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Como bien sabemos, el 21 de octubre de 1805, cerca del cabo Trafalgar, casi
a la vista de Cadiz, se libr6 una de las batallas navales mas importantes de la histo-
ria. Y también dicha jornada supuso uno de los mas relevantes combates de nues-
tra historia: la derrota abri6 la puerta a una sucesion de catastrofes, tanto politicas
—la desastrosa gestion de los acontecimientos por parte de Godoy, la capitulacion
ante Inglaterra y posteriormente ante Francia— como militares, en este caso la in-
vasion de Espaiia por las tropas napolednicas, poco tiempo atrds nuestras aliadas.

Es nuestra intencion hacer, en el presente trabajo, un breve recorrido acerca
de uno de los aspectos quiza menos estudiados del conflicto: el abastecimiento de
viveres durante el mismo. No hablaremos por tanto de la municién o los pertre-
chos bélicos, actores necesarios de la batalla, sino de los alimentos que se hallaban
a bordo en los buques hace doscientos afios. Y no solo en los buques espafioles en
servicio en ese afio de 1805, sino también en los que se han contado como tales
en el rol de la Armada Espafiola desde sus inicios, en las flotas castellana y arago-
nesa de la Edad Media, o en las Armadas del Mediterraneo y de las Indias en los
siglos XVI, XVII y XVIII. Pero no consiste este trabajo en una enumeracion mo-
nétona de bastimentos y provisiones; al menos, no solamente en eso. Pretende-
mos exponer aqui, asimismo, el uso histérico de estos alimentos, la dificultad de
los abastecimientos, y su coste; las diferencias sociales en la mesa de a bordo; la
produccién de los viveres, o la aplicacion de las Ordenanzas (por ejemplo, las de
1793) que regulaban los suministros, que ya se habian convertido en un problema
—cuando menos, logistico— desde tiempo atras. De hecho, cuando el hombre co-
mienza a practicar la navegacion a larga distancia uno de los problemas que surge,
casi de inmediato, es el del abastecimiento y conservacion de viveres a bordo. Gra-
cias a las excavaciones arqueoldgicas realizadas en los pecios del mar Mediterra-
neo o del mar Negro, poseemos valiosas informaciones acerca del transporte y
almacenaje de determinados productos embarcados que podian utilizarse no solo
para su consumo en el mismo buque, sino también para comerciar. En el pecio de
Ulu Burun, en la actual Turquia (un barco fenicio que se hundié frente a la costa
hace tres mil afios) se han hallado anforas cananeas y chipriotas que contuvieron
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olivas, vino resinoso y aceite'. Esto nos demuestra que el transporte de alimentos a
bordo es una necesidad tan antigua como la propia navegacion: no sélo se trata de
alimentar a los tripulantes o a los pasajeros; también las bodegas del barco sirven
para albergar las mercancias destinadas a un provechoso comercio. Un comercio
que después, ya en época romana, abarcara en su totalidad el Mediterraneo y lle-
gara hasta el Canal de la Mancha. Los buques recorreran el mare Internum hasta
llevar sus productos a los puertos romanos de Ostia o Portus, verdaderos emporios
de distribucion, almacenamiento y comercializacion?.

Hoy, dos o tres mil afios después, la gestion del abastecimiento a bordo de
los buques es cosa hecha, y en las bodegas de un transatlantico actual cabe casi
todo. Pero esto no era asi hasta hace muy poco tiempo. Y, por supuesto, no era
asi en 1805: no hemos de olvidar que hace dos siglos los problemas no eran solo
de abastecimiento, sino también de conservacion y almacenamiento. Por ello, el
rango de alimentos que vamos a tratar es, necesariamente, monotono y escaso; no
habia acceso a mayor variedad por el propio caracter perecedero de las materias
primas. Por ello, los alimentos embarcados debian cumplir un requisito principal:
durar la mayor cantidad de tiempo posible, para asegurar su consumo en los lar-
gos periodos de tiempo que podia durar una travesia. Esto no quiere decir que no
se pudieran consumir alimentos frescos: de hecho este consumo se realizaba, pero
a menudo se hallaba limitado a la estancia en puerto y a los escasos dias en los que
estos alimentos se podian conservar tras la salida. Transcurridos estos, se volvia a
la dieta habitual.

(Y qué alimentos componen esta dieta? Tras el arduo recorrido que debe rea-
lizar todo investigador por los archivos, encontramos la respuesta. Y la respuesta
es bizcocho o galleta, ante todo. Pero también salazones y encurtidos, queso, vino,
aceite, etcétera. Varios documentos nos ofrecen abundantes datos acerca de los ali-
mentos embarcados: inventarios, “Estados de Fuerza y Vida”, y sobre todo las re-
laciones juradas de viveres. De hecho, el control burocratico de los intendentes
exigia a los capitanes y patrones el inventario de todos los bastimentos a bordo, y
esta documentacion es de inmensa utilidad para conocer a fondo el equipo con el
que se dotaba el barco, incluyendo los viveres y el menaje.

Asi, en uno de estos documentos, la Relacion jurada de la cuenta de viveres
o repuestos del Navio de S.M. titulado S. Fernando, llamado el Magallanes, pre-
sentada por el Maestre, que fite D. José de Fuentes, redactada en Manila en 18013,
se nos da una muy clara idea de cuales son los productos embarcados: se nos habla
de “pan, jamon, tasajos, frixoles, garbanzos, manteca, arroz, sal, gallinas, queso,

1. C. Purak. “The Uluburun Shipwreck”, Res Maritimae: Cyprus and Eastern Mediterranean from
Prehistory to Late Antiquity. Cyprus American Research Institute Monograph Series, 1 (1997), 233-262.

2.C. BRUUN/A.G. Zevi (Eds.). Ostia e Portus nelle loro relazioni con Roma: atti del convegno
all’Institutum Romanum Finlandiae, 3 e 4 dicembre 1999 (2002). Roma, Institutum Romanum Finlan-
diae. También es de interés la consulta del estudio de J.C. MARQUEZ VILLORA. El comercio romano en el
Portus llicitanus: el abastecimiento exterior de productos alimentarios (siglos [ a.C.-V d.C.). Alicante,
Universidad de Alicante, 1999.

3. A[rchivo] G[eneral] de I[ndias], Filipinas, 872.
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chocolate, mais, azucar, vinagre de la tierra, vinagre de Castilla, vino de Castilla y
vino de coco”. Es decir, una nutrida despensa en la que no faltaban algunos pro-
ductos de Iujo, como el chocolate, sin duda para el consumo de los oficiales. En
cambio, en el caso que ahora veremos —la Escuadra de Galeras destinadas en Lui-
siana entre 1792 y 1794—, apreciaremos que la variedad es sensiblemente menos
notable, y que en otros buques de la marina espaiiola no se disfrutaba con tanta fa-
cilidad de alimentos de calidad.

Entre 1792 y 1794, las galeras Venganza, Phelipa, Castilla, las galeotas Fle-
cha y Activa, y la caionera Rayo (esta Gltima lleg6 a participar en el combate de
Trafalgar, y se hundio en Arenas Gordas tras la batalla), formaban parte de la Es-
cuadra de Galeras de Luisiana, con sede en el puerto de Nueva Orleans, durante un
tiempo bajo control espafiol. Los inventarios de la época nos hacen ver los alimen-
tos consumidos a bordo, como el redactado a 28 de octubre de 17944, en el que se
alude a los viveres embarcados en las tres galeras, y que fueron “3.442 libras, y 8
onzas de bizcocho; 3.510 libras de tozino; 1.147 libras y 8 onzas de arroz; 675 li-
bras de sal, y 1.104 potes de aguardiente de cafia”, es decir, de ron de Cuba.

Asimismo, en la galeota La Victoria, de la misma escuadra, el patron D. Ber-
nardo Molina embarco, en agosto de 1792, “1.046 libras y 4 onzas de vizcocho;
348 libras y 12 onzas de tocino; 87 potes de aguardiente de cafia; 116 libras y 4
onzas de arroz”, también en el puerto de Nueva Orleans. Viveres similares alma-
cenaron las galeras La Castilla 'y La Venganza en sus bodegas, cuando repostaron
en diciembre de 1793°.

La monotonia de los registros —y de los alimentos— a veces se ve alterada:
junto al sempiterno bizcocho, tocino, arroz y sal, el sevillano D. Blas Garcia Abreu,
capitan del Rayo, embarca en el puerto de Natchez “378 libras de pan fresco y 189
libras de carne fresca de baca” y el 26 de diciembre de 1792, también en Nueva Or-
leans, el gaditano D. Miguel Romero, a cargo de la galera La Luisiana, embarca en
sus bodegas “2.061 libras de pan fresco, 1.395 de vizcocho, 1.030 libras, 8 onzas de
carne de baca fresca; 400 libras de salada; 165 libras de tozino; 326 libras, 12 onzas
de arroz; 16 libras, 1 onza, 10 adarves de sal; 116 potes y quarto de aguardiente de
cafla en barrica”, habiendo calculado para sus necesidades diarias por tripulante “24
onzas de pan 6 18 de vizcocho; 12 onzas de carne fresca 6 8 de salada, 6 6 de tozino;
y 2 onzas de arroz por racion”. A veces la vaca, fresca o salada, se podia sustituir
por cerdo: en la misma galera, al mando de D. Antonio Ribas en 1794, se embar-
carian en sustitucion de la carne de vaca que no habia en los almacenes —y tras una
protesta formal de su capitan— ““1.665 libras de puerco salado™.

