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PRÓLOGO


Cuando se me propuso amablemente escribir un trabajo sobre las expediciones científicas españolas del siglo XVIII, mi primera reacción fue de auténtico vértigo ante la inmensidad y complejidad de la tarea.


Su amplitud desafiaba mis capacidades: nada menos que todo un siglo plagado de iniciativas, además de un amplio espectro, que suponen un reto para la formación del más erudito, desde cuestiones de Historia Natural, como Botánica y Zoología, a Medicina, Geografía, Cartografía y Astronomía, Navegación y tecnología naval. Incluso política: organización y administración de los territorios, leyes y derechos, economía, producción, comercio e impuestos, etc, etc. Y sin olvidar los conflictos entre las potencias europeas, tanto por los territorios y su defensa como por los recursos que contenían, etc.


Y redactar con tantos datos y realidades un escrito mínimamente comprensible para el lector medio y conseguir que resulte una lectura clara y amena que lo incite a profundizar en uno u otro aspecto, los que fueran de su mayor interés, una auténtica labor de titanes.


Por otra parte, la labor del siglo XVIII, dentro de todo su mérito y de las nuevas capacidades y perspectivas que enriquecieron y profundizaron el legado anterior, no fue sino la culminación de la comenzada más de dos siglos antes, con resultados que afectaron al planeta entero. Y creo de justicia y de gran interés el recordarlo, si bien someramente, en una introducción que muestra algunas de estas realizaciones.


Aunque se olvide con frecuencia, los avances humanos en todos los ámbitos, no son, como tantas veces se han presentado, saltos aparentemente milagrosos de la nada al todo, del desconocimiento total a la plena comprensión, sino con mucha mayor frecuencia, son un camino lleno de dificultades y contratiempos, con muchos pasos sucesivos hasta llegar a la meta final. Unos pequeños, otros muy grandes y algunos hacia atrás… para descubrir, finalmente, que el camino continúa…


Y sin olvidar, por último, que la tarea fundamental de esas expediciones no fue tanto proponer soluciones concretas e inmediatas a los problemas y retos (aunque con ese fin se hicieran), sino que se plantearon como una inmensa recogida de datos en todos los órdenes, que posteriormente debían ser analizados con todo cuidado para proponer las acciones posteriores más adecuadas.


Por su propia esencia, una recogida de datos resulta difícil de narrar sin caer en un tan voluminoso como farragoso y aburrido relato que desanime al lector con esa Memoria de actuaciones.


Y analizar y seguir la pista posterior de cada una de esos hallazgos y descubrimientos sería toda una inmensa tarea, solo realizable por un gran equipo de investigadores especializados, trabajando largos años coordinadamente y, finalmente, plasmada en una monumental obra de muchos volúmenes.


Baste para corroborar esta afirmación el formidable esfuerzo que ha merecido simplemente una de estas expediciones, la de Malaspina, como podrá comprobar el lector, sin que por ello el trabajo pueda darse tampoco por finalizado.


Enfrentado a tales problemas y limitaciones en todos los sentidos, pero convencido firmemente en el gran interés del tema, he optado por ofrecer esta solución, fruto de un compromiso entre tantos retos.


A la opinión del lector dejo el juicio de si he logrado el solo en apariencia limitado objetivo: llamar la atención sobre unas iniciativas muy grandes y generalmente poco conocidas, cuando no reducidas a simples anécdotas y aisladas realizaciones en todos los aspectos, con poca o nula trascendencia real posterior.


Con frecuencia se tachan de «divulgación» trabajos de este tipo, pretendiendo rebajar su importancia. Pero aun concediendo que puedan en ocasiones carecer de la calidad y profundidad requeridas, lo cierto es que una buena divulgación es muy necesaria para una visión general. No son, evidentemente, obras para especialistas en tal o cual materia, pero a menudo esta ojeada general resulta necesaria incluso para las investigaciones más concretas, pues ofrecen una visión de conjunto y permiten reflexionar sobre tópicos, por establecidos que parezcan, y juzgar sobre su validez.


Por último, recordar que la Ciencia es, además y principalmente, divulgación, no arcanos que deban permanecer inaccesibles a los profanos y limitados a una élite (o una secta) de especialistas.




INTRODUCCIÓN



Ciencia y técnica españolas antes de la Ilustración



Uno de los más divulgados tópicos de la historia de España es la creencia generalizada de que los españoles apenas han contribuido al progreso de las ciencias y técnicas mundiales, con efectos inevitables no solo en su propio país, sino en su colonización en América y Oceanía.


Si acaso lograron algo, se repite, fue a remolque de la renovación e impulso que dieron en estos terrenos otros países emergentes a partir de la segunda mitad del siglo XVII, y especialmente en el XVIII.


