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n 1819 el Congreso de Angostura estableci6 las Cortes

de Almirantazgo. Esta instituciéon tuvo una vida efi-
mera, apenas existio por cuatro afios, y lamentablemente
casi desapareci6 de la memoria histérica de la sociedad
venezolana. Sin embargo, doscientos afios después, en
un momento terrible para Venezuela, en el cual ha des-
aparecido el estado de derecho y el Poder ha pretendido
acabar con la educacién libre e independiente, desde la
civilidad, las asociaciones cientificas que hacen vida en el
sector maritimo nacional y las academias, conmemoran
con un esfuerzo colectivo, un intento de los padres de la
Patria para dotar de instituciones juridicas al pais.

En este contexto, con en este libro, también se rinde un senci-
llo pero sentido homenaje a los diputados Fernando Penalver, de
la Provincia de Guayana, Manuel Palacio y Ramoén Garcia Cadiz,
de la Provincia de Barcelona, Domingo Alzuru, de la Provincia
de Margarita y Juan Germéan Roscio, de la Provincia de Caracas,
proceres de la independencia, héroes que propiciaron la consti-
tucion de esta sede judicial especializada y, de manera especial.
al jurista y firmante del Acta de Independencia, don Francisco
Javier Yanes Socarras, presidente de la Corte de Almirantazgo.

Con la institucion de esta sede judicial, el Congreso de An-
gostura, buscaba dotar a la Reptblica de una institucion juridica
que permitiera regular el Corso y el contrabando.

Laidea de conmemorar este evento civil, surgié en el seno de
la Asociacién Venezolana de Derecho Maritimo, pero, desde el
principio, recibio el respaldo de la rama venezolana del Instituto
Iberoamericano de Derecho Maritimo, la Academia de Ciencias
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Politicas y Sociales, la Academia Nacional de la Historia y la
Asociaciéon Venezolana de Derecho Portuario que entendieron
la importancia histérica y actual de la Corte de Almirantazgo.

Asimismo, este esfuerzo ha contado con el apoyo de varias
empresas y escritorios juridicos especializados en Derecho
Maritimo.

Ahora bien, este proyecto no hubiera podido concretarse
sin el decidido y desinteresado apoyo de los historiadores y
juristas venezolanos y extranjeros que redactaron los capitulos
de esta obra.

En este contexto, quiero, en nombre de las instituciones
que respaldan esta publicaciéon y de la comunidad maritima
venezolana, agradecer al diplomatico peruano Sergio Zapata
Huaman y a los juristas Diego Esteban Chami de Argentina,
Samara Cassar y Michel White de Australia, Paulo Henrique
Cremoneze de Brasil, Jaime De Larrucea y Francisco Peleteiro
Gallego de Espania, Elizabeth Turnbull de Gran Bretafia, Nicolas
Garcia Pineda de Honduras, Giorgio Berlingieri de Italia, Ber-
nardo Melo Graf y José Eusebio Salgado y Salgado de México,
Nelson Carrey6 Collazos de Panam4, José Pejovés Macedo de
Pera y Fernando Aguirre de Uruguay, por habernos acompa-
fado y aportado sus invaluables aportes sin los cuales hubiera
sido imposible la materializacion de esta obra.

De la misma manera, es importante resaltar la contribuciéon
de los historiadores José Gregorio Maita Ruiz y Gerardo Vivas
Pineda y de los abogados Hugo Alsina Lagos, venezolano que
desde hace muchos afios es profesor en las universidades gua-
temaltecas, los expresidentes de la Asociaciéon Venezolana de
Derecho Maritimo: Freddy Belisario Capella, Luis Cova Arria
y Aurelio Ferndndez Concheso y al actual presidente de esta
corporacion José Alfredo Sabatino Pizzolante, la vicepresidente
de larama venezolana del Instituto Iberoamericano de Derecho
Maritimo, Maria Grazia Blanco, los profesores Juan José Bolina-
ga, Ricardo José Maldonado, Pedro Olveira Herndndez, Gustavo
Omafia y Miguel Rafael Reyero Alvarez y los maritimistas Ru-

bén Dario Bolivar, Argenis Rodriguez e Ivith Umafia Andrade.
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La presente publicacion se estructura en 29 capitulos dis-
tribuidos en tres partes, la primera contiene las contribuciones
histdricas, la segunda reflexiones sobre varios aspectos de la
realidad del &mbito juridico maritimo venezolano y la tercera
doctrina sobre diversos temas de Derecho Maritimo.

Esperamos, que los textos aqui contenidos sean de interés
y utilidad.

Gustavo Adolfo Omaiia Parés
Presidente del Comité Editorial

Santiago de Leon de Caracas, 24 de julio de 2019
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Asociackin Venezolana de Derecho Maritimo
(Comité Maritimo Nacional)
Afiliado al Comite Maritime Internacional

neludible resultaba para la Asociacién Venezolana

de Derecho Maritimo, la que hoy nos complacemos
en presidir, promover la edicién del Libro Conmemo-
rativo de los Doscientos Afios de Creacién de la Corte
de Almirantazgo de Venezuela, tarea ésta en la que nos
acompafan distinguidas instituciones como el Comité
Maritimo Internacional, Academia Nacional de la His-
toria, Academia de Ciencias Politicas y Sociales, Rama
Venezolana del Instituto Iberoamericano de Derecho
Maritimo y Asociacién Venezolana de Derecho Por-
tuario, quienes sin vacilar se sumaron decididamente
a la iniciativa. Enorgullece observar que nuestro pais
no solo enciende la llama libertaria en la América es-
pafiola, aportando un notable contingente de hombres
como Francisco de Miranda, Simén Bolivar, Miguel José
Sanz, Juan German Roscio y Francisco Javier Yanes,
entre otros, interesados todos no solo en hacernos un
pais independiente sino también de dotarnos del marco
institucional y legal que permitieran cimentar las bases
fundacionales de la naciente repuablica. La guerra de
independencia se desarrolla en tierra y en el mar, en un
amplisimo territorio de dificil acceso y control, lo que
justifica con creces el nacimiento de la Corte de Almi-
rantazgo (1819), hecho éste que celebramos hoy con la
publicacion de la presente obra.

Este tribunal juega importante papel dirimiendo los conflic-
tos y litigios que involucran el corso, la pirateria y el contraban-
do, con marcada influencia incluso en las Antillas, impulsando la
temprana normativa génesis del derecho maritimo republicano,
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destacando la actuacién del licenciado Francisco Javier Yanes
a quien corresponde la organizacién del tribunal maritimo y la
redaccion de las primeras regulaciones. A pesar de su relativa
corta vida, la existencia de la Corte de Almirantazgo no deja de
tener relevancia para nosotros, como tampoco le resta méritos.
Yanes tenia muy claro su norte: establecer procedimientos y
precedentes que, basados s6lidamente en la ley, despertaran la
confianza publica. Y asi lo hizo.