Gracias también a otros documentos, los Estados de Fuerza y Vida, alusivos
a las condiciones, tripulacion y carga de los buques a la entrada y salida de puerto,
podemos saber —junto al numero de velas, anclas, cables, dimensiones, dotacion,
artilleria y armamento— las cantidades de raciones y viveres embarcados a bordo.

4. AGI, Cuba, 544.
5.AGI, Cuba, 544.
6. AGI, Cuba, 544.
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Asi, el navio San lldefonso, mandado por el brigadier don Jos¢ Vargas, carg6 en el
puerto de Cadiz, a 19 de octubre de 1805 (dos dias antes de la batalla), 63.000 ra-
ciones ordinarias utiles para 90 dias de travesia, para una tripulacion que pasaba de
los 700 hombres a bordo, con 3.150 raciones de dieta, y estibo cerca de 200 tone-
les, toneletes, pipas y cuarterolas rebosantes de agua dulce nueva. El San Juan Ne-
pomuceno, perdido heroicamente con Cosme Damian Churruca, entré en el puerto
de Cartagena a 20 de mayo de 1799 (mandado entonces por el capitan de navio D.
Francisco Vazquez de Mondragén), repostando, para sus 696 plazas entre oficia-
les de guerra, de mar y mayores, guardiamarinas, tropas de infanteria y artilleria,
artilleros y artilleros de preferencia, marineros, grumetes, pajes y criados, 46.939
raciones enteras de Armada, con 619 de dieta y en torno a ciento ochenta toneles,
toneletes, pipas y cuarterolas de agua, para ochenta y dos dias de travesia. Igual-
mente, el gigantesco’ Santisima Trinidad, con 1077 tripulantes a bordo, mandado
por don Rafael Orozco, cargé en el puerto de Cartagena, para solo tres dias de tra-
vesia (del 20 al 22 de diciembre de 1796), 3.600 raciones enteras de Armada, 136
raciones de dieta y mas de doscientos cincuenta toneles y pipas de agua. En un
viaje mas largo, este de noventa dias y al mando del mismo capitan Orozco (parte
de la bahia de Cadiz el 26 de septiembre de 1796 con la escuadra al mando de D.
Juan de Langara), el Santisima Trinidad estiba 86.400 raciones enteras de Armada,
3.600 de dieta, y 515 toneles, toneletes, pipas y cuarterolas de agua para 120 dias®.

También apreciamos en la documentacion como las quejas y las protestas
de los oficiales a bordo solian ser frecuentes, ya que a menudo los alimentos em-
barcados no se hallaban en buen estado para su consumo. En una carta del Almi-
rante don Juan de Langara, fechada en La Granja de San Ildefonso a 7 de agosto
de 1798, se advierte de esta situacion, tras la denuncia del capitan de navio D.
Joaquin de Molina, comandante de marina del apostadero de Lima, “acerca de la
mala calidad de galleta que el asentista D. Joaquin de Oyagiie suministraba a los
buques del Rey”. Molina habia nombrado “algunos peritos que pasaron a recono-
cer los trigos y harinas de que se hacia aquél pan (...), y éstos se hallaban mez-
clados de una semilla muy daiiosa a la salud, que llaman ballico (...), expusieron
unanimemente que una parte de la galleta era inadmisible, y que la otra lo seria
igualmente si no se consumia dentro del término de dos meses a lo mas . Tras esta
peritacion, y advirtiéndose la mala fe del asentista, la Junta de Marina le retird su
contrato, y eso provocé un cruce de disputas entre los distintos escafios de la buro-
cracia acerca de sus respectivas competencias y atribuciones, volviendo de nuevo
Oyagiic a detentar su asiento hasta que el mismo Langara tuvo que tomar cartas
en el asunto, censurar a quienes habian devuelto a aquel su concesion y retirarsela
definitivamente.

7.1.C. MEsias TAVERO. Los navios esparioles de la batalla de Trafalgar. Del astillero a la mar. Ma-
drid, Aqualarga Grupo Cultural S.A., 2004, 44-53.

8. Archivo General de la Marina “Don Alvaro de Bazan”, seccidon Archivo Historico, diversos le-
gajos (en total, 54).

9. Archivo General de Simancas, Secretaria de Guerra, 7110, Exp. 19.
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Como apreciamos, el abastecimiento de la Armada se llevaba a cabo en
buena medida segun el sistema de los asientos, esto es, contratos de abasteci-
miento firmados con proveedores ajenos a la Marina. Estos asientos no signifi-
caban que el comerciante tuviera siempre la exclusividad de la totalidad de los
suministros, sino que solia ser por subasta, en la que el mejor postor se asignaba el
abastecimiento de un producto o productos concretos, e incluso su recompra en un
futuro; conocemos este dato gracias a las actas levantadas en los propios remates y
almonedas, en los que se adjudicaban las plazas de proveedores de la mazamorra
(el bizcocho y la harina de trigo), las habas, los garbanzos, el arroz, las pasas, las
almendras, el queso, el tocino, la cecina, etcétera. Los contratos de asiento solian
firmarse por plazos determinados: En 1741, Agustin Ramirez Ortufio, vecino de
la ciudad de Cadiz, ajustd un asiento con la Corona “sobre encargarse de la pro-
vision y abasto de la flota de Nueva Espaiia por lo tocante a frutos, y caldos (es
decir, vinos), por tiempo de diez aiios, que empezaran a correr desde el despacho
del primer navio destinado a esta instruccion”. Y en los mismos contratos se su-
ceden las especificaciones, aclaraciones y obligaciones mutuas dejando las condi-
ciones contractuales lo mas amarradas posible, por ejemplo, al aclarar que “con el
nombre de frutos destos reynos necesarios y utiles para los abastos y consumo se
deberda entender, y declararse por tales para este asiento el vino, vinagre, aguar-
diente, aceytes, passa, almendra, aceitunas, alcaparras, azafran y alucema”, o
que para almacenar y preparar los bastimentos “le ha de ser solamente permitido
tener dos factorias, una en Cadiz para la remesa de los frutos y despacho'®” La
otra factoria de Agustin Ramirez debia estar “en la Vera-Cruz, para recoger los
frutos, y cuidar de su carga en los navios” .

Otro contrato de asiento, como el firmado por Josef Gregorio Segura, vecino
de Puebla, en Nueva Espafia, le garantizaba la provision de harinas “de navios,
plazas y presidios de ese Reyno” durante diez afios a partir de 1763: en este caso,
la conduccidn del trigo correria a cargo del asentista, estando este obligado a “dar
a Su Majestad ocho arrobas netas de harina flor” de cada carga de trigo. El con-
trato fijaba justiprecios por todos los productos suministrados, y el asentista era
también responsable del cuidado de los viveres en los almacenes.

Estos viveres se custodiaban en los guardalmacenes o pdsitos, bajo la super-
vision de la administracion civil o militar, aunque otras veces los propios asentis-
tas los almacenaban hasta su entrega. El avituallamiento era un proceso laborioso,
que suponia la planificacion, la adquisicion, el transporte, el almacenamiento y
la distribucion de los viveres, productos perecederos que no se podian envasar
ni refrigerar, sino sélo salarlos e introducirlos en barricas para que pudieran pre-
servarse por mas tiempo. Si querian carne fresca, la unica solucion era llevar en
el barco ovejas, cerdos, conejos o gallinas vivas: en la relacion de intendencia

10.De hecho, Cadiz era una de las plazas mas importantes para el abastecimiento de la Armada:
segun el convenio firmado entre el almirante Gravina y el ministro de Marina francés Decrés en enero
de 1805, Espafia se comprometia a armar doce buques en Ferrol, seis en Cartagena y otros doce en
Cadiz; todos ellos debian estar equipados con viveres para seis meses y agua para cuatro).

11. AGI, Contratacion, 4888.
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de 1794 de las galeras Venganza, Felipa y Castilla se mencionan tres gallineros,
montados en las bodegas de los buques.

De hecho, con el desarrollo de la Armada a partir de Felipe II es corriente
encontrarse con enormes cantidades de alimentos reflejados en los inventarios: en
1591, para alimentar a 20.000 hombres durante seis meses se aprestaron 77.000
quintales de bizcocho y 10.800 barriles de vino. Este acopio generaba auténticos
dolores de cabeza para los generales de las armadas, que escribian de continuo
quejosas cartas al rey, como hizo el marqués de Valparaiso, gobernador de Galicia,
al rey Felipe IV en diciembre de 1639, quejandose de la falta de “bacalao, queso,
garbanzos y aceite de oliva”, y haciendo saber al rey que los preparativos para
asegurar el abastecimiento estaban muy atrasados. Decia el marqués:

Tendra ya que haberse acordado la matanza de los animales. Y la fabricacion del biz-
cocho deberia haber comenzado mucho antes, porque esas setecientas mil raciones
llevan 10.500 quintales de bizcocho, que en esta tierra se tardan en hacer un afio por-
que sélo hay catorce hornos y (...) asi sélo se podran cocer ochenta quintales al dia'?.