Esta cuestión ha dado origen en España a no pocos juicios contradictorios y polémicas desde el siglo XIX, como la famosa sobre la «ciencia española», con figuras tan relevantes como Menéndez Pelayo, Ortega y Gasset o Laín Entralgo


Tal vez el lector participe de esta opinión o no tenga un juicio claro, y para desmentirlo rotundamente incluyo este apartado, señalando algunas de las innovaciones, en todos los ámbitos, que consiguieron los españoles en los siglos XVI y XVII, muchas realmente decisivas, y no solo para los territorios hispánicos, sino con un revolucionario impacto en todo el mundo.


Y ello en asuntos como el diseño y construcción de los buques más adecuados para las travesías oceánicas, un reto desconocido hasta entonces; fijar la orientación y posición del buque durante ellas; nueva cartografía; intercambio continental de plantas y animales; técnicas minerales; lucha contra las nuevas enfermedades, etc.


Era de esperar que los países competidores se arrogaran cada uno la primacía en los descubrimientos de todo orden y los avances a los que dieron lugar, ignorando o relativizando los de otros países, pero lo que entonces resultaba explicable, hoy no puede aceptarse como cierto. En este sentido cabe afirmar que muchos de los logros españoles han permanecido ignorados o devaluados en esa carrera, y que cuestiones muy importantes solo están siendo analizadas y valoradas desde tiempos relativamente recientes, poniendo en cuestión la visión establecida en los siglos XVIII y XIX, cuando la jerarquía de las potencias europeas sufrió grandes oscilaciones.


También es cierto que en la historia de la Ciencia y la Técnica hay pocos avances puntuales que no precisen desarrollos y mejoras posteriores, y que es mucho más común el que los avances se den paso a paso a partir de descubrimientos casuales, o que se adopten soluciones debidas no al conocimiento científico y completo, sino a mejoras que, a partir de bien modestos inicios, se van produciendo paulatinamente. Eso sucede incluso en nuestros días.


A ello contribuyó que el siglo XVIII fue el de la difusión como nunca antes de los nuevos logros, y cada país reivindicó como propios y exclusivos los avances logrados. Pero los españoles de la época, por una serie de razones en las que no queremos entrar, creyeron a menudo estas reivindicaciones foráneas, cuando lo cierto es que a menudo infravaloraron, desestimaron o incluso desconocieron sus logros anteriores.


Y ello es visible en muchas cuestiones, incluso hoy, y sin desmerecer en absoluto los logros de la Ilustración española, bien merece la pena corregir esa tendencia tan habitual en España.


Es evidente que, a partir del siglo XIX y por diversas razones, las nuevas potencias emergentes sobrepasaron ampliamente los logros españoles, pero retrotraer a épocas anteriores esa realidad no es sino falsear la Historia.


Vayan unos cuantos botones de muestra para confirmar estos asertos.



El nacimiento de las fragatas



Uno de los capítulos menos conocidos de la historia del diseño naval es el que se refiere al origen de esos buques de tan bonita estampa llamados fragatas de vela. Y buena pista sobre ese origen es el parecido de la palabra española con las utilizadas para designarlas en idiomas como el inglés, el francés y otros.


Parece que la palabra original era griega, afracta o «sin cubierta», referida a las más pequeñas embarcaciones de la familia de la galera, con apenas una docena de remos por banda, una treintena de marineros (que accionaban los remos pues en ellas no había forzados) y otros tantos soldados si iban armadas en guerra. En suma: poco más que unos grandes botes a remos, con uno o dos palos de velas latinas y dotados con uno o dos pequeños cañones a proa.


Aunque se recuerde poco, más de una cuarentena de ellas lucharon en Lepanto, apoyando a las galeras y cubriendo los huecos en su formación. También, y años después, sirvieron como pequeños corsarios en el Mediterráneo, singularmente utilizadas por el capitán Alonso de Contreras, en sus raids en el Mediterráneo Oriental y el mar Egeo, como narra en su conocida obra Discurso de mi vida.


Pero pronto su nombre designó a un tipo de embarcación bien distinto, nacido de un nuevo reto. A comienzos del siglo XVI existían dos tipos básicos de embarcaciones, susceptibles de ser utilizables para la guerra: las galeras, normalmente desaconsejables en el Atlántico por su escasa capacidad de carga de víveres y aguada, lo que limitaba su autonomía en grandes distancias y navegaciones, además de exponer a la dotación y forzados a un clima mucho más duro que el Mediterráneo que implicaba el peligro de quebranto de sus finos y frágiles cascos en aguas mucho más tempestuosas; y las naos y carracas, que podían resolver satisfactoriamente esos desafíos, llevar muchos más cañones y tenían los costados más altas para dificultar el abordaje.


Sin embargo, para los españoles aquellos veleros, muy aptos para la carga en grandes navegaciones, no lo eran contra los posibles enemigos que encontraban en el Atlántico, que no eran tanto poderosas escuadras como nubes de ágiles y rápidos corsarios, primero franceses y luego holandeses e ingleses, por este orden cronológico.
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Afracta del siglo XV junto a un barco de guerra. Ilustración de 1858. Colección particular.