Los aportes de don Francisco Javier Yanes al derecho
maritimo, aunque modestos, constituyen un interesante an-
tecedente para la especialidad que nos ocupa, no en balde la
AVDM organiz6 el afio 2013 una jornada en donde el Dr. Tulio
Alvarez Ledo y el suscrito abordamos el tema, aguardando la
conmemoracién bicentenaria para revisitarlo y celebrarlo de
mejor manera. Imprescindible para la cabal comprension y
significado del establecimiento de la Corte de Almirantazgo y
el papel jugado por el ilustre jurista que fue Yanes, es conocer
las particularidades del corso y en este sentido contamos con
el valioso concurso de la Academia Nacional de la Historia en
la seccion de Contribuciones Histdricas, sirviendo ello de pream-
bulo para las Contribuciones Doctrinarias en la que destacados
expertos abordan temas del derecho maritimo contemporaneo.

Sea esta ocasion, pues, una propicia para conocer sobre los
albores de la jurisdiccion acuatica en Venezuela, rendir home-
naje a su promotor y reafirmar el compromiso de la AVDM por
la divulgacion y estudio de una apasionante y a la vez dinamica
disciplina.

José Alfredo Sabatino Pizzolante
Presidente AVDM

vl



1 Comité Maritimo Internacional (CMI) es una or-

ganizacioén integrada por asociaciones de Derecho
Maritimo del mundo entero y abogados especialistas
en la materia, y por miembros consultivos como las
organizaciones gubernamentales, internacionales y pri-
vadas vinculadas a la industria maritima. Fue fundado
en Amberes en 1897, con lo cual suma maés de 120 afios
de historia. Su objetivo primordial ha sido promover la
uniformidad del Derecho Maritimo. Sus logros en esta
materia son de significativa relevancia y estan conteni-
dos como una huella indeleble en el Derecho Maritimo
internacional de hoy.

Parte del proceso de unificaciéon del Derecho Maritimo que
conduce al objetivo de la uniformidad, lo es sin duda la promo-
cion de las ideas. En ello, la doctrina contenida en obras como
esta que la Asociaciéon Venezolana de Derecho Maritimo se ha
propuesto publicar, para conmemorar 200 afios de la creacion
de la Corte de Almirantazgo en la Isla de Margarita, son fun-
damentales.

La Asociacién Venezolana de Derecho Maritimo, merito-
riamente presidida hoy por José Alfredo Sabatino Pizzolante,
ha sido actora destacada en el Comité Maritimo Internacional
durante las tltimas décadas y una de las asociaciones mas
activas dentro del CMI entre las latinoamericanas. Dos de sus
ex-Presidentes, Luis Cova Arria y Aurelio Fernandez-Concheso,
han ocupado el cargo por elecciéon que en el Comité Ejecutivo
del CMI tradicionalmente se ha reservado para un representante
de Latinoamérica.
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Esta participacion destacada de la Asociacion Venezolana de
Derecho Maritimo no debe extrafiar cuando se toma en cuenta
que Venezuela puede presentar la credencial de haber tenido ya
hace 200 afios un Tribunal vinculado a las cuestiones maritimas,
cuando no existia siquiera en paises con un historial de existen-
cia muy superior. Lo mismo se puede decir de Venezuela hoy,
toda vez que cuenta con uno de los pocos tribunales maritimos
especializados de la region.

Es pues motivo de beneplécito para el Comité Maritimo
Internacional, para su Comité Ejecutivo, y para mi como su
Presidente, que la Asociaciéon Venezolana de Derecho Maritimo
haya tenido esta iniciativa. Manifiesto nuestros sinceros deseos
de que la obra sea expresion de la continua contribucién de Ve-
nezuela al Derecho Maritimo, a nuestra organizacién y que la
Asociacion de Derecho Maritimo de ese querido pais mantenga
el constante impulso que siempre ha demostrado en la labor
necesaria a que se logre cada dia mas la uniformidad.

Christopher O. Davis
Presidente del Comité Maritimo Internacional

New Orleans, noviembre de 2019
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a Rama Venezolana del Instituto Iberoamericano de

Derecho Maritimo se siente complacida en haber po-
dido auspiciar junto con otras prestigiosas instituciones,
esta extraordinaria obra académica publicada por la Aso-
ciacién Venezolana de Derecho Maritimo y producida
en el marco de la celebracién de los 200 afios de la Corte
de Almirantazgo. Efectivamente, para esta Vicepresiden-
cia y para los demas miembros que conforman la rama
venezolana del Instituto, ha sido un verdadero honor
colaborar en la realizacién de este libro y una hermosa
experiencia, porque ciertamente, nos hemos visto obli-
gados a deleitarnos de nuevo con una parte de nuestra
historia relacionada con el mundo maritimo. Ciertamen-
te, hemos tenido que retroceder y recorrer 200 afios de
innumerables sucesos y acontecimientos maritimos, para
situarnos en aquellos dias donde ocurria la génesis de la
Corte de Almirantazgo y donde se rotulaba el principio
de nuestra jurisdiccién maritima.

Hay tanto que contar y qué decir, que a lo largo de sus
paginas se recopila una vasta informacion valiosa por demés
para el lector, resultando una muestra muy acertada de lo que
fue esta Corte y cuanto significo.

Este Volumen histérico juridico, es la forma mas sublime de
honrar la historia de nuestra jurisdiccion acuética, de enaltecer
nuestro derecho maritimo, por tal razon, se hizo facil encontrar-
nos con la Corte de Almirantazgo de 1819, esa por el cual hoy
celebramos su existencia efimera pero significativa hasta 1822.



El texto producido que ahora tienen en sus manos, es una
muestra de como se puede trascender cuando existe la moti-
vacion y el entusiasmo de exaltar un hecho. A lo largo de toda
su estructura se registra la participacion destacada de grandes
especialistas nacionales e internacionales que supieron hacerse
complices inmediatos de esta celebracién, dando origen, a esta
fabulosa obra, con la cual es posible conectarse con un variado
temario que los ilustra mientras navegan magicamente en el
tiempo.

Considerarnos que esta serd una pieza integral de cualquier
biblioteca, una especie de cuento relatado que nos acompanara
por muchos dias como libro de cabecera, un texto de consulta
o un motivo para discurrir sobre el pasado que nos trajo hasta
nuestros dias. Sin duda alguna, dentro de él, existe una historia
no ficticia, que forma parte de la existencia de nuestro derecho
maritimo venezolano, por eso estamos seguros, que las pince-
ladas que tiene de realidad cautivaran al lector.

Y parafraseando a Tea Alberti, podriamos decir que “este
libro es un reflejo de la cultura de una nacién, de su puebloy de
una época”. En él estan representados los valores e instituciones
juridicas que en un momento determinado disefiaron la historia
que muchos hombres protagonizaron.

Cuando se lee un trabajo como este, rara vez nos detenemos
a pensar quién estuvo detras de esa gran idea, hoy queremos
aprovechar la oportunidad para rotular y rendir tributo a un
incasable trabajador académico y proponente de este proyecto,
nos referimos al Dr. Gustavo Omafia Parés quien nos convoco e
inspir6 para colaborar en este interesante desafio y a quien hoy
felicitamos por su destacado trabajo de disefio y recopilacion.
Igualmente, debemos resaltar la cadena de personas que han
prestado atencién a cada detalle de ediciéon y produccién, nos
referimos a los articulistas, diagramadores, editores y demas
colaboradores.