Este problema provocé indirectamente que la armada espafiola no pudiera
cumplir sus objetivos y misiones a menudo, al quedarse sin alimentos con frecuen-
cia, teniendo que volver a los puertos de origen a repostar de nuevo. Esta falta de
alimentos no solo procedia de fallos en la gestion, sino —y mas a menudo— de falta
de dinero en la Monarquia y la acumulacion en corto tiempo de malas cosechas su-
cesivas, dos en la década del 90 del siglo XVI, una en la segunda del siglo XVII,
dos en la década del treinta y otras dos en la del cincuenta del mismo siglo: esto
provocaba la escasez y el alza de precios, y la ruina de las localidades que debian
contribuir al abastecimiento de la Armada debido al sistema obligatorio de cuotas,
aunque habia municipios que se negaban a abastecer a las armadas de la corona
mientras esta no pagara sus deudas: asi ocurrié con el trigo en Sevilla en 1610 o
con el vino en Jerez en 1592.

Y el transporte también generaba frecuentes problemas: los campos de cultivo
estaban a menudo lejos de los molinos, y éstos, a su vez, podian estar situados lejos
de los hornos para cocer el bizcocho, por lo que era necesario cargar en carros pri-
mero el cereal para molerlo —carros que habia que requisar—, y luego volver a cargar
las toneladas de harina para poder llevarla a los hornos donde se elaboraba el pan
para los buques: en llevar un tonel de vino, por ejemplo, desde Rivadavia a La Co-
rufa se tardaban mas de siete dias. Por ello, en muchas ocasiones los abastecedores
de viveres traian sus productos de otros paises: José de Jaudenes, encargado de ne-
gocios en los ya independientes Estados Unidos de América en 1794, se ocuparia de
abastecer a las escuadras del Marqués del Socorro, fondeadas en Puerto Rico y en
Puerto Cabello, firmando repetidas veces contratos de abastecimiento con asentistas
norteamericanos; una costumbre que su continuador en el cargo, Carlos Martinez de

12. En D. GoopMaN. El poderio naval espariol. Historia de la armada espariola del siglo XVII, Bar-
celona, Ediciones Peninsula, 2001, 219.
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Irujo, continud —al menos— hasta 1798. Jaudenes compro y mando traer desde Fila-
delfia y Nueva York viveres por valor de 63.338 pesos fuertes en 1794, y de nuevo
en el mismo aflo pago otra remesa por valor de 47.560 pesos fuertes. En 1793, un
afio antes, pag6 a los comerciantes Joseph Wiseman y William Leany, de Filadel-
fia, 4.283 libras esterlinas por un cargamento de “harina extrafina, buey y harina
comun”. Y el trafico de mercancias continué ininterrumpidamente en los siguientes
afios, implicando a un buen niimero de buques norteamericanos como la balandra
Success, los bergantines La Maria, Friendship, Mary y Adventure, las fragatas Mer-
chant, Citizen, Bedford o Harmony, y la goleta Trade, matriculados en Nueva York
y Filadelfia, en un comercio fructifero y continuado, que traia a la flota bizcocho or-
dinario, bizcocho blanco (mas fino) para los enfermos, tocino, menestra (una mez-
cla de arroz y garbanzos, o de estos tltimos con habas), queso, aceite y vinagre, pan
fino y pan ordinario, café y ron de Jamaica y Curagao®®.

Como hemos visto en las relaciones de viveres, uno de los mas repetidos y
con mayor cuantia es el bizcocho. El término proviene del italiano biscotto: es
decir, cocido dos veces. Las piezas de pan no fresco que embarcaban se cocian
repetidas veces para asegurar su duracion. Era una manipulacion comprometida,
ya que si no se cocian lo suficiente se llenarian de gusanos, y si se cocian dema-
siado, estarian tan duras que seria casi imposible su consumo. No obstante, su de-
terioro era algo mas que habitual, ya que solia verse, como ocurrié dentro de las
naos del Descubrimiento, “fapicado de telaraiias y muy negro, gusaniento, duro,
ratoneado, poco y mal remojado .

El consumo de bizcocho en los buques de la marina espafiola esta documen-
tado desde muy vieja data: Tanto que en las Partidas de Alfonso X e/ Sabio se dice:

deven traer (las naos) mucha vianda, assi como vizcocho, que es un pan muy liviano
porque se cuece dos veces e dura mas que otro, ¢ non dafia; e deven levar carne sa-
lada, e legumbres, e queso, que son cosas que con poco dellas se goviernan muchas
gentes; e ajos, e cebollas para guardarlos del corrompimiento del yacer en el mar e de
las aguas dafiadas que beven, E otrosi deven levar agua, la que mas pudieren, ca esta
non puede ser mucha porque se pierde e se gasta de muchas guisas e ademas es cosa
que non pueden escusar los omes, porque han de morir cuando fallese o vienen a pe-
ligro de muerte. E vinagre deben otrosi levar, que es cosa que les cumple mucho de
los comeres, e para bever con el agua cuando ovieren sed. Ca la sidra o el vino, como
quier que los omes lo aman mucho, son cosas que embriagan el seso lo que non con-
viene en ninguna manera a los que han de guerrear sobre la mar”'>.

Y no solo esta presente en la marina castellana: también lo esta en la escuadra
aragonesa, la mas importante y poderosa de Espafia en la Edad Media. En 1399,

13. AGI, Cuba, 104A.

14. Grupo Gastronautas, La alimentacion de los barcos en la historia, en http://www.historiaco-
cina.com/ [Consulta: 10/07/08, 10:44 h.].

15.F. MARTINEZ MARINA. Ensayo historico-critico sobre la legislacion y principales cuerpos lega-
les de los reinos de Leon y Castilla especialmente sobre el codigo de las Siete Partidas de D. Alfonso
el Sabio, Madrid, Imprenta de D. E. Aguado, 1834.
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en dos documentos conservados hoy en el Archivo Historico Nacional, Francisco
Burquesii, ciudadano de Barcelona, patrono de la galera San Miguel, y Pedro de
Busquets, también barcelonés y patrono de la galera llamada Santa Agate, recono-
cen al Honorable Guillermo Zaera, licenciado en leyes, haber recibido doscientos
quintales de pan de bizcocho, ante Francisco de Podiolo, notario publico de Bar-
celona. Y el primero de octubre de 1423, Alfonso IV de Aragoén, desde Napoles,
envia una carta a su esposa la reina Maria “para que se paguen mil quinientos flo-
rines por mil quinientos quintales de bizcocho para la Armada Real'®”.

De nuevo en la Corona de Castilla, un documento de 1493'7, nos muestra
como el alguacil de la Inquisicion sevillana don Gomez Tello repartio el trigo para
fabricar el bizcocho a los vecinos de Jerez de la Frontera para la flota que se des-
plazé de Espaiia a las Indias. Seglin parece, la produccion del bizcocho para las
armadas se dividio en estos afios entre varias localidades que contaban con impor-
tantes hornos y factorias, privadas o publicas, como es el caso de Jerez: otro do-
cumento de 22 de octubre de 1495 pide a Juan Rodriguez de Fonseca, obispo de
Badajoz, que cobre los subsidios episcopales de Sevilla, Cadiz y Cérdoba para
pagar 15.000 quintales de bizcocho elaborado en esta ciudad; y otro, fechado en
30 de abril de 1476, refleja la merced hecha por los Reyes Catolicos a don Ro-
drigo Ponce de Leon de la saca del bizcocho de la ciudad de Jerez de la Frontera,
llevando de derecho de cada quintal 25 maravedies. También en similar situacion
se encontraba Sevilla, donde sabemos que, en 1405, un tal Alfonso Guillén'8, va-
sallo del rey, era tenedero de los hornos del bizcocho de la ciudad, y que Pedro de
Pineda y el jurado Pedro de Baena eran fieles del peso del bizcocho en Sevilla, en
1479%. De hecho, el veinticuatro de la ciudad Alfonso de Caso era teniente de los
hornos del bizcocho sevillanos cuatro afios antes, lo que conocemos por un docu-
mento emitido en Valladolid el 10 de agosto de 1475. El bizcocho se cocia en los
hornos del Corral de Jerez de Sevilla, segtin consta por real orden al vecino de Se-
villa Rodrigo Manrique en 1478, sacandose para el socorro del sitio de Rodas sali-
tre y bizcocho sevillanos que “sus Altezas [los Reyes Catolicos] envian para dicho
socorro”, en 1480.

El uso del bizcocho para su consumo es una constante desde el siglo XVI
en adelante, y algunas curiosidades sobre su produccion merece la pena comen-
tar aqui; por ejemplo, el hecho de que Miguel de Cervantes Saavedra fuera comi-
sionado por Antonio de Guevara, del Consejo Real de Hacienda, para que, yendo
a la villa sevillana de Ecija, haga “moler y labrar bizcocho para las dichas proui-
siones y para otros efetos ymportantes del seruicio del Rey nuestro serior (...), ti-
niendo entendido que Miguel de Cervantes Saabedra (...) lo hara con el cuidado
y presteza que en esto se requiere”, como podemos ver por un documento®, fe-
chado el 15 de junio de 1588, es decir, ante la inminente partida de la Gran Armada

16. Archivo de la Corona de Aragén, Generalitat, Serie V, V-233, 179.

17. A[rchivo] H[istérico] N[acional], Seccion Nobleza, Bornos, C. 817, D. 24.
18. AHN, Seccion Nobleza, Osuna, C.P. (Antigua), 50, D. 1).