Por ello, los más capacitados marinos empezaron a buscar una respuesta a ese reto, entre ellos don Álvaro de Bazán el Viejo y don Pedro Menéndez de Avilés, con la intención de conciliar las ventajas respectivas de las ágiles galeras, pero débiles en armamento e inadecuadas para esos mares y distancias, y las más pesadas pero robustas naos. De esos experimentos nacieron los galeones y las galeazas… y recordemos que en el español de entonces, era frecuente llamar «galeas» a las galeras. Así, Menéndez de Avilés diseñó los primeros Doce Apóstoles, los buques que escoltaban a las flotas de Indias.


La solución era hacer naos de cascos más finos para incrementar su velocidad y agilidad en maniobra, y dotarles de una propulsión auxiliar a remos, no para la boga normal, como en las galeras, sino para facilitar maniobras y viradas y no depender en momentos cruciales de un viento favorable o de la ausencia total de este.


Pero, y pese a repetidos ensayos, subsistía el problema de aunar en el mismo barco remos y cañones, pues para su mejor rendimiento, los remos debían ir lo más abajo posible sobre la línea de flotación, y por motivos de reparto de pesos y estabilidad, ese mismo lugar debía estar reservado a los cañones más pesados. En suma, conciliar en el mismo buque remos y cañones pesados era muy problemático con la técnica de la época.


A los trabajos de Bazán el Viejo siguieron los de sus hijos, el gran don Álvaro de Bazán el Mozo, por no decir el Grande y de su hermano don Alonso. Al final se comprobó que lo que era casi imposible de lograr en grandes naos era mucho más factible en buques más pequeños, y así fueron naciendo los galeoncetes, galizabras (tomando como base a unos pesqueros de altura llamados zabras) o, finalmente, las fragatas, por analogía con las embarcaciones menores que acompañaban a las galeras.


Con mucho, las mejores fragatas nacidas entonces fueron las de los puertos del Flandes español, por la excelencia de los astilleros allí ubicados, que pronto mostraron sus enormes capacidades contra los enemigos de entonces, desde comienzos del siglo XVII hasta la pérdida del territorio en la guerra de Sucesión. Y no hay más que leer el magnífico trabajo de Robert A. Stradling La Armada de Flandes (Cátedra, Madrid, 1992) para comprobar su pasmosa efectividad, tanto en la lucha contra sus enemigos como actuando a su vez como corsarios, infligiendo enormes pérdidas a la navegación comercial y pesquera enemiga.


Por supuesto, el modelo no tardó en ser imitado por las demás potencias, especialmente las en ascenso en el siglo XVII, Holanda, Francia y finalmente Inglaterra, generalizándose el tipo y adoptando en su idioma el nombre original, como mejor muestra de su eficiencia. Y ya en paridad técnica, solo su número superior decidió la suerte de la lucha.


Siguiendo una ley común a los buques de guerra, las fragatas crecieron en tamaño y potencia, y ya en el siglo XVII, desde las primeras de 200 toneladas o menos, y de unas 12 a 20 piezas ligeras, hasta las grandes fragatas de fines del XVIII, equiparables a navíos pequeños.
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Planos de una fragata española del siglo XVIII. Dibujo de Luis Cuervas-Mons. Colección particular.


La propulsión auxiliar a remos continuó por largos años, hasta mediados del XVIII, en que sucesivas mejoras en el aparejo permitieron prescindir de ella. Pero aún había que recurrir en ocasiones a ser remolcados por los botes de remos o a aguantar con paciencia una calma chicha hasta que, ya en el XIX, la propulsión a vapor supuso una solución más adecuada.


Creo que no está de más recordar esta cuestión, cuando tantas veces se repite que los españoles apenas han aportado nada al diseño y la construcción naval en la historia, y en general a la de la Ciencia y la Técnica. O que solo sabían construir enormes y casi inútiles barcarrones, olvidando «logros» de otras potencias como el Great Harry, el Mary Rose, el Wasa y tantos otros…


Y todo ello por lo que se refiere a este tipo concreto de buque, pero hay más: José Luis Casado Soto, fundador y director durante muchos años del Museo Marítimo del Cantábrico, demostró fehacientemente que es errónea la creencia en el atraso español en el diseño y construcción naval durante el siglo XVI, en su gran obra Los barcos españoles del siglo XVI y la Gran Armada de 1588, que mereció ser Premio Virgen del Carmen de la Armada en la categoría de libros en 1988 y publicado por la editorial San Martín de Madrid y el Instituto de Historia y Cultura Naval ese mismo año.


Por no hablar de la gran obra de Diego García de Palacio Instrucción náutica para el buen uso y regimiento de las naos, su traza y gobierno conforme a la altura de México, reeditada por la Editorial Naval y el Museo Naval en Madrid en 1993. Entre otras muchas novedades para la época, destaca por ser el primer libro del mundo en reproducir láminas con las formas del casco de los buques y su construcción, hasta entonces inexistentes, salvo por los dibujos parciales de los técnicos constructores.