Este es un libro que pronto se exhibird en un gran evento de
la Asociacién Venezolana de Derecho Maritimo, con la finalidad

de reflejar sus interesantes paginas interiores y el amplio temario
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desarrollado dentro de él. Esta serd una clara oportunidad para
conocer su contenido y para alcanzar la posibilidad de tenerlo.
Estamos seguros de su éxito y complacidos porque el objetivo
se ha cumplido.

Después de este importante acompafiamiento y apoyo, solo
podemos afirmar que se seguiremos trabajando en aquellas co-
sas que nos permiten trascender, en objetivo que nos conectan
con el conocimiento y con la realidad que nos hace grandes
como nacion.

Con esta obra nos hemos vinculado con la historia que que-
remos leer y con la Asociacion Venezolana de Derecho Maritimo,
de la que somos grandes colaboradores y a quien felicitamos
por esta maravillosa publicacién que sirve para engrosar el
significativo trabajo académico que se ha realizado en estos
altimos afios en Venezuela.

Maria Grazia Blanco
Vicepresidente del IIDM Rama Venezolana
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ACADEMIA DE CIENCIAS
POLITICAS ¥ SOCLALES

Aeademia de (Ciencias Politicas 4 Sociales
Centenarnia de su Tnstalacisn 19172017

Csgle o/ 2

La Academia de Ciencias Politicas y Sociales se
complace en auspiciar institucionalmente el Libro
Conmemorativo de los doscientos afios de la creacién de
la Corte de Almirantazgo de Venezuela editado por la
Asociacion Venezolana de Derecho Maritimo (AVDM).

Esta valiosa obra conmemora una de las instituciones judi-
ciales mas destacables de nuestra gesta libertadora, antecedente
remoto de nuestra jurisdiccion acuatica.

La Corte de Almirantazgo fue creada en el afio de 1819
mediante decreto del Congreso Constituyente de Angostura.
Se instal6 en la Villa de Santa Ana del Norte de la Provincia de
Margarita, prolongando sus actividades hasta el afio 1822 en
que fue trasladada a La Guaira.

Francisco Javier Yanez insigne précer de la independencia,
tuvo un papel preponderante en su organizaciéon y funciona-
miento. Fue designado presidente de la misma a fin de regular
las actividades corsarias en favor de la causa patriota.

Cuando se inici6 el proceso independentista en Venezuela,
tanto realistas como patriotas, aplicaron la institucién maritima
del “corso” con el fin de justificar el ataque y saqueo de buques
enemigos en los mares aledarios al territorio de la provincia de
Venezuela.

Los patriotas utilizaron esta institucién entre otras razones
por la exigtiidad de la flota armada republicana. Esto les permi-
ti6 atender las operaciones navales de transporte, la vigilancia
de los mares, costas y rios, y una linea de comunicacién con
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otras naciones extranjeras, para la traida de armas y los sumi-
nistros necesarios. Por supuesto, el corso permitié proteger el
transporte maritimo de los ataques de la corona, la pirateria y
el contrabando.

Esas naves con “patentes de corsos”, expedidas por la na-
ciente Reptblica y al servicio de esta, tenian como misién per-
seguir y dar caza a los buques realistas y aquellos “neutrales”
que transportaban armas, suministros y tropas para la causa
del Reino de Espana. Ademas, los “corsarios” cumplian misio-
nes de transporte de armas y soldados y hasta participaban en
acciones de guerra contra naves armadas espafiolas, bloquea-
ban puertos y formaban parte de expediciones y desembarcos,
habiendo sido ampliamente utilizados en la toma y liberacién
de Guayana. Los buques capturados, o sea las “presas” eran
juzgadas por la Corte del Almirantazgo. Aun cuando fue corto
el funcionamiento de esa Corte del Almirantazgo, su labor fue
fundamental para regular las actividades corsarias a favor de
la causa republicana, dirimiendo conflictos y litigios que invo-
lucraban el corso, la pirateria y el contrabando.

Por todo lo antes dicho, el bicentenario de la creacion de
esa Corte, es un motivo mds que justificado, para celebrar esa
efeméride, y que, mejor muestra de jabilo que este Libro que
impulsé la AVDM desde las Jornadas que organizara en el 2013
sobre procedimiento maritimo.

De nuevo, nuestras mas calurosas felicitaciones ala AVDM,
por la iniciativa de este Libro Conmemorativo de los doscientos
afos de la creacion de la Corte de Almirantazgo de Venezuela,
para el cual han colaborado distinguidos autores, no solo de
nuestro pais, sino de otras naciones.

Humberto Romero-Muci
Presidente

Caracas, 16 de julio de 2019
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a conmemoracion y celebracién del Bicentenario de

la Independencia de Venezuela y de Hispanoamérica
ha propiciado una nueva revision histérica de esta etapa
fundacional de nuestros estados y naciones. Producto
de esta necesidad social y académica han surgido nue-
vos objetos y planteamientos de problemas de estudio
historico en conjunto con un proceso de relectura de las
fuentes existentes sobre esta etapa de nuestro pasado, asi
como también una renovada critica de la historiografia
existente que ha explicado estos acontecimientos que
definieron la conformacién de las nuevas repuablicas de
este continente a comienzos del siglo XIX.

En este contexto ha surgido una linea de investigaciéon que se
ha preocupado por desarrollar un tema que habia sido abordado
de forma parcial por los interesados en la fase bélica de nuestro
proceso de independencia, nos referimos a los aspectos navales
del conflicto. La historiografia venezolana sobre la “Guerra de
independencia” ha desarrollado el estudio y presentaciéon de
las campafias y acciones terrestres que propiciaron la indepen-
dencia nacional. Sin embargo, desde los inicios de este proceso,
el afio de 1806 puede ser tomado como referencia por el intento
de desembarco de la flota de Francisco de Miranda en las costas
de Ocumare; el desarrollo de operaciones navales con objetivos
comunicacionales, de acoso, de bloqueo, de asalto, desembarco,
de abastecimiento, de transporte de tropas y de otros requeri-
mientos mas marcaron la pauta y definieron el conflicto a favor
de las fuerzas independentistas.

Una rapida revision de esta etapa de nuestro pasado nos pone

en presencia del bloqueo naval decretado desde la isla de Puerto
X0



Rico sobre nuestras costas en el afio de 1811 por el Pacificador
de Tierra Firme Antonio Ignacio de Cortabarria. La llegada a
Margarita de la flota del Pacificador Pablo Morillo en el afio de
1815. La expedicion de los Cayos comandada por el Almirante
Luis Brién durante el afio de 1816. El acoso de las embarcaciones
hispanas por parte de las naves inglesas en las aguas del Mar
Caribe. El traslado del Libertador de Venezuela a la campafia
del Sur por aguas del Océano Pacifico. Los acuerdos de comer-
cio y navegacion que sostuvo el gobierno de Colombia con las
potencias extranjeras luego del afio de 1822. La concesioén por
parte de las autoridades colombianas de patentes de corso para
operar en aguas del Caribe. Estos hechos y muchos més sirven
de referencia para confirmar la importancia determinante que
tuvieron las operaciones navales como garantes y determinantes
de las acciones bélicas en tierra durante el proceso de la guerra
de independencia.

