricos no demuestren lo contrario.

% Entre los buques perdidos estaban los once navios de la flota
de la Nueva Espafia que habian entrado al puerto el 1 de septiembre,
y aunque se previnieron con hasta ocho cables y sus anclas al muro
de las argollas, el viento los arrastré y destruyé por completo. Entre
éstos, estaba un navio del rey de 200 toneladas que estando cargando
las mercaderifas para hacer el tornaviaje a los reinos de Castilla fue
destrozado hasta su quilla y la nao de Juan Pérez de Larrauri, que
cay6 en seco con sus siete amarras. Por su parte, las dos barcas de
Tabasco fueron arrojadas en pedazos hacia la costa, perdiéndose su
cargamento de cacao en las aguas, asi como el navio de Yucatdn, que
trafa vino, fue arrojado sobre la arena de La Gallega. Las barcas
que servian para el cargo y descargo de mercaderias y que se encon-
traban surtas detrds del abrigo de la isla, volaron por encima de la
Torre vieja, “como si se tratasen de plumas sobre el agua”. Otras dos
barcas, que estaban en un ancén de piedra dentro de la isla, fueron
quebradas y sus méstiles fueron lanzados “cual si fuesen lanzas por el
aire”. Finalmente, una barca cargada de hierro que estaba siendo
carenada por haberse dafiado cuando intenté entrar en el puerto en
conserva de la mencionada flota, volé por encima de las piedras de
la torre vieja y desparramé su carga en seco.

una legua de distancia, en el cieno de la playa y con el
badajo quebrado. Por los aires también volaba piedra de
las calzadas de la banda este de La Gallega, que destrufan
a su paso las casas donde se realizaba el descargo de mer-
caderias de las embarcaciones, y descalabraban a quienes
trataban de resguardarse al centro de la isla.

El fenémeno natural extraordinario del 2 de septiem-
bre fue un huracdn desecho.” Como medida inmediata
al desastre, todos los moradores se trasladaron a los mé-
danos y montes aledanos a la ermita franciscana de San-
tiago, antes de que las casas de adobes y tapias restantes
fuesen llevadas por la corriente del rio. Las calles se ane-
garon y flotaba una cantidad considerable de pipas de
vino, barriles, botijas de aceite y vinagre, asi como cajas
de mercaderfas pertenecientes a los navios anclados en
el puerto. La mayoria de los inmuebles de las corpora-
ciones civiles y religiosas sufrieron saqueos y robos.

Fue tal el estruendo del cielo que se llegé a oir en el
puerto de San Juan de Ulda a quienes decian que “parecia
como si dngeles malos se hubiesen quedado en el aire”. El
alcalde mayor y un vecino, empenados en rescatar a las
personas que se encontraban atrapadas en las viviendas y
atarazanas que segufan en pie en La Gallega, fueron en su
auxilio en una chata y con cuerdas para sujetarse con fuer-
za.”® Oyeron cémo las casas de piedra y paja se desquebra-
jaban mientras sus habitantes morian con gran griteria en
su interior. Del mismo modo, vieron cémo grandes frag-
mentos de drboles y palos de pino y de encino que perte-
necian al maderamen de las embarcaciones ancladas en el
puerto recorrian el afluente del rio tierra arriba. De esta
acci6n se logré rescatar a cerca de veinte personas.

Una vez que la corriente cesé la furia de sus olas y
amainaba el caudal de agua, la ciudad y puerto de San
Juan de Ulta quedaron ensolvados de arena y lama por
cerca de dos leguas tierra adentro, mientras la gran ma-
yorfa de sus edificios fueron derruidos hasta el suelo. Los

efectos del huracdn en la ciudad y puerto de San Juan de

¥ [Tiempo] norte desecho: viento en extremo fuerte que proviene
del rumbo norte de la América septentrional y més sefialadamente
en el Seno mejicano; Timoteo O’Scanlan, op. ciz., p. 218.

%% Atarazana: establecimiento militar en que se construyen, repa-
ran y conservan las embarcaciones, y donde se guardan los pertrechos
y géneros necesarios para equiparlas; Diccionario de la lengua espafio-
la de la Real Academia Espasiola, en linea [http://lema.rae.es/drae/?
val=atarazana], consultado el 13 de noviembre de 2014.
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Ulda se extendieron a lo largo del territorio costero del
seno mexicano, pues sus efectos llegaron hasta la provin-
cia de Yucatdn e incluso tierra adentro a las ciudades de
México, Puebla de los Angeles, Tlaxcala e Hidalgo."