19. A[rchivo] G[eneral] de S[imancas], Registro General del Sello, 147908, 18).
20. AGS, Coleccion Cervantes, 253).
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—esa que algunos insisten en llamar aun Invencible— contra Inglaterra. En esta em-
presa, que convoco a la mayor flota que hubiera surcado los mares hasta enton-
ces (ciento veinticinco barcos y treinta mil hombres a bordo), el abastecimiento y
la distribucion de los viveres dependia de una minuciosa gestion burocratica: una
orden impresa, dirigida al contramaestre del navio San Francisco, de la escuadra
de Andalucia, y emitida el 6 de mayo de 1588 dice lo siguiente?':

Martin de Licarde, maestre de la naue nombrada San Francisco, vna de la esquadra
del cargo de Don Pedro de Baldés, rescebiréys en ella al padre Damian Gutiérrez y al
hermano Gerénimo de Vera, de la Compaiiia de Ths. que van a administrar los sacra-
mentos en esta felicissima Armada a la gente de mar y guerra della, a los quales aueys
de dar cada dia vna racion ordinaria de vizcocho, vino, agua, tocino, queso, pescado,
arroz, azeyte, y vinagre, desde mafana, siete dias del mes de mayo deste presente aflo,
en los dias y en la cantidad, y por la forma y orden contenida en la instrucion que se
os ha entregado firmada de mi nombre, y desta mi orden han de tomar la razén los Se-
fiores Veedor General, Procurador, y Contadores desta Armada (...) y asimismo regi-
beréys y daréis la dicha racion a Diego Ruiz su criado.

En cualquier caso, la racién media diaria del marino espaiol, como vemos,
se componia de una libra y media de bizcocho y dos pintas de vino, seis libras de
cerdo cuatro dias a la semana y los otros tres seis libras de bacalao o pescado en
salazon —a veces atun, traido de Tarifa, de Conil o de Barbate, de las almadrabas
del Duque de Medina-Sidonia—, y dos libras de arroz o garbanzos, con aceite de
oliva y vinagre; cuando no se podian encender fuegos para cocinar se cambiaba la
carne por seis libras de queso. El nimero de calorias (cerca de cuatro mil al dia)
era mas que suficiente para un hombre que desarrollaba un trabajo muy activo. No
obstante, el avituallamiento se quedaba escaso por sistema: en 1607, 1613, 1620 y
1630 los proveedores de las galeras se quejaban a Felipe III y Felipe IV de la es-
casez de alimentos: hablaban incluso de muertes por inanicion y de enfermedades
causadas por alimentos en mal estado, igualmente aprovechados, sin embargo: la
racion de un marinero en la escuadra de Antonio de Oquendo, en 1638, se habia
reducido a una libra de bizcocho y una pinta de vino al dia?.

Como vemos, el abastecimiento era un proceso complejo, que incluia la inter-
vencion de un importante nimero de funcionarios, y el registro minucioso de todas
las incidencias que pudieran desarrollarse en cuanto al aprovisionamiento de la
flota, gracias a lo cual podemos hoy reunir una cantidad casi ilimitada de informa-
cion. En el caso de la Armada espafiola combinada que actu6 en Trafalgar, Gravina
dispuso de dos “ministros de escuadra” sucesivos para garantizar el avituallamiento
de la flota espafiola: Antonio Cuncunegui y Francisco Javier de Villanueva®.

21.En C. MARTIN y G. PARKER, La Gran Armada, 1588. Alianza Editorial, Madrid (1988), 56-57.

22.En D. Goobman, Op. Cit., 251.

23.En H. O’DoNNELL, La camparnia de Trafalgar. Tres naciones en pugna por el dominio del mar
(1805), Madrid, La Esfera de los Libros, 2005, 443.
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En relacion con esta exhaustiva informacion que nos permite conocer casi al
dedillo los alimentos embarcados, vemos como (por ejemplo) un alimento tan esen-
cial a bordo como el humilde bizcocho, tan importante para el correcto apresto de
las armadas, o la harina, la esencial materia prima, apareceran de modo constante
en las relaciones y permisos e incluso en las Reales Cédulas, concediendo privile-
gios sobre su fabricacién o exenciones sobre sus costes, muchas veces a asentistas
particulares, como pudo ser el caso de Francisco Ruiz, que en 1575 proporcionaba
“gripas de vino, bizcocho, aceite (...) para la armada de la guarda”, o el de Ana
Maria de Suazo, que en 1681 cobro dos mil pesos del Consejo de Indias por ese
concepto, o el de Francisco Verdugo, que era proveedor de bizcocho en Malaga en
1556, como reza un pleito del maestre de nao Sebastian Fernandez contra los jueces
de la Contratacion fechado en ese afio, o incluso algunos conquistadores de Amé-
rica, como Sebastian de Belalcazar, que en 1540 recibe licencia para llevar a Popa-
yan “el trigo y bizcocho que compre fuera de las quinze leguas de Seuilla”, 0 como
ocurre en 1534, dando licencia al “capitin Hernando Pizarro (...), para que no le
pongan ympedimento alguno al sacar y cargar la harina o uizco¢ho que negessite
para la (...) gente de su Armada”. Asimismo, el cargador de Indias Ruy Diaz de
Segura, que seria ennoblecido en 1537 por el Emperador Carlos, recibe autoriza-
cién por Real Cédula, el primero de septiembre de 1530, para cargar en los puertos
de Malaga y Gibraltar, sin pasar por Sevilla (es decir, eludiendo a la poderosa Casa
de la Contratacion), doscientas pipas de harina con destino a Indias, que embarco
en sus buques Santa Maria de la Regla, Santa Maria del Cabo 'y Santa Maria de la
Consolacion, fondeados en dichos puertos. Otro asentista, Ginés Martin Cartaya,
vecino en 1740 de la collacion sevillana de Triana, dejaria en su testamento una im-
portante cantidad al cobro por unas grandes partidas de bizcocho que habia propor-
cionado a la Armada del Rey, en Cadiz: la relevancia de la partida (varias decenas
de miles de reales) provocaba que esta conformara una parte sustancial de las ulti-
mas voluntades del comerciante sevillano®.

Hasta tal punto se considera importante al bizcocho en el abastecimiento de
las flotas, que Juan de Castro y Castilla, miembro de la Junta de Armadas, escribe
a Felipe IV en 1635, desde Cadiz, que “ni un solo barco puede hacerse a la mar si
le falta alguna provision esencial, sobre todo el bizcocho”, del que en esa ocasion
se necesitaban diez mil quintales para abastecer a la flota enviada a reconquistar
la antigua colonia portuguesa de Pernambuco de los holandeses. Es decir, estamos
hablando de una mercancia protegida, considerada esencial, producida asimismo
a veces como monopolio real , en ambitos muy concretos, caso de Jerez o Sevilla,
como hemos visto. Posiblemente eso mueve al emperador Carlos V a escribir el
17 de marzo de 1536 una Real Cédula a Fernando de Andrade, conde de Villalba
y Asistente de Sevilla, y a los diputados de su alhdndiga “para que dexen pas-
sar a Yndias syn ponelles ympedimento alguno (...) a los mercaderes, y tratantes,
que lleuan arina e bizcogho®”, aunque sin olvidarnos de las economias, ya que

24. Archivo Historico Provincial de Sevilla, Escr. 23, legajo 16237, sin foliar.
25.AGI, Indiferente, 1962, L. 4, F. 54.
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un documento de 1541 insiste en que “se haga el bizcocho de la manera mas ba-
rata pusible”, aunque después se insiste también en que “sea de todas formas de
buena calidad”. Es, incluso, un producto que se aprovecha varias veces, ya que al
ser duradero puede revenderse, si no se ha utilizado en su totalidad: una carta real
de 1516 autoriza a los oficiales de la Contratacion para vender en Portugal el biz-
cocho que sobr6 de la expedicion de Juan Diaz de Solis.