El estudio de los aspectos navales de la independencia de
Venezuela e Hispanoamérica amerita un grado de conocimien-
tos técnicos y especializados necesarios para entender y explicar
la dindmica del sector. Por ello, la Academia Nacional de la
Historia se propuso organizar un encuentro Académico en el
que participaron tres destacados especialistas en el tema de las
operaciones navales con el propodsito de rescatar y presentar las
instituciones reguladoras de la actividad, asi como algunos de
los casos desarrollados en los mares y océanos de América que
determinaron y definieron nuestro proceso independentista.

En este contexto Académico felicitamos la iniciativa de la
Asociaciéon Venezolana de Derecho Maritimo de realizar una
publicacion en la que se adelantaran temas de historia naval y
maritima, asi como relativos a la Legislacién, Regulacion y del
Proceso Judicial en este vital espacio y sector para la vinculacién
y conexioén de las sociedades humanas. Desde la Academia Na-
cional de la Historia apoyamos plenamente estas iniciativas inno-
vadoras que buscan divulgar el conocimiento de nuestro pasado.

Dr. Gustavo Adolfo Vaamonde
Vice-Director Secretario de la Academia Nacional de la Historia
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Asociacion Venezolana
de Derecho Portuario | n“ﬂ P

Por iniciativa del abogado especialista, cordial amigo
y antiguo alumno, Vicepresidente de la Asociacién
Venezolana de Derecho Maritimo (Comité Maritimo
Venezolano) Gustavo Omana Parés, dicha Asociacion
acogio la idea de publicar un volumen, con el motivo
de celebrar académicamente los doscientos afios de la
creacion de la Corte de Almirantazgo de Venezuela.
Atendiendo su invitacion, nobles instituciones la acom-
pafian en esta tarea: el Comité Maritimo Internacional,
la Academia Nacional de la Historia, la Academia de
Ciencias Politicas y Sociales, la Rama Venezolana del
Instituto Iberoamericano de Derecho Maritimo y la
Asociaciéon Venezolana de Derecho Portuario, cuya
Presidencia nos honra ejercer actualmente.

Asimismo, notables valores del Derecho Maritimo, vene-
zolanos e internacionales, enviaron sesudos trabajos de inves-
tigacion, cuya lectura ameritard horas de dedicacion y afios
de agradecimiento por su monumental aporte a la evolucion
y desarrollo de esta importante rama juridica. Ellos son los
profesores y doctores Fernando Aguirre, Hugo Alsina Lagos,
Freddy Belisario Capella, Giorgio Berlingieri, Maria Grazia
Blanco, Juan José Bolinaga, Rubén Dario Bolivar, Nelson Carre-
y6 Collazos, Samara Cassar, Diego Esteban Chami, Luis Cova
Arria, Paulo Henrique Cremoneze, Jaime De Larrucea, Aurelio
Ferndndez-Concheso, Nicolas Garcia Pineda, José Gregorio
Maita Ruiz, Ricardo José Maldonado Pinto, Bernardo Melo Graf,
Pedro Manuel Olveira Herndndez, Gustavo Adolfo Omaiia Pa-
rés, José Antonio Pejovés, Macedo, Francisco Peleteiro Gallego,
Miguel Rafael Reyero Alvarez, Argenis Rodriguez, José Alfredo
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Sabatino Pizzolante, José Eusebio Salgado y Salgado, Elizabeth
Turnbull, Ivith Umafna Andrade, Gerardo Vivas Pineda, Mi-
chael White y Sergio Zapata Huaman, a quienes hacemos llegar
nuestras felicitaciones, junto con un cordial saludo y nuestros
mejores deseos por su bienestar personal.

La Corte de Almirantazgo fue creada el afio 1819 por el Con-
greso de Angostura, que originalmente instituy6 dos Cortes, una
en la Provincia de Margarita y otra en la propia Angostura, que
no llego6 a ser provista, siendo la de Margarita, posteriormente
trasladada a Barcelona por causa de las vicisitudes de la Guerra
de Independencia, la tinica en ejercicio de sus funciones, hasta
el final de las hostilidades por el triunfo patriota ocurrido dos
afos después.

Justo es reconocer, en la oportunidad de este Bicentenario,
tanto al Congreso constituyente como al procer civil y jurista
Francisco Javier Yanes, primer Presidente que tuvo la Corte,
quien definié sus competencias jurisdiccionales de esta manera:
“El Derecho Maritimo y, en particular, el Derecho de Represalia
que aplica el tribunal, garantiza al pais el comercio maritimo y
la navegacion contra los vasallos del rey Fernando VII. Cuando
el Estado ve amenazada su seguridad apela al Derecho Natural
para enfrentar al enemigo en el mar; para apoderarse de sus bu-
ques armados sirviéndose de los corsarios, a quienes otorga una
patente para armarse en corso y defender las costas venezolanas.
El corso, pues, estd autorizado por el Derecho de Guerra para
restablecer la paz o hacer justicia, amén de garantizar la seguridad
del Estado y la soberania”. De esta manera las operaciones bélicas
navales libradas en lo sucesivo por la libertad y la independen-
cia de Venezuela quedaron sometidas al imperio del Derecho,
estableciéndose asi la prevalencia del poder civil sobre el militar.

Por esta razoén, la celebracion del aniversario de la creacion
de la Corte de Almirantazgo de Venezuela adquiere una signi-
ficacion especialisima en el momento actual, cuando la barbarie
de Estado pretende imponerse sobre los derechos individuales
de las personas.

Dr. Alberto Lovera Viana
Presidente AVDP
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Capitulo |

Sobre corsarios y causas de almirantazgo
en nuestra historia comdn

Fernando Aguirre / Uruguay

Abogado y Doctor en Derecho y Ciencias Sociales (Facultad de De-
recho de la Universidad de la Reptblica). Fue Profesor de Derecho
de los Transportes en la Facultad de Derecho de la Universidad
Catolica de Uruguay. Es socio del estudio VIDAL & AGUIRRE es-
pecializado en temas de derecho maritimo, derecho del transporte y
del seguro. Socio fundador de la Asociacién Uruguaya de Derecho
Maritimo, ocup6 la presidencia en varias oportunidades. Asesor de
la Asociacion Uruguaya de Empresas Aseguradoras. Integrante por
Uruguay de la Lista de Arbitros del Mercosur establecida en el art.
11.1 del Protocolo de Olivos. Fundador y miembro del Consejo de
Redaccién de la Revista de Transporte y Seguros. Conferencista y au-
tor de maltiples libros y articulos sobre los temas de su especialidad.
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SOBRE CORSARIOS Y CAUSAS DE ALMIRANTAZGO EN
NUESTRA HISTORIA COMUN

INTRODUCCION

La historia del Tribunal de Almirantazgo de Venezuela esté
intimamente ligada a la lucha por la emancipaciéon de Hispa-
noamérica y en particular a la historia compartida de la guerra
por la independencia de Venezuela y de Uruguay.