El norte de 1590

En agosto de 1590 zarparon los 111 buques que confor-
maban la flota de la Nueva Espafa, gobernada por el
general Antonio Navarro de Prado. Segtin informacién
de la época, meses antes se habia intentado preparar su
salida y se demoré hasta cinco meses después, debido a
la dificil eleccién de los navios capitana y almiranta para
resguardar al convoy, pues pocas embarcaciones —de las
que se encontraban ancladas en los puertos de Cadiz y
Bonanza— cumplian con las condiciones necesarias para
efectuar la travesia por el Atldntico. Aunado a lo anterior,
una crisis agricola en Espafa dificulté el abastecimiento
de alimentos y mercaderias que cada buque debia embar-
car en sus bodegas, y encarecié uno de los bastimentos
indispensables para el viaje: el bizcocho.”

Es posible que el elevado nimero de bajeles estuviese
determinado por el hecho de que la gran mayoria eran pe-
quenos y ligeros, pues no superaban las 400 toneladas de
porte y carecian de suficiente armamento. Ya desde su salida
el convoy tuvo problemas en el puerto de Sanltcar de Ba-
rrameda, cuando se perdié la nao vizcaina San Nicolds, con
216 quintales de azogue, asi como 84 oficiales y marineria.”

Del niimero total arriba referido, 52 embarcaciones
tuvieron como destino el puerto de San Juan de Ulda y
cuatro mds el de Campeche.* Para esa parte del trayecto

°! Virginia Garcia Acosta, gp. cit., 2002, p. 9.

52 En julio de 1590 el factor Francisco Duarte se quejé de que tuvo
que financiar, de la plata del rey, el pago de trigo a importadores ex-
tranjeros ante la mala cosecha en Andalucia entre 1588 y 1589; Hu-
guette y Pierre Chaunu, “1590 Aller”, en Séville et I'Atlantique
(1504-1650), Paris, Librairie Armand Colin, 1955, t. I1I. s/p, nota 19.

% aqr, Contratacién, 1090, nim. 3, 1590, “Registro de ida de la
nao San Nicolds de 500 toneladas, maestre Pedro de Allo, que sali6 en
conserva de la Flota de Nueva Espana al mando del general Antonio
Navarro de Prado”, consultado en linea el 13 de noviembre de 2014.

> Las 55 embarcaciones restantes se dirigfan a los destinos si-
guientes: 24 para La Habana/Santo Domingo, cuatro para Honduras,
siete para Tierra Firme, cuatro para las islas de Barlovento (tres a
Margarita y uno a Yaguana) y 16 mds sin destino definido; Huguet-
te y Pierre Chaunu, op. cit.

los indicios histéricos resguardados en el AN y el acr
aportan datos sustanciosos sobre la travesia poco afortu-
nada de 16 embarcaciones, ademds de un batel con des-
tino a San Juan de Ulda.

Flota de la Nueva Espafia de 1590
Navio Tipo de | Tonelaje Lugar Accidente
buque (tons.) de pérdida naval
1 |La Trinidad nao 208 |Pande
vizcaina Mizapa
2 Santa Anay . .na(? 120 |Las Cabezas Varamiento
Santa Catalina vizcaina
3 Nuestra Serora hao 220 |Canal Gallega
del Socorro vizcaina
Nuestra Seriora nao Puerto San L,
4 de la Concepcién | portuguesa 130 Juan de Ulta Colision
5 ;;Zié?;n saetia 400  |Agualulcos
6 |La Piedad o | ygq  [Riode
portuguesa Veracruz
Nuestra Senora Sierras de San
7 de la Gracia nao 300 Martin
No se menciona
8 |(maestre nao 300 [Rio de Canas
Gregorio Gentil)
No se menciona Puerto San
9 |(maestre Pedro nao - u ,
de Iriarte) Juan de Ultia
Patache del San
Nicolds Sierras de San
10 (duefio Pedro de patache | 30-40 Martin
Allo)
11 |Santa Catalina nao 200 Puerto San' Hundimiento
Juan de Ulda
12 Zugtgizzzﬂ nao 180 |Se desconoce
Nuestra Seniora
de la Victoria (1) nao
13 (duefio Juan de | vizcaina 110 |Se desconoce
Chagoya)
Nuestra Seriora
14 zﬁjz;ﬁ:ﬁ?ﬂ @) nao 350 |Se desconoce
Ome)
No se menciona
15 |(maestre Duarte nao 300 |Se desconoce
de Quirés)
No se menciona
16 |(duefio Baltasar nao - Se desconoce
Nufiez)
Batel de la Santa Puerto San
7\ Caratina batel " |Juan de Ulda Zozobra
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Figura 8. Mapa de la costa de la Nueva Veracruz, sus rios y ensenadas con los bajos que la circundan. 1729.