De 1541 es otro documento gracias al cual sabemos que también en el
Puerto de Santa Maria se producia el preciado bizcocho: una cédula real diri-
gida el 31 de mayo a los oficiales de la Casa de la Contratacion pide a éstos que
“den quinientos quintales a Luys de Toro (...) del vizco¢ho que se mando hazer
en el Puerto de Sancta Maria”. Se producia asimismo en Cadiz, como sabemos
por una real disposicion de 1542 en la que se ordena retirar “el vizcogho que se
a fecho en la cuidad de Cadiz (...) para la Armada que lleva Martyn Alonsso de
los Ryos”. De hecho, se producia en varias “ciudades, villas y lugares que en-
tran en el arzobispado de Sevilla y en el obispado de Cadiz”, como reza la li-
cencia otorgada en 1531 a Juan Alonso de Sosa, que partia a Indias, “para que
de esas ciudades, villas y lugares pueda sacar y llevar seis pipas de harina y
diez quintales de bizcocho que necesita para su viaje y el de sus criados”. Y asi-
mismo se fabrico en Malaga: otra cédula a los oficiales de la contratacion fe-
chada en 1546 en Ocafa dispone el uso de los cuatro mil quintales de bizcocho
“que enuyan los hornos (...) de Mdalaga”, quejandose incluso el propio rey Fe-
lipe II posteriormente de la mala calidad de éste, como ocurrié en 1571, en vis-
peras de la jornada de Lepanto. En cualquier caso, parece que las irregularidades
eran moneda corriente en las fabricas de Malaga: las quejas sobre estas, incluso
en la venta y el cobro finales del producto, se suceden a través de la documen-
tacion. No obstante, las quejas por la mala calidad del bizcocho —y no sélo del
de Malaga— son muy frecuentes: el Virrey de Nueva Espaia, marqués de La La-
guna, llega a escribir al rey en 1683 para comunicarle “/a aueriguagion fecha en
birtud de Real Orden sobre la mala calidad del biscocho que de aquél reyno se
enbio al marqués”. De hecho, el valioso producto se fabricaba en buena parte
de Andalucia, como consta por licencia real emitida en Toledo en 1480 segun
la cual se pide a las villas andaluzas “que dejen sacar libres de todo derecho el
bizcocho y demas cosas de que han de proveerse la gente que esta ya en la con-
quista de la Gran Canaria”. Funcionaban asimismo fabricas estatales, como por
ejemplo en Galicia, en Ferrol, ya en el siglo XVIII.

Segtin un documento de 1794%, podemos ver como se estimaba que el bizcocho
debia fabricarse siguiendo unas pautas minimas para garantizar su conservacion:

galleta o vizcocho, sea de tres 6 quatro onzas, y delgadas, para que salga del horno

bien cozida, y que no debe embarcarse hasta que esté bien fria, con lo qual se conser-
vard mas tiempo sin corrupcion y sin desperdicio ni deterioro en su calidad y peso”.

26. AGI, México, 2486.
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Algo similar ocurria con los demas alimentos:

que la carne salada, ni menos en salmuera, no conviene a la tropa embarcada y mari-
neria, y que la racion de tozino da suficiente sustancia a las minestras y con ellas no
es dailino”.

Se regulaba incluso el consumo de agua, recomendando facilitar a los mari-
neros “seis quartillos de agua en los paises calidos, y quatro en el resto, por haber
menos necesidad de ella”. En cuanto a precios, sabemos que seis mil quintales de
bizcocho tenian un valor de veintiséis mil ducados en 1627, ya que por cédula al
conde de Puebla, Asistente de Sevilla, se le permite retirar esa cantidad de la Casa de
Contratacion para que pudiera adquirir el alimento “para la gente de la Armada de
la plata (...) que yra a la Tyerra Fyrme”. Un sustitutivo eficaz del bizcocho de trigo
y cebada, y mas barato, era el pan cazabe hecho con harina de yuca, que se conser-
vaba mucho mas tiempo y no tenia mal sabor. También se utilizd, y mucho, la harina
de maiz, y en ocasiones, la de platano. Este tltimo se conservaba en rodajas finas,
llamadas “fifis 7, que podian consumirse tal cual o reducirse a harina para cocer.

Otros precios de los viveres embarcados podemos verlos expuestos en la re-
lacién redactada para el aprovisionamiento de la flota de Nueva Espafia en 1655:
“705 quintales de bizcocho, a 37 reales el quintal; 543 pipas de madera nueva de
cauer veynte y siete arrobas y media cada una, arqueadas con diez arcos de fierro
nuevo cada una, llenas de buen vino de yema de buen color y sabor, beneficiado
con el vino maestro y arrope necesario, a 500 reales cada una; 204 pipas llenas
de aguada limpia y clara; 110 quintales de tocino, a 93 reales el quintal; 138 quin-
tales de bacalao liado o atun embarricado, a 72 reales el quintal; 34 fanegas de
habas y garbanzos por mitad, embarricados, a 27 reales por fanega,; 20 quintales
y medio de arroz embarricado, a 88 reales el quintal; 660 arrobas de aceite, a 25
reales la arroba; 36 pipas de vinagre, a 175 reales; 22 arrobas de queso, a 40 rea-
les; 34 fanegas de sal, a 27 reales, 20 quintales de bizcocho blanco, a 78 reales, 9
arrobas y media de almendra dulce en botijas, a 233 reales; 20 arrobas de pasas
en barriles, a 110 reales el quintal; y 9 arrobas y media de aziicar blanco, a cua-
tro reales y medio la libra”.

Otros alimentos también aparecen frecuentemente en la documentacion, como
ya hemos visto, como es el caso de la cecina o tasajo, un alimento tradicional en la
zona de Castilla y Ledn, elaborado con carne de vaca o de caballo curada. Fechada
el 5 de julio de 1547 en Madrid, se emite Real Cédula?’ para que los mismos oficia-
les de la Contratacion “fauorescan y ayuden a Joan Mylan, uezino que es de Callar
[Cagliari] en Cerderia (...) para que trayga su carga de trigo, vizcocho y cegina”,
para la provision de los navios de Indias. El tocino como sustitutivo de la carne de
vaca o cerdo a bordo es habitual: en 1535, por ejemplo, se permite por cédula de la
emperatriz Isabel de Portugal que cada pasajero lleve a Indias de matalotaje (esto
es, para su propio abastecimiento) “una pipa de harina, un quarto de biscogho, una

27.AGI, Indiferente, 1964, legajo 10, f. 55v-56.
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arroba de uinagre, dos de azeyte y dos tozinos”. También los garbanzos, baratos y
muy consumidos, que ya hemos visto anteriormente (conforman la conocida “me-
nestra” junto al arroz o las habas) y que aparecen en otra Real Cédula, dirigida en
1595 por Felipe II al conde de Monterrey, en la que se le ordena prepare “tres myll
quintales de vizcocho y tresgientas fanegas de garbango”, para proveer a la Ar-
mada de Nueva Espaia: a cada marinero le correspondian 58 gramos de arroz con
tocino domingos y jueves, y el resto de los dias de la semana 86 gramos de habas o
garbanzos con queso o con pescado. El jamon también se encuentra, aunque dado
su coste, en menor cantidad: por carta del conde de Monterrey a Felipe 11 en 1595,
conocemos el coste pormenorizado de una partida de “dugientos jamones”, que
se adquirieron para provision de la armada. Era muy valorado por su composicion
de carne y vetas de grasa, y procedia sobre todo de cerdos negros de Extremadura,
aunque también se traia de Napoles, Galicia y el Pais Vasco. Su tocino se cortaba
en hojas saladas y se envasaba en barricas, o se colgaban de garabetas en las bo-
degas. Cuando lo habia, se consumia los domingos y los jueves en cantidades que
no excedian los 175 gramos por racion. En cuanto a la carne, de cerdo o de novi-
llo salada y embarricada, procedia, entre otros lugares, de Argentina: en 1792, don
Francisco Medina poseia en Buenos Aires una fabrica de salazon de carne para el
aprovisionamiento del ejército y la Armada, establecida con el apoyo de la Admi-
nistracion, necesitada de materias primas. Y el maiz, consumido también en abun-
dancia, como nos indica un memorial del conde de Moctezuma enviado al conde
de Adanero en 1699, en el que se queja de la falta de maiz para la provision de la
flota. Una entrada sorprendente la vemos en las cuentas del marqués del Socorro
en 1795: dentro del listado de viveres solicitados por los intendentes, aparecen “vi-
nagre, azeyte y ajos, por racion para gazpachos, que es alimento consistente mez-
clado con bizcocho, y de escaso costo, y que es fresco para tomar con los calores”.
En cuanto al vino, solia provenir de Andalucia (dos terceras partes de la provision
total de la Armada); el resto provenia de Galicia y de Levante. También el pescado,
del que ya hemos hablado, conservado en salazon: en la Instruccion a los maestres
de las naos publicada en 1588 se nos indica que su consumo se producia los miér-
coles, viernes y sabados, repartiéndose por hombre “seys ongas de pescado, atuin o
bacallao, y cuando esto non uviere, seys ongas de pescado pulpo o ¢inco sardinas
o tres arenques para cada ragion”.

Debido a las carencias en la alimentacion a bordo, entre los oficiales (que go-
zaban de una “gratificacion de mesa” para la adquisicion de sus propios viveres)
se popularizé la costumbre de poner ademas un fondo de dinero para la compra
de licores o alimentos de lujo, para su disfrute personal en las frecuentes reunio-
nes que solian hacer tras la comida o la cena, y en la que jugaban a las cartas, leian
o tocaban algln instrumento. La comida de un capitan o de otro oficial, por ejem-
plo, podia ser la siguiente en 1798: por la mafiana, una jicara de chocolate con pan
0 bizcocho, o una taza de café o té y pan con manteca; a las once, una copa de Ro-
soli o vino generoso; a mediodia, una sopa o caldo, un cocido con carne fresca o
salada, gallina, chorizo y garbanzos; un principio de carne estofada; otro de media
gallina asada o estofada; y otro de huevos fritos con magras de jamon. Como
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postre, pasas, almendras o aceitunas y queso; regando todo un cuarto de litro de
vino comun y una copa de vino generoso. Por la tarde, un ponche o una limo-
nada, y por la noche una ensalada de lechuga y cebolla, carne estofada o en frica-
sée, un pollo, vino, pan y postres. La diferencia entre la dieta de los oficiales y la
de la marineria es, como vemos, mas que evidente: los marineros comian los do-
mingos carne salada con tocino y menestra; los lunes, miércoles, jueves y sabados
menestra con tocino, y los martes y viernes mas menestra, con queso y bizcocho
(el bizcocho estaba presente todos los dias, a todas horas). En cuaresma, y durante
la Semana Santa, se consumia bacalao, sustituyendo el tocino por el queso al no
poder tomar carne, tinicamente permitida a los enfermos, que podian comer indis-
tintamente algunas onzas de gallina o de carnero®.