Al mismo tiempo, el tema de las “causas de Almirantaz-
go” y de los tribunales que tratan dichas “causas” o litigios
es de la mayor importancia dentro de la evolucion del Dere-
cho del Mar y del régimen juridico de la navegacién y de la
soberania de los Estados en la alta mar mas all4 de las aguas
territoriales.

Se trata, por tanto, de un tema que rezuma historia por
todos sus costados.

Pero antes de entrar a relatar los hechos histéricos, conviene
que comencemos por aclarar los conceptos y las instituciones
en juego.

CONCEPTO DE LAS CAUSAS DE ALMIRANTAZGO

El término “causas de Almirantazgo” se usa para referirse
a la competencia especifica de los tribunales de Almirantazgo.
(Cuél es esta competencia?

Segun el Diccionario de Ciencias Juridicas, Politicas y Sociales
de Manuel Ossorio', Almirantazgo hace referencia al mando
supremo de la marina de guerra. Y como concepto alternativo

1 Fuente: https://argentina.leyderecho.org/almirantazgo/
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Capitulo 1/ Fernando Aguirre

la palabra se refiere al conjunto de los oficiales generales de la
armada.

No obstante, lo que estamos buscando aqui es el concepto de
“causas” de Almirantazgo y segtin la misma fuente se utiliza el
término para definir las funciones y jurisdiccion de un almirante.

La definicién no deja de ser insatisfactoria, ya que lo que
intentamos definir es la competencia de los tribunales de Almi-
rantazgo y aqui comienzan los problemas.

Un concepto amplio y omnicomprensivo ha sido sostenido
por la jurisprudencia argentina para incluir en el mismo todas
las causas que versen sobre hechos, actos y contratos regidos
por el derecho de navegacién incluso las cuestiones de mero
derecho comercial maritimo privado que su legislacion atribuye
a la Justicia Civil y Comercial Federal.

Puede citarse en este sentido la sentencia de la Camara Na-
cional de Apelaciones en lo Civil en los autos caratulados “Bo-
nofiglio, Verénica ¢/ Mercocarga S.A. y otros/Cumplimiento
de Contrato”? que define la jurisdiccion maritima como aquella
comprensiva de cualquier hecho, acto o negocio juridico que
concierna a la navegacion, al transporte y al comercio maritimo
y es competencia de los Tribunales Federales.

Pero una cosa es la jurisdiccion maritima y otra las causas
de almirantazgo. En la medida que la constitucién argentina®

2 Fuente: http://www.abogados.com.ar/establecen-que-debe-entenderse-por-causas-de-almirantaz-
go-y-jurisdiccion-maritima/19131 . En la resolucién citada, las Dras. Marta Mattera, Zulema Delia Wilde
y Beatriz Verén expresaron que “la jurisdiccion maritima es aquella comprensiva de cualquier hecho,
acto o negocio juridico que concierna a la navegacion, al transporte y al comercio maritimo y es com-
petencia de los Tribunales Federales (conf. Diaz Clemente, “Instituciones de Derecho Procesal”, tomo
11-B, pagina 605)". Y agregaron que el tribunal puntualizé que “el articulo 2 de la Ley 48 y el art. 111 de
la Ley 1893 establecen la competencia federal entre otras cosas para las causas sobre todo hecho o
contrato concerniente a la navegacion y comercio maritimo”. En igual sentido, la Sala sostuvo que “la
Corte Suprema de Justicia de la Nacion, ha sostenido que debe entenderse por causas de almirantaz-
go y jurisdiccién maritima, entre otras, todas las concernientes a la navegacién —maritima o fluvial de
buques y tripulantes, a los fletamentos y pasajeros, a los seguros maritimos, a los naufragios y averias,
a los privilegios maritimos, pues la competencia federal tiene por objeto poner bajo control nacional el
traéfico de cualquier clase y objeto que concierna a la navegacion (Fallos: 311: 712 y 312:195)".

3 Constitucion Argentina de 1994, articulo 116: “Corresponde a la Corte Supremay a los tribunales inferior
de la Nacion, el conocimiento y decision de todas las causas que versen sobre puntos regidos por la
Constitucion, y por las leyes de la Nacién, con la reserva hecha en el inciso 12 del Articulo 75; y por los
tratados con las naciones extranjeras; de las causas concernientes a embajadores, ministros publicos
y consules extranjeros; de las causas de almirantazgo o jurisdiccién maritima; de los asuntos en que la
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Sobre corsarios y causas de almirantazgo en nuestra historia coman

define en un mismo articulo y como una tinica competencia la
atribucién a la Justicia Federal de las “causas de almirantazgo o
jurisdiccion maritima” las posibilidades de basarnos en la doctri-
na y jurisprudencia argentina para lograr una distincion entre
ambos conceptos se vuelve dificil.

Digamos primero, que sin duda “jurisdicciéon maritima”
parece un término mds amplio y omnicomprensivo que incluye
en su ambito tanto las “causas” de Almirantazgo, como todo
otro litigio derivado de la navegacion, el comercio maritimo o
los accidentes de mar.

La fuente directa de la expresion “causas de almirantazgo”,
tanto en la Constitucién argentina de 1859 como en la Constitu-
cién uruguaya de 1830%, es la Constituciéon de Estados Unidos.
En el art. 3° Seccion 1II, la misma establece la competencia del
Poder Judicial “en todos los asuntos de jurisdiccion maritima o de
almirantazgo™.

Por lo tanto, tenemos aqui la misma dificultad que nos pre-
senta el texto de la Constitucién argentina: ;cémo distinguimos
la jurisdiccién maritima habitual de las llamadas causas de
Almirantazgo?

En cambio, esta distincion existe y resulta esencial en la
Constitucién de Uruguay.

En Uruguay, la jurisdiccién maritima referida al derecho
de la navegacioén es competencia de los Tribunales de Primera
Instancia en lo Civil. En cambio, las “causas de Almirantazgo”
son competencia exclusiva de la Suprema Corte de Justicia.

Nacion sea parte; de las causas que se susciten entre dos o mas provincias; entre una provincia y los
vecinos de otra; entre los vecinos de diferentes provincias; y entre una provincia o sus vecinos, contra
un Estado o ciudadano extranjero”.

4 El art. 96 de la Constitucion de Uruguay de 1830 establece: “A la Alta Corte de Justicia corresponde
juzgar a todos los infractores de la Constitucién, sin excepcion alguna: sobre delitos contra el Derecho
de Gentes y causas de Almirantazgo; en las cuestiones de Tratados o negociaciones con Potencias
extrafias; conocer en las causas de Embajadores, Ministros Plenipotenciarios y demas Agentes diplo-
maticos de los gobiernos extranjeros”. El texto se ha mantenido casi sin cambios desde entonces.