Biblioteca Nacional de Espafa.

Las primeras embarcaciones que lograron avistar la
punta de Villa Rica lo hicieron el 1 de noviembre de 1590,
postergdndose la llegada de las Gltimas a la fortaleza de
San Juan de Ulda hasta el 8 de noviembre. Sin embargo,
el dia de Todos Santos hubo un norte sobre la Villa Rica
que provoc la pérdida de 17 embarcaciones entre el
puerto de San Juan de Ulda y Tabasco. Después de avis-
tar la isla de Lobos, es probable que la nao de los Ome,
al tratar de evitar un accidente naval en los arrecifes si-
tuados a tres leguas de la salida del rio de Tuxpan hacia
el mar, se haya perdido en sus cercanias debido a la fuer-
za de los vientos y la furia del mar.

Las otras 16 embarcaciones continuaron la travesia
después de avistar la punta de la Villa Rica. Sin embar-
go, la fuerza del fenémeno natural provocéd que cuatro
naos se perdiesen antes de llegar al puerto de Veracruz:
la de Juan de Chagoya, la Nuestra Seriora de la Cande-
laria, 1a que venia al mando del maestre Duarte de Qui-
16s y la de Baltasar Nafez. Es posible que las doce
embarcaciones restantes, tras avistar la entrada al puer-
to de Veracruz, experimentasen mayores complicaciones
por un norte, pues ocho de ellas se desviaron mds alld
de la entrada al puerto hacia el Sur y sélo una pudo

navegar en contra del viento.” La nao La Piedad se per-
dié cuando trataba de hallar costa al norte del puerto
de San Juan de Ulda, sobre el rio La Veracruz, y la nao
Santa Ana y Santa Catalina se perdié al sur, sobre Las
Cabezas.

Por su parte, la nao Nuestra Seriora de Gracia, el pata-
che de Pedro de Allo y la nao a cargo del maestre Gre-
gorio Gentil, se perdieron junto a las sierras de San
Martin. La nao 7rinidad se extravi6 sobre Pan de Miza-
pay lasaetia San Juan Bautista en la costa de Agualulcos.

Al parecer s6lo cuatro embarcaciones trataron de en-
trar al puerto de Veracruz para amarrarse detrds de las
embarcaciones ya enganchadas a las argollas de la forta-
leza de San Juan de Ulua.

La primera de ellas, Nuestra Seriora del Socorro, pro-
bablemente se perdié entre la isla Verde e isla de Gavias,
precisamente cuando vino de noche por La Gallega.

55 En ocasiones, los nortes en el Golfo de México mandaban las
embarcaciones a varar hasta las costas de Tabasco; Roberto Junco,
“La ruta de Veracruz a La Habana en la época colonial”, en Vera
Moya Sordo (coord.), Argueologia maritima en México. Estudios in-
terdisciplinarios en torno al patrimonio cultural sumergido, México,
INAH, 2012, p. 106.
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Seguida de ésta, la Santa Catalina y la nao al mando del
maestre Pedro de Iriarte, mientras trataban de anclarse
y engancharse de la fortaleza, se perdieron por falta de
buenos amarres tras echar sus anclas en el puerto.* Sin
embargo, algunos tripulantes de la Santa Catalina esca-
paron en un batel, hasta que éste también se accident6
en el puerto. Por dltimo, se tiene el caso de la nao Nues-
tra Sefiora de la Concepcion, que si bien se encontraba
anclada en el puerto, no pudo evitar un siniestro por
motivos antropicos. Es decir, fue embestida por la nao
Nuestra Seriora de la Consolacién, que por tener los vien-
tos contrarios sobre si misma y poco espacio para manio-
brar a su favor, ante la ocupacion de casi todo el puerto
de San Juan de Ulda por las embarcaciones que habian
arribado antes, no pudo evitar echarla al fondo del mar.”