La cosa no era muy distinta en otras armadas europeas, como la francesa o la
inglesa: la mala calidad de las comidas fue una frecuente fuente de preocupacio-
nes para los capitanes al mando de los buques de otras naciones, y las protestas (e
incluso los motines, con sus terribles consecuencias) por la falta o el deterioro de
los alimentos, o por la disminucion o supresion como castigo de las raciones de
grog (una mezcla de varias partes de ron, agua y zumo de limon), se sucedieron
sin interrupcion en algunas escuadras. La Armada inglesa, por ejemplo, propor-
cionaba a los buques el alimento a través de un organismo, el Victualling Board, o
oficina de avituallamiento, que debia aprovisionar a una armada que encuadraba
a casi 150.000 hombres. En los minuciosos registros de a bordo podemos deter-
minar los alimentos y cantidades embarcadas. En el navio Polyphemus, de 64 ca-
flones, que participo asimismo en el combate de Trafalgar, se embarcaron para la
jornada 21.216 libras de pan en bolsas, 13.440 libras de pan en barriles, 9.000 li-
bras de harina para pan en barriles, 1.200 galones de cerveza en toneles, 1.600
galones de ron, 4.000 unidades de raciones de carne, y 1.400 libras de carne en
barriles medianos; 800 libras de manteca de cerdo y mantequilla, 2.500 libras de
pasas, 187 celemines de guisantes en toneles, 10 celemines de avena, 120 galones
de aceite, 1.500 libras de azucar, 500 galones de vinagre, 7.860 libras de col fer-
mentada o sauerkraut de Hannover, 40 celemines de malta en toneles, 20 celemi-
nes de sal, 6.000 raciones de cerdo salado, 160 libras de semillas de mostaza, 10
barriletes de zumo de lima concentrado y 15 barriletes de zumo de limoén. La dieta
de un marinero britanico consistia en queso y pudin de pasas el lunes, dos libras de
carne de vaca salada el martes, guisantes secos y pudin de pasas hecho con suet o
sebo de vaca el miércoles, una libra de carne de cerdo salada el jueves, guisantes
secos y queso el viernes, dos libras de carne de vaca salada el sdbado y una libra
de carne de cerdo salada y pastel de higos el domingo, siempre acompaiiado por
bizcochos o hard tracks, regado con dos pintas de grog al dia (los franceses repar-
tian en su lugar un cuarto de litro de vino tinto de buena calidad, denominado demi
choppe); para desayunar, unas gachas de sebo y harina llamadas por los marineros

28. Archivo del Museo Naval de Madrid (R. 6.659). Ordenanzas Generales de la Armada Naval,
parte primera: Sobre la gobernacion militar y marinera de la Armada en general, y uso de sus fuerzas
en la mar. Tomo segundo, Madrid (1793), 275-574.
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duff (basura). Y de vez en cuando, se servian delicatessen tales como el café esco-
cés (pan negro hervido en agua con azucar), distribuyendo los alimentos en los bu-
ques ingleses el cabo de rancho o mess cook, ayudado por el maestre de viveres o
steward (en el caso de la Armada francesa, esta labor la realizaban [’homme de la
gamelle, y ’homme de la cambuse. Un panorama realmente descorazonador para
un gastronomo, y que evidencia que no solo se comia mal en la Armada espafiola.
Los oficiales ingleses o franceses, sin embargo, a la mesa de sus chambres o war-
drooms, disfrutaban, al igual que los propios oficiales espafoles, de los placeres
de una mesa relativamente refinada, aunque asimismo compartian muy a menudo
las carencias de la mesa a bordo: el mismo Nelson llegé a decir que en la Marina
Real, un oficial sélo podia obtener “honor y buey salado®”.

Debemos decir también que uno de los problemas recurrentes en las naves
era el del consumo y la conservacion adecuada de los alimentos: problemas ba-
sicamente provocados por el desconocimiento de los principios de la nutricion y
la conservacion y por la escasez de espacio. Esto provocaba la frecuente insalu-
bridad de los alimentos y la propagacion de enfermedades a bordo. Ni siquiera el
agua podia conservarse correctamente: en la expedicion de Alvaro de Mendafia
a las Islas Salomon, el agua parecia jarabe por el nimero de cucarachas podridas
que tenia, y en el cuarto viaje de Colon se cocinaba de noche para que los marine-
ros no apreciaran los insectos y gusanos, boteros, cocidos o vivos, que caracolea-
ban entre el bizcocho y la menestra:

Y con los calores y la humedad del mar hasta el bizcocho se habia llenado tanto de
gusanos que, asi Dios me ayude, yo vi muchos que esperaban a la noche para comer
la mazamorra y no ver los gusanos que tenia; y otros estaban tan acostumbrados a
comerlo que no se cuidaban de quitarlos aunque los viesen, porque si se detenian en
esto perderian la cena.

El tocino podrido, llamado con cierto humor “marisco”, fue objeto de con-
sumo en repetidas ocasiones, provocando intoxicaciones frecuentes por estafi-
lococos y salmonella. A veces, incluso, se llegé a comer la arcilla de blcaros y
platos reducida a polvo y mezclada con agua: este acto de geofagia tefiia a los tri-
pulantes la piel de amarillo. Estos habitos, como vemos, provocaron frecuentes y
diversas enfermedades, como la que aquejé a los remeros de las galeras del Me-
diterraneo en 1680: Segtn la correspondencia de la Secretaria de Mar y Guerra,
“habiéndose suministrado de muchos dias a esta parte, arroz por falta de habas,
se ha ocasionado tal destemplanza en los remeros que hoy se hallan las galeras
con 250 enfermos de accidentes que los mds, segun relacion del protomédico,
proceden de la continuacion del arroz”. Algunos de ellos “se paraban hipatos e
hinchados y perdiendo sus naturales colores cobraban otras muy diferentes, casi
naranjadas; pelabaseles el cabello, y en lugar de ellos saliales pestifera sarna,
de que morian”. Vemos aqui como el beriberi habia hecho su aparicion entre las

29.0’DonnELL, Hugo, Op. Cit., 328-343.
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tripulaciones. También el escorbuto, llamado asimismo peste de las naos, peste
del mar o mal de Loanda era muy frecuente debido a la falta de fruta y verdu-
ras frescas: la solucion la obtuvo la marina inglesa en 1777, hirviendo y concen-
trando el zumo de limén —que proporcionaba mezclado con aguardiente o ron a
los marineros— segun los consejos del médico britanico Jacob Lind. De hecho,
hubo otros avances: para garantizar la conservacion de alimentos con alto valor
proteinico como las carnes, se llegd a proceder —ya en el siglo XVIII- a elaborar
concentrados de estos productos en forma de polvo, directos antecesores de nues-
tros caldos en pastillas: el capitain Cook llevo en su expedicion a Australia 3.000
pequefios sacos de estas sopas en polvo.

La preparacion de las comidas a bordo también resultaria un problema, que
de hecho atn en 1805 no se habia solucionado totalmente. Baste decir que en el
Santisima Trinidad, 1os fogones estaban en la segunda cubierta, cerca de la proa,
en una zona en la que el riesgo de incendios era evidente: el humo simplemente
salia por unas chilleras. Era no obstante una mejora en relacion con las naves de
finales del siglo XV y principios del XVI: en éstas los fogones solian estar en cu-
bierta, al aire libre, aislados del maderamen por una capa de arena y unas plan-
chas de metal. Esta disposicion obligaba a no cocinar durante el combate o el mal
tiempo, para evitar indeseados accidentes.

Para almacenar estos alimentos y la lefia para cocinar a bordo se utilizaba
la despensa, normalmente a proa: las pipas y barricas, los barriles, los potes,
los sacos de jeniquén y pita se repartian de la mejor manera posible en espacios
a menudo exiguos y sufrian las inclemencias de las travesias, padeciendo fre-
cuentes dafos, roturas, pérdidas o desperfectos debido a la torpe manipulacion
de la que eran objeto, debido a la inadecuada calidad de los materiales con los
que habian sido realizados, a los insectos y roedores que eran habituales pasa-
jeros de los buques, etcétera. Las pérdidas y el deterioro de los alimentos, como
ya hemos comentado, eran una constante. Las bodegas podian anegarse —obvia-
mente no eran totalmente estancas, pese a estar la obra viva generalmente fo-
rrada con planchas de cobre— y las elevadas temperaturas y la humedad que
podian alcanzarse en ellas estropeaban con gran celeridad los viveres almacena-
dos. El menaje era escaso, y basicamente funcional: era frecuente que el capi-
tan y otros oficiales embarcaran sus propias cuberterias, vajillas y cristalerias a
bordo, al igual que sus propios alimentos (mucho mas refinados, como vemos)
y su bodega particular. De hecho, en las excavaciones de algunos pecios de la
Gran Armada de 1588, realizadas en las costas de Irlanda por el arquedlogo bri-
tanico Geoffrey Martin®® en las décadas de los 70 y 80 del pasado siglo, apare-
cieron, destinados al servicio de los oficiales, refinados cuencos de porcelana
Ming blanca y celeste: habia un servicio de mesa completo entre los restos del
Trinidad Valencera. También se utilizaba loza de otra procedencia, como la fa-
bricada en Puebla y Lima, imitando a la china, como nos indica la observacion
de un contemporaneo:

30.G. MarTIN, Op. Cit., 138-139.
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porque de pocos afios a esta parte han dado en contrahacer la de China, y sale muy pa-
recida a ella, particularmente la que se hace en la Puebla de los Angeles en la Nueva
Espafia y en esta ciudad de Lima, que es muy buena y de lindo vidrio y colores.