5 Constitucion de Estados Unidos, art. 3° Seccién Il: “El Poder Judicial entendera en todas las contro-
versias, tanto de derecho como de equidad, que surjan como consecuencia de esta Constitucion, de
las leyes de los Estados Unidos; en todas las controversias que se relacionen con Embajadas, otros
Ministros Publicos y Coénsules; en todas las controversias de jurisdiccién maritima o de almirantazgo,
en las controversias en las que los Estados Unidos sean parte (...)"
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Capitulo 1/ Fernando Aguirre

El Art. 239 de la Constitucion atribuye a la Suprema Corte
la competencia exclusiva para juzgar “a los infractores de la
Constitucion, sin excepcién alguna; sobre delitos contra Derecho
de Gentes y causas de Almirantazgo; en las cuestiones relativas
a tratados (...)”. Entendemos que esta referencia al Derecho
de Gentes y al Almirantazgo en la misma frase nos da la pista
sobre la forma de distinguir la jurisdiccién maritima comutn de
las causas vy litigios “de Almirantazgo”.

La expresion Derecho de Gentes tiene su origen en el Jus
Gentium romano y “en los tiempos modernos se entiende por
derecho de gentes la parte del derecho ptblico que trata de las
relaciones amistosas de los Estados o de los pueblos constituidos
en ciudades regulares e independientes y por consiguiente, de
los gobiernos que lo representan, y de cualquiera que sea su
forma”.

Por lo tanto, debemos asumir que las causas de Almirantaz-
go refieren a aquellos litigios referidos a hechos derivados dela
navegacion o al Derecho del Mar, que en alguna forma afecten
el derecho de gentes. O sea, aquellos que habiendo sucedido en
el mar afecten de alguna manera normas de derecho internacional
ptiblico o los derechos y derechos y obligaciones de los Estados y los
gobiernos que los representan”.

HISTORIA Y ORIGEN DEL ALMIRANTAZGO COMO
COMPETENCIA JURISDICCIONAL

Es habitual escuchar que el instituto del Almirantazgo, tal
cual lo conocemos, es de origen anglosajon. En realidad, la pa-
labra es de origen espafiol y deriva del arabe clasico (al amir).

Y mas alla de que la fuente inmediata del término en nues-
tras constituciones sea la Constitucién de Estados Unidos, un
estudio de los origenes histdricos del instituto del Almiran-
tazgo nos lleva a las guerras de Flandes y al alzamiento de
las provincias holandesas contra los Habsburgo en los siglos
XV 'y XVL

6  http://enciclopedia.us.es/index.php/Derecho_de_gentes
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Sobre corsarios y causas de almirantazgo en nuestra historia coman

Louis Sikcing en su libro EI Almirantazgo y la Armada de los
Paises Bajos durante los reinados de Felipe I y Carlos V" nos relata la
historia de como las provincias holandesas rebeldes se dedicaron
a armar sus mercantes para operaciones de guerra naval y corso
contra las ciudades de Flandes leales al Imperio.

A suvezlos dirigentes del imperio de los Habsburgo inten-
taron aplicar una politica maritima central para los Paises Bajos
y nombraron a un Almirante del Mar para ese propodsito. Su
actividad fue regulada por las sucesivas ordenanzas de 1489 y
1540 donde por primera vez aparecen las funciones jurisdiccio-
nales del Almirante con el cometido de determinar la legalidad
delas actividades de corso y presa y la propiedad de los botines.

Todo este esfuerzo fue inttil. Los Habsburgo no pudieron fi-
nalmente tomar el control de los asuntos maritimos de los Paises
Bajos, a pesar de la ayuda de los poderosos sefiores borgofiones
de Veere, que ocuparon el almirantazgo entre 1491 y 1558.

Esta historia esta intimamente vinculada al éxito maritimo
posterior de las Provincias Unidas. Pero desde nuestro punto de
vista estad vinculada, ademas, al desarrollo del derecho de corso
y presay alas competencias jurisdiccionales del Almirantazgo.

Ni los Habsburgo, ni los borgofiones tuvieron marina de
guerra propia. Y en realidad tampoco las provincias neerlan-
desas la tuvieron en el sentido moderno. Repetimos que la ac-
tividad militar en el mar se bas6 en la iniciativa privada y en la
costumbre de los poderosos comerciantes holandeses de armar
sus buques, no solo en el sentido ndutico, sino dotdndolos de la
potencia militar adecuada para alternar sus actividades comer-
ciales con la del saqueo de los mercantes enemigos, es decir los
de las ciudades flamencas fieles al Imperio.

La primera tentativa de regular la actividad naval militar fue
la Ordenanza de Almirantazgo de 1488. La misma fue acomparia-
da por el nombramiento del primer Almirante Felipe De Cléveris.

7  Sikcing Louis: “El Almirantazgo y la Armada de los Paises Bajos durante los reinados de Felipe | y
Carlos V” (Ed. Universidad de Cantabria, 2017).
https://books.google.com.uy/books?isbn=8481028177
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El Almirante no dirigia ninguna armada, sino que tenia
funciones administrativas y judiciales. En principio era él
quien expedia las cartas de salvoconducto que permitian
distinguir la actividad corsaria de la mera pirateria.

Los buques de guerra podian armarse solo con su permiso
y enarbolaban el pabellén del Almirante. También era funcién
del Almirante el nombrar a los capitanes y tenia la responsa-
bilidad de organizar las flotas de guerra.

La principal actividad jurisdiccional del Almirante tenia
relacién con el reparto del botin. Todas las capturas debian
ser llevadas ante el Almirante para determinar su legitimidad.
Sila captura era legitima su propiedad pertenecia al corsario.
Pero siresultaba ilegitima el capitan debia indemnizar al due-
fio. Los botines eran luego vendidos en remate y al Almirante
le correspondia un diez por ciento de lo obtenido.

El Almirante también era responsable de la guardia costera
y del mantenimiento de las balizas. La Ordenanza ademaés
legislaba sobre los naufragios y determinaba que los restos
ndufragos pertenecian a la corona.

Dentro de este marco se desarroll6 la actividad naval
durante las guerras del Flandes y la rebelién de las provin-
cias holandesas contra Maximiliano primero y luego contra
Carlos V.

Durante los siguientes cincuenta afios los avatares de la
guerra y de politica hicieron que la institucién del Almiran-
tazgo se desarrollara en forma poco pacifica. Durante varios
periodos sucedié que el Almirante en funciones se pasé de
bando y apoy¢ a las provincias protestantes rebeldes.

Finalmente, en 1540 se decret6é una nueva Ordenanza de
Almirantazgo. Esta ordenanza ratifica al Almirante como re-
presentante del soberano en el mar. A esas alturas los buques
ya habian comenzado a utilizar la bandera de emperador y no
la del Almirante, con lo que se dieron los primeros pasos hacia
la concepcién de una marina de guerra estatal. El Almirante
mantiene sus competencias administrativas y la superinten-
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dencia naval. Tiene ademas la responsabilidad de la defensa
de las provincias costeras.