Y por el decisivo hecho de que fue publicada por primera vez en 1587, y en nada menos que en Ciudad de México.


No debían ser tan defectuosos los buques españoles cuando entre 1492 y 1522 consiguieron la doble hazaña de descubrir y explorar un nuevo continente y dar la primera vuelta al mundo, todo ello en 30 años, gesta de navegación no igualada hasta la fecha.


En comparación, la tan celebrada vuelta al mundo de Francis Drake, culminó nada menos que 58 años después, siguiendo cartografía y derroteros españoles, y hasta secuestrando pilotos españoles y portugueses para forzarles mediante torturas a que les dijeran lo que necesitaban para su navegación. Y todo ello, cuando desde 1565, quince años antes, el Galeón de Manila, el gran logro de Andrés de Urdaneta, unía anualmente las Filipinas y los puertos del Imperio chino con América y España.



La brújula



La historia de la navegación, la de los descubrimientos, la cartografía, etc., en suma, la historia de la humanidad entera, hubiera sido seguramente muy distinta de no ser por el descubrimiento de este aparentemente sencillo artefacto. Tal vez estas breves noticias y datos reaviven el interés por todos estos temas1.


En fecha y circunstancias aún no conocidas, se observó que un pequeño objeto de hierro imantado, si tiene completa libertad de movimiento, se coloca aproximadamente en la dirección Norte-Sur, siguiendo las líneas del campo magnético terrestre. El fenómeno fue descubierto por los antiguos chinos, que derivaron de él un mecanismo para lograr la orientación en nuestro planeta, aunque todavía se discute si no hubo un descubrimiento paralelo y poco posterior en Europa.


Aceptando la primacía china, es de señalar que curiosamente lo aplicaron al principio en tierra, dada la extensión de Asia, y, sobre todo, las enormes llanuras semidesérticas del norte del Imperio, faltas de toda referencia. Típico de su idiosincrasia, tan distinta de la europea, fue montar el artilugio en «carrozas magnéticas», con una figurita humana que señalaba con el brazo la dirección Sur, es decir, la vuelta segura a casa, no el frío y peligroso Norte siberiano. Posteriormente lo aplicaron a la navegación.


El hallazgo pasó a la India, y de aquí al mundo musulmán, llegando finalmente a Europa, que sacó del invento mucho más provecho que sus creadores y propagadores, como igualmente sucedió con otros inventos chinos como la pólvora, la tinta, el papel o la imprenta de planchas.


Parece que llegó a Italia hacia el siglo XIII, y entonces era una pequeña cajita de madera (de ahí bussola, origen de la palabra española), cubierta con un cristal, donde flotaba sobre agua una maderita o caña, sobre la cual iba la aguja imantada. Poco después se mejoró el sistema montando la aguja sobre una pequeña punta o estilo, que la permitía girar en todas direcciones, e incorporándola la famosa Rosa de los Vientos, con las 32 direcciones o rumbos posibles en la circunferencia, mejores que las zodiacales chinas originales de solo 12 o 24.


Aparentemente no debían ser los europeos, con sus pequeñas y confinadas tierras y mares los que más provecho podrían sacar del nuevo instrumento. Pero la increíble energía y dinamismo de aquella pequeña parte del mundo se sirvió de este y otros inventos paralelos para la navegación, desde instrumentos para hallar la situación del buque, hasta el buque mismo, que le llevaron a su expansión por todos los mares y a la conquista del globo terráqueo.


Por supuesto que algo tan imprescindible para las largas navegaciones oceánicas como la brújula, fue sometido a continuas mejoras, buscando siempre aumentar su sensibilidad a los más pequeños cambios de rumbo del buque, y su estabilidad, es decir, que no se viera influida por los movimientos del buque en navegación, como balanceos, cabezadas, pantocazos y otros.


Así se llegó a la bitácora, armario cilíndrico o prismático de madera y/o latón (aleación de metales no magnéticos), en que va protegida la brújula y, en lo posible, libre de toda interferencia exterior no magnética y de los agentes corrosivos del mar. En ella se solía guardar el cuaderno o libro «de bitácora», donde se anotaban diariamente todas las incidencias de la navegación.