Junto a la porcelana, la plata y el cristal eran habituales en la mesa del ca-
pitan: el estafio, el peltre y la madera quedaban para la tropa y la marineria. En
cuanto a los ttiles de cocina, sabemos por los registros que era un tipo de menaje
practicamente estandar: segun la relacion jurada —el inventario— del navio Maga-
llanes en 1801, en servicio entre Espafa y las Filipinas, sabemos que se habian
embarcado “quatro calderos de bronce, tres ollas de bronce, cucharas y espuma-
deras con cabos de fierro, quarenta platos de madera, 30 platos grandes de loza,
ciento diez platos chicos de loza”. Y segln los registros de la cafionera Rayo en
1792, 1a decana de la Armada espaiiola, en la cocina disponian de “una olla de hie-
rro de 31 libras, y de 4 grandes platos de madera con aros de hierro”, ademas
de una olla de cobre estafiada. Un material exiguo, como podemos comprobar. Y
también era asimismo exigua la habilidad de los cocineros que preparaban los ali-
mentos para la marineria: la mayoria de ellos no tenian excesivos conocimientos
sobre el tema (no digamos sobre dietética, o sobre nutricion), y aprendian sobre la
marcha. No ocurria lo mismo en los navios de linea de mayor tamafio, o en los pa-
quebotes con pasajeros: alli los alimentos y su preparacion solian confiarse a pro-
fesionales, alistados o contratados en los puertos; los capitanes y oficiales solian
utilizarlos asimismo como despenseros.

Para terminar, hagamos ahora un breve recorrido por un documento realmente
interesante, extenso y prolijo en si a lo largo de sus numerosas paginas, que nos
aclarard y concretara muchos detalles acerca de la obtencion y administracion de
los alimentos y viveres consumidos en los buques de nuestra Armada en la época de
la jornada de Trafalgar: se trata de las Ordenanzas Generales de la Armada Naval
de 17933!, que en su Tratado Sexto, titulo tercero, De la distribucion de viveres a
bordo de los baxeles, y en su titulo sexto, De la gratificacion de mesa y salario para
criados a bordo, nos da una mas que abundante informacion. La arida sucesion de
articulos que estructura unas ordenanzas militares —y el mas que plausible aburri-
miento que se desarrolla al leerlas— se ve aqui compensado por la verdadera inmer-
sion en la vida cotidiana de a bordo que supone su lectura; el lector se adentra en la
meticulosa, metodica organizacion de todo aquello que pudiera tener relacion, di-
recta o indirecta, con el gobierno de un buque de guerra a finales del siglo XVIII y
principios del XIX, no siendo una excepcion, como vemos, aquellos apartados de-
dicados al abastecimiento y al consumo de viveres en los navios reales espaifioles.
Ante todo, el mismo Rey garantiza el alimento a los tripulantes:

Todo el que tubiere plaza efectiva a bordo de los baxeles de mi Armada, a saber, Pilo-

tos, Cirujanos, Oficiales de Mar, Tropa y Marineria, gozaran diariamente una racion
ordinaria, compuesta de los géneros que se establecieren.

31. Archivo del Museo Naval, Madrid, R. 6.659.
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El buque, por tanto, debia abastecerse de abundantes viveres segun la du-
racion de la travesia, hecho que se hallaba supervisado por un oficial de guerra,
un contador, varios suboficiales y oficiales de mar y algin miembro de la tripu-
lacion, “para que reconozcan los géneros y los declaren de buena calidad, sin la
qual precisa circunstancia no han de poderse admitir”, acopiando habitualmente
alimentos para tres meses y agua y lefia para cuatro, salvo para desplazamientos
cortos. Por ello, para facilitar el reconocimiento de los viveres en los guardalma-
cenes, éstos debian tener “ordenadas las pipas y barriqueria en pilas bien hechas,
dexando callejones que faciliten su reconocimiento, marcada en las pipas su ca-
pacidad, y en los barriles de carne y tocino sus cantidades de estos géneros, y
las taras de los envases”, ordenando el mismo ministro de Marina “los géneros
que deben embarcarse en tal baxel”, expresando en una nota rubricada “las arro-
bas de vino, vinagre y aceite, los quintales de pan ordinario y de dieta, carnes y
demas, hasta el grano, salvado, paja y yerva para mantenimiento de las dietas
vivas”, al igual que las cantidades de lefia embarcadas, lefia que debia estar “seca
y bien acondicionada, ya rajados los troncos, reducidos a unos tamarios propor-
cionados para su uso en el consumo de cada dia”, y que se repartiria por peso a
los cocineros diariamente, de forma proporcional al nimero de raciones a cocinar.

No obstante, y para asegurarse de la buena calidad de los alimentos embarcados,

el Oficial podra mandar 4 eleccion suya destapar dos 6 mas barriles de carne y tocino
de cada pila, para que se examine su olor, color y salmuera, y podra también hacer
probar el vino de todas las botas, y practicar, tanto en este género, como en los de car-
nes, pan, menestras y demas, todas las diligencias prudentes y necesarias

para garantizar las buenas condiciones de los alimentos a bordo. Estos géneros se
embarcarian en los buques, haciéndose cargo de ellos un maestre, un despensero
y dos mozos, uno de ellos tonelero (encargado este ultimo de la conduccién de los
géneros al barco), que daban fe de la correcta entrega de los viveres, que podian
llegar incluso escoltados por soldados; y un guardiamarina se ocuparia de “aten-
der d la buena colocacion de los efectos en entrepuentes mientras se va baxdan-
dolos a estiva, para custodiar los géneros y evitar robos u otros darios en ellos”,
ordenando “el/ Comandante la estiva de piperia de vino, y barricas de carne, to-
cino, bacallao, queso y menestras”. Posteriormente, se efectuaria una comproba-
cion de los registros para conformarlos con los viveres efectivamente recibidos,
realizando esto el oficial comisionado, el contador y el oficial de detall, realizando
una relacién pormenorizada de nos mismos en un cuaderno de cargo nombrado
“numero tres”. El embarque de animales para el consumo, llamados dietas vivas,
se realizaria “e/ ultimo del apresto del baxel para su salida a la mar, procurando
se cele que el ganado y aves en tierra tengan buen mantenimiento, y sean de la ca-
lidad y pesos que prefixase el Reglamento 6 contrata”. Se alimentaba a diario a los
animales, “feniéndose el mayor cuidado en el aseo necesario a su sana conserva-
cion”. Se procurara también la mayor higiene posible en las bodegas donde se ha-
brian de estibar los alimentos: “al Maestre se entregard la Despensa con todos sus
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painioles bien barridos y en buen estado, todo cerrado con mamparos, de suerte
que no haya riesgo”’, cuidando particularmente del estado de “los parioles des-
tinados para el pan, avisando si estan humedos 6 necesitados de composicion”,
prohibiéndose ocuparlos con otros pertrechos. Asimismo, los pafioles del pan se
numerarian, con el fin de ordenar el consumo, gastando primero el bizcocho que
antes hubiera sido embarcado.

A la hora de la preparacion, entrega y consumo de los alimentos se sigue
igualmente un protocolo estricto: al abrir la despensa “para el apresto de los gé-
neros de la racion del dia” debera estar presente un oficial o un guardiamarina,
y para sacar de ella los alimentos se nombraria a un sargento, un “Cabo de luces
y Dependientes de la Provision, y solo los hombres de mar que fueren necesarios
para la extraccion del vino, pan y demas géneros”, ayudados de dos o tres grume-
tes. Los géneros salados, como la carne, el tocino y el bacalao, se sacarian “con an-
ticipacion de un dia a otro, para que puedan remojarse y desalarse, colocandolos
en parage d la mano hasta la tarde, que es quando deben subministrarse estos geé-
neros”. Antes de su reparto, los viveres se pesaban en el entrepuente con una ba-
lanza o romana, y se repartian asistiendo a la entrega un oficial, guardiamarina o
el contador del buque: para el propio reparto, el maestre llamaba por su niumero y
nombre al cabeza de rancho o jefe de grupo, indicando “en alta voz el numero de
raciones que debe percibir, y entregandolas al Despensero por peso y medida”,
algo que se comprobaba exhaustivamente, para evitar falsedades en el peso, y que
se inscribia en un cuaderno de cargo, llamado numero siete, en donde se reflejaban
las altas y bajas en el consumo ordinario. La menestra, sal, aceite, ajos y “otros
cualesquier géneros de condimento correspondientes a los ranchos de caldero”,
se harian llegar a uno de los cocineros del barco, el de mar o el de tropa, para su
uso o elaboracion. El aceite se utilizaba también para alimentar las lamparas, y el
vinagre para regar los entrepuentes y la enfermeria cada cierto tiempo, como des-
infectante. Al final del dia, el maestre debia de dar “al Oficial de detall una pa-
peleta 6 parte de las raciones que ha subministrado”, para comprobar y verificar
diariamente el correcto reparto de viveres a bordo, tomando nota de los mismos de
forma resumida en los registros contables del buque.