Pero la principal novedad es que se le quitan gran parte
de sus funciones jurisdiccionales. El Almirante solo mantiene
sus competencias en materia penal para los delitos cometidos
a bordo y excesos en buques de guerra.

El hecho de que el Almirante tuviera derecho al diezmo
del botin, lo transformaba en juez y parte interesada al mismo
tiempo. Esto levant6 resistencias y llevo a limitar su poder de
decisién en torno a los botines. El Almirante solo mantiene una
competencia inicial y en primera instancia. La Ordenanza de
1540 estableci6 que los fallos de los almirantes locales podian
apelarse ante el Almirantazgo central. Y a su vez las sentencias
del Almirante podian ser objeto de apelaciéon ordinaria ante el
Soberano, es decir ante el Gran Consejo.

Esta evolucion del instituto del Almirantazgo en el marco de
las guerras de religion y la rebelion de las provincias holandesas
contra el Imperio, no solo marcé el nacimiento de las Provincias
Unidas como potencia naval, sino la historia futura del instituto.

A partir de este momento la costumbre naval en casi to-
dos los reinos de la Europa de la Edad Moderna, distingui6 al
Almirante como jefe naval supremo de la armada del rey, del
Almirantazgo como la reunién de todos los oficiales generales
delamarinay asu vez delos Tribunales de Almirantazgo como
los 6rganos jurisdiccionales cuya competencia es conocer en los
litigios tanto entre particulares como entre los estados sobre la
legitimidad de las presas y a propiedad de los botines resultantes
de la actividad corsaria.

LA FRAGATA “LAS MERCEDES”: UN CASO DE
PIRATERIA INGLESA

El nombre de la fragata, en realidad, era “Nuestra Sefiora
de las Mercedes y las Animas”. Fue construida en 1788 en el
astillero naval espanol en La Habana. Era parte de la armada
espafiola y tom¢ parte en operaciones bélicas en la guerra contra
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los britanicos. Especialmente particip6 en la batalla del Cabo San
Vicente en 1797 y en la defensa de El Ferrol en 1800. También
particip6 en numerosas misiones de escolta de convoy y de
transporte de valores desde las colonias americanas a Espafia.

Y anotemos que “Las Mercedes” fue hundida por los in-
gleses en un episodio histérico que solo se puede calificar de
pirateria en alta mar y en tiempo de paz. Todo lo cual dio lugar
a un juicio de “almirantazgo” sobre la legalidad del botin en
el siglo XIX y también un segundo juicio en el siglo XX sobre
la propiedad del pecio y su carga, cuando los restos ndufragos
fueron localizados por una empresa de buscadores de tesoros.

Sobre naufragios histoéricos y rescate de restos
naufragos

Pero antes de meternos en la historia, conviene que hagamos
una digresion.

Dentro del tema de las causas de almirantazgo y en el
capitulo referido al salvamento en el mar, el problema de los
naufragios histéricos merece un capitulo aparte. En lugar de
encontrarnos en el campo de las operaciones de salvamento
clasicas, pasamos a movernos en una situacién donde los con-
flictos se generan entre buscadores de tesoros, historiadores,
investigadores arqueolégicos y los estados nacionales a los que
pertenecieron dichos buques o sus cargamentos. Estas situacio-
nes han dado lugar a litigios importantes y también a conflictos
diplomaticos.

La UNESCO ha intentado regular el tema mediante la Con-
vencion Internacional sobre Proteccién del Patrimonio Cultural
Subacuatico (Paris, 2001). La Convencién se aprobd con los
votos a favor de 87 estados, 4 en contra y 15 abstenciones. El
tratado entr6 en vigor el 2 de enero de 2009 tras obtener veinte
ratificaciones. No obstante, no ha sido ratificada por Estados
Unidos y justamente en sus tribunales y con la participaciéon
de empresas de buscadores de tesoros de ese pais, es donde se
han dado los litigios judiciales mas importantes.
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Y en estos litigios, la jurisprudencia de los ingleses y ameri-
canos, sobre casos de salvamento de restos ndufragos en aguas
internacionales, puede resultar en cierta medida sorprendente
para nuestros pardmetros y nuestra forma de razonar.

Dichos tribunales asumen jurisdiccion in personam (si los
sujetos del litigio son nacionales, se domicilian o por lo menos
se encuentran circunstancialmente en territorio del tribunal) o
in rem (si los objetos sobre los que recae el mismo pueden ser
embargados o estan dentro del territorio de su jurisdiccion).

Pero esta jurisdiccién in rem tiene una interpretacion extensi-
va en la practica jurisprudencial americana que algunos podrian
calificar de abusiva. Cuando alguien descubre un naufragio en
aguas internacionales, le basta con rescatar cualquier resto (un
ancla, una bala de cafién, un lingote de bronce) y llevarlo hasta
un tribunal en cuestién. Ese tribunal asume jurisdiccion in rem
sobre el objeto que le presentan, pero la extiende a todos los res-
tos del naufragio como si estuviera en aguas jurisdiccionales de
Estados Unidos. A esto se le llama jurisdiccion in rem construc-
tivay parte de la ficcion de considerar a todo el pecio como una
unidad indivisible. Y a partir de ese razonamiento, sus tribunales
decretan el embargo del objeto presentado y también de todo el
naufragio. Y luego nombran como depositaria a la empresa de
salvamento que lo presenta. Es decir, actian como si el destino
y propiedad de esos restos fuera su competencia exclusiva.

Por lo tanto, los tribunales de Estados Unidos extienden su
jurisdiccién a restos ndufragos situados en aguas internacionales
como si tuvieran poder soberano sobre esos lugares. Y lo hacen
con absoluta prescindencia de los derechos de terceras naciones.

Algunos casos recientes demuestran que las complicaciones
que esto plantea pueden ser infinitas. Y para ejemplificarlo nada
mejor que el caso de la fragata Las Mercedes.

Un poco de historia

Repetimos que el caso de la fragata “Las Mercedes” esta
intimamente vinculada a la historia del Rio de la Plata. Las
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fragatas “Las Mercedes” y “La Clara” transportaban un carga-
mento de monedas de plata y oro perteneciente al tesoro real
espafiol desde Lima a Espafia con escala en Montevideo donde
se unieron a otras dos fragatas.

En 1802 Espafia y Gran Bretafia estaban en paz por primera
vez en mucho tiempo. Al respecto debe sefialarse que ambos
paises habian luchado como aliados contra los revolucionarios
franceses en la Guerra de la Convencién entre 1793 a 1795. En ese
afio Espafia firm¢ la paz de Basilea con Francia y comenzé una

etapa de alianza con Francia que fue instrumentada mediante
los tratados de San Ildefonso de 1796 y 1800.

A todo esto, en 1802 Francia y Gran Bretafia firmaron el
Tratado de Amiens que ponia fin a la guerra. A partir de ese
momento se suponia que todos estaban en paz. En especial no
habia estado de guerra entre Espafia y Gran Bretafia.