Indudablemente, el descubrimiento de América no hubiera sido posible, o se hubiera dificultado mucho sin el nuevo instrumento, pero ya Colón notó en su primer viaje los problemas que planteaba su utilización, y que hasta entonces habían pasado poco menos que inadvertidos. Al realizar la travesía marítima documentada más larga hasta la fecha, el navegante observó que la aguja se desviaba un tanto, pues el campo magnético terrestre no coincide exactamente con las coordenadas geográficas. De hecho, Colón llegó a aventurar que la Tierra no era esférica, o que tenía abultamientos, o forma de pera, para explicar esos fenómenos. Hoy sabemos que los polos magnéticos no coinciden con los geográficos, existiendo según las zonas desviaciones mayores o menores hacia el Este o el Oeste, ni con el Ecuador, pero entonces supuso un serio inconveniente, pues en las grandes distancias oceánicas, una desviación original de pocos grados, puede llevar a un punto muy lejano del pretendido. Correspondió a un español, don Alonso de Santa Cruz, cartógrafo de la Casa de Contratación, la inmensa gloria y acierto de realizar el primer mapa terrestre con las desviaciones magnéticas, realizado a base de continuas y detalladas observaciones, y gracias al cual los capitanes y pilotos podían enmendar su rumbo según el punto en que se hallaran, pues el campo magnético terrestre dista mucho de ser homogéneo, e incluso presenta singularidades de mucha entidad, debido, por ejemplo, a la existencia de grandes yacimientos de material ferromagnético y a otras causas aún no bien conocidas, así como oscilaciones temporales. Todavía no conocemos con precisión el origen del fenómeno, aunque abunden las hipótesis más o menos fundadas.
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A la izquierda, diagrama de la aguja rotatoria de una brújula en una copia de Epístola de magnete, obra de Peter Peregrinus publicada en 1269. A la derecha, diagrama de una brújula de la dinastía Ming.


Don Alonso nació en Sevilla en 1505 y murió en Madrid en 1567. Destacó como cartógrafo, cosmógrafo e historiador, y recibió los más altos reconocimientos de Carlos I y Felipe II por sus trabajos. Aparte de sus mapas, cartas y planos, se interesó por el cálculo de la longitud, un gran problema en la época, por medio del método de las distancias lunares y por las desviaciones de la brújula, así como por el análisis de los instrumentos náuticos, con propuestas de modificaciones y mejoras, o empleo de otros sistemas nuevos2.


Por si fuera poco, ya en el siglo XVIII se observó que el creciente material de hierro que llevaban los buques, tanto en su estructura y aparejo como en su artillería, anteriormente de bronce y no magnética, influían en la brújula y la desviaban. Y el problema no hizo sino aumentar cuando los buques pasaron de la madera del casco a estar construidos de hierro y acero, así como a llevar máquinas de los mismos materiales, y ya en la segunda mitad del siglo XIX, a incorporar la electricidad para la iluminación y en motores auxiliares. La presión desde entonces por conseguir corregir tales influencias por cálculo matemático o mediante dispositivos que aislaran o compensaran la brújula fue muy grande, pero los resultados se hicieron esperar, aunque de nuevo con importantes contribuciones de españoles.


Una importantísima contribución fue la del entonces capitán de fragata don Joaquín Bustamante y Quevedo, que publicó el libro La aguja náutica en 1895, mostrando un método eficaz y sencillo para compensar las brújulas de a bordo, lo que le mereció la Cruz del Mérito Naval, las gracias de Real Orden y su publicación. Don Joaquín, que era primo hermano nada menos que de don Leonardo Torres Quevedo, todo un genio en la invención y en nuevas tecnologías, destacó por sus inventos y perfeccionamientos, desde la instalación de algunas de las primeras redes eléctricas y telefónicas españolas, a la mina submarina, antes de morir heroicamente en 1898.


Destacó aún más por entonces el teniente de navío don Isaac Peral y Caballero, el genial inventor del submarino, que se encontró con el problema añadido de que en su buque, que estrenaba por entonces la propulsión eléctrica, única posible en los submarinos hasta la nuclear, una brújula normal enloquecería. Pero resolvió brillantemente también este problema, encerrándola en la pequeña torreta de bronce del submarino, con visión indirecta para el timonel, situado más abajo, así como con medidas como hacer los conductores paralelos para interferir lo menos posible. Y ya planeó para sucesivos prototipos el uso de la aguja giroscópica.


Y vayan estos rápidos recuerdos para los que aún dudan de las aportaciones españolas en los terrenos de la Ciencia y de la Técnica.


Curiosamente, los marinos desdeñan el nombre de brújula y prefieren el de aguja, por la contundente razón de que la primera palabra no significa otra cosa que la «cajita» que contiene la aguja imantada, como sabemos, y prefieren ellos referirse al instrumento en sí. También utilizan la palabra compás. Pero unos y otros instrumentos técnicos, que tanto han supuesto en la navegación y en la historia del mundo, van siendo hoy desplazados por tecnologías como las del GPS (localización por satélite) impensables hace solo 50 años. Sin embargo y pese a toda su complejidad, facilidad de consulta y mejoras en general, tales nuevas técnicas son susceptibles de fallos por cualquier causa, como comprobamos casi a diario, y en ocasiones hay que recurrir a soluciones tradicionales. Y muy poco previsores seríamos si no estuviésemos preparados para tales eventualidades.


En cualquier caso, quede de manifiesto el decisivo papel que en la historia de la humanidad ha jugado el tan aparentemente sencillo artefacto. Así como algunas de las tan importantes como poco recordadas aportaciones españolas en esta crucial cuestión.



El mapa de Juan de la Cosa



Pero no era lo mismo descubrir nuevas tierras que explorarlas, darlas a conocer y evaluar correctamente lo descubierto. Para ello resultaba imprescindible la cartografía que indicara la situación, extensión, etc, de costas e islas.