Conclusiones

Se ha visto que, en la travesia de las embarcaciones es-
panolas hacia el puerto de San Juan de Ulta, los fené-
menos naturales extraordinarios fueron una fuerza
coadyuvante para la emergencia de un desastre social. En
este caso, un huracdn en 1552 y un norte en 1590 pro-
vocaron que la marineria tomara medidas necesarias para
evitar la pérdida total de los buques en mar abierto y
llevar a buen puerto las mercancias y el azogue del rey,
entre otros productos que beneficiarian al comercio y la
minerfa en la América espanola.

Aunado a esto, cabe destacar el interés particular de
los comerciantes en ambos lados del Atldntico por bene-

56 En la fortaleza de San Juan de Ulda las naos se amarraban, para
su abrigo y defensa, cuando los vientos soplaban en sentido contrario
aclla, y también para guardarse de los nortes de invierno que asedia-
ban a los arrecifes aledafios a las islas de Sacrificios, de P4jaros, Verde
y de Gavias y al canal de La Gallega. La disposicién natural del lla-
mado rio de Veracruz, como en ocasiones se le conocia a la entrada
del puerto de San Juan de Ulda, por ser pequefia, baja y dificultosa
impedia entrar o salir a las embarcaciones de tonelaje considerable,
por lo cual era preciso que navios pequefios y barcas hiciesen la
carga y descarga de las mercadurias; Baltasar Vellerino de Villalobos,
op. cit., ff. 99v-100f.

57 AHN, Diversos-Colecciones, 39, ndm. 18, ca. 1590, “Pleito
seguido por el capitdn Garci Pérez de Céceres, duefio de la nao NVues-
tra Sefiora de la Concepcidn en contra de Sanctorin de Bengoechea,
dueno de la nao Nuestra Seriora de la Consolacién por los danos que
causé a su embarcacién cuando estuvo anclada en el puerto de San
Juan de Ulda”, consultado en linea el 13 de noviembre de 2014.

ficiarse de la compra-venta de diversas mercaderias en
las flotas de la Nueva Espana entre 1552 y 1590. Du-
rante el registro de la carga de las embarcaciones en
Sevilla, destacan los ricos cargamentos de los azogues del
rey, asi como libros de iglesia, aceite, vino, ceras, telas,
ropajes y muebles de diversas calidades y lujos, libros de
musica para la iglesia catedral de México, esclavos, pla-
ta acunada en reales, acero, resmas de papel blanco y
brebajes diversos. Sin embargo, la Universidad de Mer-
caderes de la Nueva Espafia y otras corporaciones hispa-
noamericanas, mermaron sus arcas al no ver llegar con
éxito a las embarcaciones al puerto de San Juan de Ulta.

No debe quitarse el dedo del renglén de que la ma-
yoria de accidentes navales acaecidos en San Juan de
Ulda en el siglo xv1 fueron provocados por “la furia
de Neptuno” y de los vientos. En estos dos ejemplos
puede corroborarse que el hombre y el lecho marino
fueron, en menor proporcidn, factores que provocaron
el infortunio de las embarcaciones, ancladas o por an-
clarse en el puerto.

A partir de una investigacién interdisciplinaria en la
Subdireccién de Arqueologia Subacudtica, con la parti-
cipacién de bidlogos, arquedlogos y oceandgrafos, el
puerto de San Juan de Ulta se ve més alld de la lirica de
Bernardo de Balbuena, como “un mundo que entra y
otro que sale”, pues podrd apreciarse como el sitio geo-
gréfico predilecto por los indicios que arroja a la vista a
los historiadores y arquedlogos que reconstruyen el pa-
sado naval de los pecios diseminados a lo largo de las
costas del golfo de México.*®

Estas han sido algunas ideas generales de una inves-
tigacién todavia por hacerse, pues la informacién reca-
bada a partir de unas cuantas huellas de archivo,
cartografia de la época y bibliografia complementaria,
tanto en México como en el extranjero, me han permi-
tido entender c6mo se manifestaban los fenémenos na-
turales, las corrientes marinas, los cdlculos nduticos y, en
sf, toda medida preventiva por parte del perito en el mar,
para resolver los inconvenientes y peligros de su travesia
y evitar un desastre social.

%8 Bernardo de Balbuena, Grandeza mexicana, México, Imprenta

de Melchor Ocharte, 1604.