Posteriormente, se daba “un cuarto de hora de tiempo, d los Mayordomos
de General y Comandante, para que saquen de sus respectivos panioles los gé-
neros que necesitaren para el servicio de sus mesas”, ante un oficial, guardiama-
rina o sargento, que tomarian nota en una listilla de los géneros consumidos por
los oficiales, aunque estos —y habitualmente sus criados— no gozaban de racion;
por tanto, consumian sus propios alimentos, ya que estaba “prohibido al Coman-
dante el que por pretexto alguno se valga para su mesa de los viveres del baxel,
y compre 0 trueque racion de Soldado 6 marinero, en todo 6 en parte”. Por ello
se proporcionaba a la oficialidad (entre la que se comprendia al capellan, al ciru-
jano, al contador, los guardiamarinas etc.) una gratificacion de mesa, recogida en
el tratado sexto, titulo VI de las Ordenanzas, y que debia cubrir el gasto en ali-
mentos ¢ incluso en otras necesidades de los oficiales, dinero en concepto de so-
corro o ayuda de costa, que se les anticiparia tres meses antes del embarque y que
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procederia del erario ptblico. Ademas, los comestibles embarcados se verian li-
bres de los derechos de salida. Se indica a los capitanes que deben “mantener su
mesa con la decencia conveniente. Mientras los baxeles estubieren a la vela, se
servira una sopa, el cocido y dos platos de cocina con los postres ordinarios en la
comida, y también solo dos platos calientes a la cena, ampliandose en el puerto d
algun plato mas, quando no lo impidan el tiempo ¢ las faenas”, y también se ve-
lara por “la circunspeccion, la crianza y modales propios” de aquellos que se sen-
taran a la mesa del capitan, “no propasandose a desacato alguno”.

Se hacen, asimismo, las excepciones precisas en lo tocante al suministro, por
ejemplo, en el caso del vino: “En la racion de los Pages se suprimira el vino”, o
“a los Presidiarios y Esclavos en casos de transporte se subministrara la racion
ordinaria sin vino”, al igual que a “los procesados de cualquiera clase de las que
gozan racion se suprimird en ella el vino, y (...) a todo individuo extraiio que se
aprehendiere y detubiere abordo por disposicion del Comandante”.

En cualquier caso, se indica que “en los castigos de pan y agua que se impu-
sieren, se subministrara en pan el equivalente del resto de la racion, sin vino. La
misma excepcion (en cuanto al vino) se hacia en el caso de las mugeres e hijos de
los Sargentos, Cabos, Soldados y Tambores incorporados como infanteria de ma-
rina en los buques; y en los viages a la América y Asia”, en los que “no se dara ra-
cion de vino desde el dia en que los baxeles salieren para aquellos dominios hasta
su llegada a puerto de Esparia”, prohibicion que se veria sin embargo compen-
sada con el pago de cuarenta pesos fuertes a cada tripulante, “como remedio a esta
carencia”. El vino, cuando lo habia, se proporcionaba en

un cuartillo 6 las dos terceras partes por la mafiana, subministrandose el resto 4 la hora
de la tarde que al Comandante pareciere oportuna, al mismo tiempo que la carne, 6
tocino, 6 bacallao”.

Igualmente, en el caso de escasez de género, podia disponerse “/a supresion
del cuarto, ¢ del tercio, 6 de otra cantidad en el todo 6 en determinada especie”
en las raciones que se suministraban a los tripulantes. Pero también se aprovecha-
ban los momentos de abundancia, debido a la estancia en puerto, en los que “se
dard racion de pan y carne fresca”, teniendo los comandantes facultad para gastar
en alimentos frescos dos reales de vellon procedentes de la real hacienda por indi-
viduo, o proporcionandoles dicha cantidad, para que ellos mismos se proveyeran
de viveres, comprando “carne y verduras, sin permitirles el uso de manjares no-
civos”. Habia otras excepciones: en caso de calor se podria aumentar la racion de
agua “en un cuartillo 6 dos”, y, en caso de escasez, ésta podia restringirse igual-
mente. Si los alimentos estuvieran estropeados, el cirujano deberia determinar si
aun podian ser minimamente aptos para el consumo; caso contrario, se encarecia
al capitan del barco “no aventurar la sana conservacion de su Equipage [esto es,
de los pasajeros] por el aprovechamiento repetido de géneros poco seguros”. En
cualquier caso, el comandante del bajel seria “e/ primero y unico responsable”
de los dafios y perjuicios sufridos o provocados por los alimentos. La normativa,
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como vemos, es estricta: por ejemplo, estando en campaifia los géneros no podian
arrojarse al agua; “a menos de declarar el Cirujano ser perjudicial el mantenerlos
aun en bodega a causa de su fetor”. El maestre debia cuidar del estado de los vive-
res, tanto de su conservacion y caducidad como previniéndolos del ataque de “/u-
medad, ratas 6 insectos excesivos en los paiioles”. Se registraban aquellos viveres
deteriorados por escrito mediante actas, asentadas en un cuaderno nombrado como
numero cinco, utilizado para realizar las reclamaciones posteriores a los asentistas.
Para evitar la corrupcion, se prohibia a los oficiales aceptar comisiones o gratifi-
caciones de aquéllos. Estaba asimismo prohibido arrojar al mar los géneros podri-
dos en los puertos; los viveres inservibles deberian quemarse, y los aprovechables
que ya no fueran necesarios podrian venderse; también se registraban y controla-
ban las mermas.

Hacen alusion las Ordenanzas a los enfermos, que recibiran “racion de dieta
(...), entregandosela al Sangrador para su preparacion y distribucion segun dispu-
siere el Primer Cirujano”, que también determinaba la racién que debia suminis-
trarse a los convalecientes, indicando “dése o cese su racion a estos individuos”.
Asi, en el momento de dar el rancho o racion a la marineria se habrian de entregar
“al Sangrador los géneros correspondientes a las de dieta”, acudiendo el mismo
sangrador (o ayudante del cirujano o médico del barco) “con dos rancheros a en-
terarse de los géneros”, y tanto para los enfermos (dieta entera) como para los
convalecientes (media dieta). Igualmente se recogen las raciones extraordinarias,
“que se dieren en los casos de faenas y demas en que pueden disponerlo los Co-
mandantes, fixando las raciones a Tropa 6 Marineria, 0 a tales 0 tales ranchos con
tal 6 qual motivo, reflejadas también en el ya conocido cuaderno niimero siete”.

En relacion con las cocinas y la utileria, se indica que

para la cocineria de las mesas se proveeran las hornillas correspondientes, y sera un
especial cuidado de los Capitanes hacerlas examinar con frequencia, y en los buques
4 que el Reglamento de construccion no asignare horno de firme, podran los Capita-
nes solamente embarcar una hornilla portatil de fierro 6 cobre.

En los buques de mayor calado, sin embargo, “se sefialara un fogon para la
cocina de cada mesa: en Despensa habra un pariol para la del General, y otro
para la del Capitan”. Los oficiales se verian asistidos por un nimero de cria-
dos comprendido entre veinte (para el Capitdn General embarcado) y dos (para
el oficial que mandara una embarcacion en solitario), aunque los criados no se
consideraban como parte de la tripulacion, y entre ellos se incluia a los “Mayor-
domos, Reposteros, 6 Cocineros, Ayudas de Camara y Panaderos”, aunque en
caso de combate,

podra el Capitan aplicarlos & su arbitrio al servicio de la artilleria u otro de armas 6
maniobra sobre puentes, como asimismo en los temporales U otras urgencias al tra-
bajo de bombas, y demas en que puedan ser ttiles.
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Como hemos indicado, no deja de llamarnos la atencion tras su lectura la mi-
nuciosidad y exhaustividad de cada uno de los tratados en los que se estructura este
documento, fiel reflejo de la normativa, y trasunto (entre otras cuestiones de indole
administrativa o militar) de la vida cotidiana a bordo de los buques en los ultimos
afios del siglo XVIII. Con esta revision de las Ordenanzas de la Armada vigentes
durante la jornada de Trafalgar concluimos este trabajo: esperamos que el recorrido
que hemos comenzado alla por el siglo XIII, con las Armadas de Castilla y de Ara-
gon, y que hemos terminado con esta somera revision de las Ordenanzas de 1793
haya sido, por lo menos, ilustrativo e informativo, y haya servido como una recopi-
lacion de informacion, basica si se quiere, pero que puede servir al investigador, en
un futuro, como piedra de toque para iniciar un estudio —mucho mas concienzudo
de lo que este trabajo ha pretendido ser—, sobre esta materia tan desconocida.
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