Tradicionalmente, se viene afirmando que el primero que lo logró al otro lado del Atlántico fue Américo Vespucci, un italiano al servicio de España primero y de Portugal después, y que de su nombre deriva el del nuevo continente. Pero no es enteramente cierto, como veremos, aunque sí es fácilmente explicable.


El primer mapa del Nuevo Mundo no fue el suyo, pero sí el primero editado, en concreto por el alemán Martin Waldseemüller en 1507, con el título de Universalis Cosmographía, y de ahí deriva esa atribución. Pero lo cierto es que el primer mapa conocido del continente, aunque no editado y divulgado más que en un limitado círculo, lo realizó otra persona siete años antes, con el mérito además de figurar entre los primeros descubridores.
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El planisferio de Martin Waldseemüller es una obra de gran formato impresa en doce hojas separadas con objeto de formar con ellas un mapamundi mural no coloreado. Fue elaborado en 1507 en el Gymnasium Vosagense de Saint-Dié, Francia, con el título Universalis cosmographia secundum Phtolomaei traditionem et Americi Vespucii aliorumque lustrationes. El orbe terrestre se representa mediante una modificación de la proyección cónica de Ptolomeo, en la que los meridianos son líneas curvas y los paralelos forman líneas concéntricas.


Juan de la Cosa, nacido en Santoña, Cantabria, a mediados del siglo XV, navegante y comerciante afincado en el Puerto de Santa María, Cádiz, era propietario de la nao Santa María, que fue incorporada a la expedición de Colón como capitana (buque insignia), para dar así más relieve a la agrupación de las carabelas Pinta y Niña, de los hermanos Pinzón, aunque el buque parecía demasiado grande y pesado de movimientos para una navegación por aguas tan desconocidas como presumiblemente peligrosas. En ella, su propietario desempeñó las funciones de capitán para la navegación, lo que entonces se llamaba maestre y, por supuesto, a las órdenes de Colón.


Como es bien sabido, durante la histórica travesía tanto los simples marineros como los mismos subordinados directos de Colón dudaron seriamente de sus capacidades como navegante e incluso como líder de la empresa, hasta el éxito alcanzado el 12 de octubre de 1492.


Pero la polémica siguió abierta, especialmente entre Colón y Juan de la Cosa por la pérdida accidental de la Santa María la Nochebuena de ese mismo año, al encallar el buque en la costa durante la noche y responsabilizar Colón al navegante cántabro de su pérdida. Lo que no tiene demasiado sentido, pues la nao, aunque movilizada para la expedición, seguía siendo de su propiedad y los Reyes Católicos no le responsabilizaron del accidente.


Pese a todo ello, Juan de la Cosa volvió a participar en la siguiente expedición de Colón al Nuevo Mundo, pero ya no como maestre de una nao o carabela, sino como cartógrafo y asesor. Hay dudas de si participó igualmente en el tercer viaje colombino. En cualquier caso, tomó buena nota de todo, que concretó en su mapa.


El mapa, realizado el año 1500 sobre dos lienzos de pergamino enlazados, mide 93 centímetros de alto (orientado Norte-Sur) y 183 de ancho (orientado Este-Oeste), y la parte hasta entonces descubierta de América coloreada de verde, mientras que Europa, África y Asia no lo están. La visión del mundo tiene en la parte central Europa y África, al Oeste América y al Este Asia. Ya he señalado que la parte americana está incompleta, pues aún la exploración y el conocimiento de aquellas tierras era muy reciente; y lo mismo pasa con Extremo Oriente, pues Vasco de Gama solo había llegado a la India en 1498, dos años antes.


Está muy detallado en el Caribe, la zona descubierta en primer lugar, pero resulta impreciso al Norte, pues, aunque se reproduce la costa de los actuales Estados Unidos no aparece en ella la península de Florida. Al Sur recoge mejor el litoral, hasta el cabo San Agustín, extremo occidental del Brasil, y luego se indica el repliegue de la costa hacia el que se conocería como Río de la Plata.


En el istmo de Panamá, está inserta la imagen de San Cristóbal, patrono de los viajeros y posible alusión a Colón por su nombre, pero también a las dudas de si existía un paso natural allí para continuar navegando hacia Oriente, idea que sustentaba Colón que parece siguió considerando los territorios descubiertos más como unas islas, mayores o menores, y que navegando entre ellas llegaría a las, para él, ya no muy lejanas costas de China. Tal vez el cántabro no quiso comprometerse en un sentido o en otro.


En el mapa se señalan los ríos, cadenas montañosas, principales ciudades y puertos, junto con dibujos alusivos a banderas, buques, reyes más o menos mitológicos, animales y plantas, etc., como era entonces común.


Sobre la imagen de San Cristóbal está firmado, con la frase: «Juan de la Cosa lo hizo en el Puerto de Santa María el año de 1500», lo que es otra prueba de su autenticidad y fecha de creación, acreditadas además por una investigación realizada en 1987 por técnicos del Museo del Prado sobre el pergamino y las pinturas empleadas.


Juan de la Cosa prosiguió con sus navegaciones y recogida subsiguiente de datos, hasta su muerte en enfrentamiento con los indios de las costas de la actual Colombia en 1509.


Su mapa, junto con otros de suerte desconocida, fue al parecer ofrecido a los Reyes Católicos, quienes se lo cedieron al obispo Fonseca, hombre fuerte de la corte, y aunque se sabe de elogiosas referencias de quienes lo vieron, no fue muy conocido al no ser publicado y aparecer sucesivamente otros posteriores, más completos y detallados.


Nada más hay sobre él hasta que en 1832 el barón de Walckenaer se lo compró a un comerciante en París, y al verlo el sabio alemán Humboldt, se hizo pública su aparición y su gran valor histórico. Tampoco se sabe nada de tan extraña procedencia, pero es de suponer llegó a Francia a raíz de los saqueos de las tropas napoleónicas durante la guerra de la Independencia, entre 1808-1814, pues hay casos similares en las Colecciones Reales —actual Museo del Prado—, el Botánico, etc. Pese a su más que sospechosa procedencia, las gestiones diplomáticas no tuvieron resultado, y solo a la muerte de su propietario y salida a subasta de sus bienes, en 1852, pudo el ministro de Marina de España adquirirlo por la crecida cifra de 4 321 francos. Desde entonces se conserva en el Museo Naval de Madrid como uno de sus fondos más preciados.



La curación del escorbuto



Como es bien sabido, la enfermedad del escorbuto, una avitaminosis mortal por deficiencia de vitamina C, seguramente causó más muertes entre los marinos que todos los combates y tempestades, al desconocerse su causa, que no era otra que la imposibilidad de conservar a bordo las necesarias frutas y verduras frescas, especialmente cuando en la Era de los Descubrimientos, las navegaciones se alargaron cada vez más. Pero tal vez haya que revisar quien fue realmente el que consiguió su curación.


Con frecuencia se dice que la historia la escriben los vencedores, y ello es muy cierto en ocasiones. Solo con un esfuerzo de investigación imparcial, y con un espíritu crítico, se pueden reconstruir, matizar o completar versiones que suelen ser interesadas.


Es comúnmente aceptado que la cura del escorbuto se debe al médico escocés James Lind (Edimburgo 4 de octubre de1716 - Gosport 13 de julio de 1794), que se encontraba destinado como cirujano naval (un grado inferior al verdadero médico en la época) en el HMS Salisbury en 1747, ocupado en patrullar el canal de la Mancha.


Al observar que, tras semanas de navegación sin entrar en puerto, los marineros enfermaban de escorbuto, decidió hacer una prueba: seleccionó a doce afectados y, por parejas, les suministró tratamientos distintos para averiguar cuál de ellos era eficaz. A una pareja les dio vinagre, y, al resto, respectivamente, agua de mar, sidra, un purgativo de la época, nada menos que ácido sulfúrico muy diluido en agua, y naranjas y limones. Por supuesto, los únicos que sanaron fueron los últimos, aunque nos preguntamos qué sucedió con algunos de los otros, sometidos a tratamientos que eran más auténticos venenos que medicinas.


Con los resultados de la primera encuesta médica de la historia, según se afirma, redactó un tratado sobre el escorbuto, A treatise of the scurvy, publicado en 1753, en que se refería a la enfermedad y a su tratamiento. Pero no parece que acertara mucho en las causas de ella, pues la achacaba a razones tales como una dieta inadecuada, (aunque por causas distintas a las sabidas) el aire enrarecido y el confinamiento en los buques. Además, tropezó con la dificultad de conservar las frutas a bordo, incluso ya convertidas en zumo para su mejor conservación y envase. La única solución que se le ocurrió fue hervir los recipientes con el zumo «al baño maría», con lo que la vitamina C desaparecía o quedaba muy reducida.


Por todo ello, no se le hizo demasiado caso, y por su parte, al año siguiente dejó la Royal Navy y realizó su tesis doctoral sobre las enfermedades venéreas, lo que demuestra que ni él mismo estaba muy seguro de aquellos resultados. Actualmente se duda incluso de que realizara el mencionado experimento.


El tratamiento quedó en el olvido o poco menos, utilizando por entonces en la Royal Navy, a instancias del navegante Cook, otras presuntas soluciones como dar a los marineros coles, y malta o cebada fermentadas.


Pero uno de los discípulos de Lind, Gilbert Blane, observó que añadiendo un poco de alcohol destilado (ron o ginebra) el zumo conservaba sus propiedades, y tras dura batalla, consiguió que el Almirantazgo aprobara como obligatoria en todos los buques, la distribución diaria de 21 centímetros cúbicos de zumo de naranja o limón en 1795. Y como las naranjas y limones resultaban de precio prohibitivo en el Reino Unido y sus posesiones, se les reemplazó por limas, criadas en algunas colonias de ultramar, dando así origen al apelativo de limeys para los marinos ingleses.


Hasta aquí la historia oficial, comúnmente sabida, con algunas referencias a descubrimientos análogos muy anteriores, entre los cuales brilla por su ausencia de modo muy sospechoso cualquier referencia a aportaciones españolas sobre el particular.
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Página del diario del médico irlandés Henry Walsh Mahon, durante un tiempo cirujano de la Royal Navy en el buque prisión Barrosa, en la que muestra los efectos del escorbuto durante la travesía desde Gran Bretaña hasta la isla de Tasmania.
Archivos Nacionales, Londres.


La cuestión hubiera seguido así para nosotros de no ser por un curioso artículo publicado en 1980 de un gran epidemiólogo de fama mundial, don Julián de Zulueta y Cebrián, aparecido en el número de agosto de ese año en la Revista General de Marina, páginas 156 y siguientes, titulado. “La contribución española a la prevención y curación del escorbuto en la mar”.


En el artículo se refiere que, en el curso de sus investigaciones sobre enfermedades de épocas pasadas en navegaciones y colonizaciones, encontró en el Archivo de Indias de Sevilla la sensacional noticia de que el tratamiento con naranjas y limones era habitual a principios del siglo XVII tanto en el Galeón de Manila como en las flotas españolas que allí operaban. En concreto cita que en la flota al mando de don Francisco de Tejada, de 1617 a 1618 se embarcaron nada menos que 44 fresqueras de «agrios de limón», cinco barriles de dicho «agrio» y una cantidad indeterminada (la cifra está ilegible en el documento) de «jarabe de limón». Y todo señala que tal práctica era normal, y desde hacía mucho, en los buques españoles que surcaban la Mar del Sur.


El autor reclamaba alguna investigación sobre el sorprendente descubrimiento, que el no pudo realizar personalmente y que no ha parecido interesar a nadie, dándose generalmente por buena la versión acuñada.


Buscando por mi parte algún antecedente a tan importante noticia, me encontré con el hecho de que, efectivamente, el remedio no era en absoluto desconocido. Y hasta había merecido aparecer en la literatura médica.


Pedro García Farfán nació en Sevilla en torno a 1532, muriendo en Ciudad de México en 1604. Estudió Medicina en las universidades de Salamanca y Sevilla, donde concluyó sus estudios en 1552, pasando cinco años después a la Nueva España (actual México) donde ejerció su profesión en Puebla, Oaxaca y la misma capital, doctorándose en Medicina en dicha universidad en 1567.


Dos años después falleció su esposa, lo que le hizo entrar en la Orden de los Agustinos con el nombre de fray Agustín Farfán. Y es de señalar que se trata de la misma orden que abrazó Urdaneta, años antes de su decisivo «tornaviaje» y que tal orden desempeñó un crucial papel en el conocimiento del Pacífico español y de Extremo Oriente, como prueba aún hoy su museo de Valladolid.


Pues bien, gracias a una oportuna dispensa, fray Agustín Farfán siguió ejerciendo la Medicina, y en 1579 publicó Tratado breve de anatomía y cirugía…de algunas enfermedades que más suele haber en esta Nueva España, donde se recomienda el uso de naranjas y limones para el tratamiento del escorbuto. Y la obra tuvo un gran éxito, prueba de su interés, pues fue reeditada con algunas modificaciones en título y texto en 1592 y 1610, incluso tras su muerte. Seguramente el agustino no realizó por sí mismo el descubrimiento, pero recogió noticias que le llegaban desde Acapulco, base de partida y llegada del Galeón de Manila.


Lo que requiere alguna explicación es que tal conocimiento se hubiera perdido, o al menos muy diluido, como para que Lind y Blane se pudieran hacer con la primicia más de dos siglos después.


Aunque, y por supuesto, ni los españoles del siglo XVI ni los británicos del XVIII sabían por qué los cítricos curaban el escorbuto, la experiencia avalaba claramente el tratamiento.


El problema era otro: ¿cómo conservar durante una larga travesía a bordo las frutas sin que se pudrieran o se estropeara su zumo en las condiciones de a bordo de entonces?


Como demuestra el artículo de Zulueta, los españoles lo intentaron envasando sin aire el zumo, los llamados «agrios», o calentándolo al «baño maría», con lo que hacían el mencionado jarabe, pero y aunque tales remedios evitaban se estropease el zumo (caso del jarabe) o lo retrasaban un tanto (envasando el zumo sin aire), sucedía que o bien perdía la vitamina C (jarabe) o se pudría en las largas travesías (envasado sin aire), con lo que el problema persistía.


Pero lo cierto es que aquello funcionaba, retrasando o paliando la aparición de la enfermedad, con lo que sin duda se salvaron muchas vidas o se evitaron penosas secuelas. De no ser por ello resulta inexplicable que se tomaran tantas molestias.
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