La paz entre Francia y Gran Bretafia duré poco: en 1803 re-
comenzo la guerra. Espafia intenté mantenerse neutral, incluso
sus puertos eran utilizados como lugar de refugio por mercantes
de uno y otro bando cuando eran perseguidos por unidades de
la marina militar enemiga. Napole6n, no obstante, exigi6 que
Espafia cumpliera con el tratado de San Ildefonso y lo apoyara
en su guerra con los ingleses. Espafia se nego, no queria entrar
en una guerra para la que estaba mal preparada.

Manuel Godoy, primer ministro y favorito del rey espafiol
Carlos IV, logré eludir este compromiso con la promesa de pa-
gar una suma mensual a los franceses a cambio de que no los
obligaran a entrar en guerra. Los britanicos reclamaron contra
ese apoyo econémico a Francia y expresaron que lo considera-
rian como un acto de hostilidad. Pero, asi y todo, Espafia logré
mantener un estado de paz precario y no verse involucrada en
la guerra contra los ingleses. El gobierno espafiol recurrid, como
siempre, a sus colonias para obtener efectivo. Y Godoy ordené
que las fragatas “Las Mercedes” y “La Clara” se dirigieran al
puerto de El Callao para recibir el cargamento de plata y oro
que habrian de transportar a Espafia.
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Las fragatas hicieron escala en Montevideo el 27 de febrero
de 1803. Realizaron reparaciones y desde alli partieron para
Pert via el cabo de Hornos. E1 7 de agosto arribaron a El Callao,
donde recibieron el cargamento destinado al tesoro espafiol. A
bordo de “Las Mercedes” se cargaron aproximadamente 900.000
pesos de plata, 5.809 pesos de oro, y casi 2.000 lingotes de co-
bre y estafio. El valor de esta carga se estima entre 400 y 500
millones de euros actuales. Hemos de suponer que otro tanto
iba a bordo de “La Clara”. Y ademas abordaron las fragatas un
grupo de pasajeros que retornaban a Espafia y aprovecharon el
viaje para llevar sus propias fortunas debidamente custodiadas
y con seguridad. Esto era habitual y nos es imposible saber el
monto del oro y plata de propiedad particular que iba a bordo.

El 31 de marzo de 1804 partieron desde Lima, e hicieron
escala en Montevideo el 5 de junio de 1804. Alli se unieron al
escuadron de otras dos fragatas espafiolas, “La Medea” y “La
Fama”, y asumi6 el mando de la escuadra el hasta entonces
gobernador de Montevideo, brigadier don José de Bustamante
y Guerra, marino militar espafiol de larga experiencia.

A bordo de “Las Mercedes” retornaba a Espafia el capitan
Diego de Alvear junto con su familia (su esposa, cuatro hijas,
tres hijos y un sobrino). Por enfermedad de uno de los capitanes,
Diego de Alvear pasé a prestar servicios como primer oficial en
“La Medea”. Su familia permanecié a bordo de “Las Mercedes”.

Las cuatro fragatas partieron de Montevideo el 9 de agosto
de 1804 rumbo a Cadiz.

Repetimos que Espafia e Inglaterra se encontraban en uno
de esos raros interregnos de paz, por lo que no se esperaba una
accion bélica en el camino. Vana ilusion, el espionaje inglés
habia recibido noticias del viaje del tesoro y decidieron que la
oportunidad era demasiado buena para desaprovecharla. Los
motivos éticos nunca fueron 6bice para las operaciones de pi-
rateria inglesa contra objetivos espafioles. Y tampoco parecié
importarles que estuvieran en tiempo de paz.

Quienes quieran leer la version inglesa de los hechos, les re-
comiendo una de las entregas de la formidable serie de novelas
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histéricas de Patrick O'Brian que comienzan con Capitin de Mar
y Guerra. Creo que es en Capitin de Navio donde el héroe Jack
Aubrey forma parte de la escuadra inglesa enviada a intercep-
tar y capturar el tesoro. Y con muy poco pudor, O’Brian nos
describe que ademas del interés oficial britanico en impedir la
llegada del subsidio espafiol a Napoledn, lo que mas motivé a
sus marinos fue su derecho a participar del botin robado que
les reconocia la Ley de Botines inglesa.

El 5 de octubre de 1802 las fragatas espafolas fueron inter-
ceptadas por una escuadra britanica, superior en armamento y
naves, al mando del vicealmirante Graham Moore. Los ingleses
les intimaron a rendirse y a ser conducidos a Inglaterra. Los
espafioles se negaron y adoptaron formacién de combate.

La batalla duré poco porque en el primer intercambio de
cafionazos un proyectil inglés impact6 en la Santa Barbara de
“Las Mercedes” y la fragata vol6 por los aires. Toda la familia
del capitan Diego de Alvear muri6 en el acto, mientras el oficial
espafnol observaba impotente la escena desde “La Medea”. Fi-
nalmente, los espafioles debieron rendirse y fueron conducidos
a Inglaterra como presas de guerra.

Como consecuencia de este acto de pirateria en tiempo
de paz, Espafia declar6 la guerra a Gran Bretafia y se alié con
Francia en las guerras napoleodnicas.

Y si hemos de creerle a O’Brian, el tema del derecho al botin
también fue objeto de un juicio ante el Almirantazgo britanico.
En forma bastante insolita el resultado fue contrario a los mari-
nos que habian realizado la captura. Segun este autor, los Lores
decidieron que, puesto que la captura habia sido en tiempo de
paz, no podia considerarse un botin vélido de acuerdo a la Ley
de Botines y los marinos se quedaron sin su participacién en
el tesoro.

No obstante lo cual, no devolvieron los barcos, ni el tesoro.
Se lo qued6 todo el gobierno de Su Majestad. Una muestra mas
de la hipocresia anglosajona en estas materias.
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El descubrimiento y el juicio

En el afio 2007, Odyssey (una empresa dedicada a la basque-
da de tesoros submarinos) descubri6, en aguas del estrecho de
Gibraltar, los restos de un navio espafiol del siglo XIX. El mismo
fue identificado como “Las Mercedes”. Su descubrimiento dio
lugar a una serie de demandas ante los tribunales de Estados
Unidos entre Odissey, el Reino de Espafia, la Reptiblica del Pera
y un grupo de particulares que afirmaban ser descendientes
de personas que viajaban a bordo de la fragata naufragada y
por lo tanto herederos de parte del cargamento de monedas de
plata y oro.

El centro de la discusion juridica radico en la calidad de
buque de guerra del pecio de “Las Mercedes” y por lo tanto si
el mismo tenia inmunidad de jurisdiccién y no podia ser arres-
tado (embargado) judicialmente. Y desde luego, también, sobre
la propiedad del tesoro.

Pero comencemos por el principio:

Odyssey realiz6 un relevamiento detallado de su hallazgo
antes de comenzar a retirar los restos. No se trataba de un cas-
co hundido, sino de un campo de escombros sembrados en el
fondo del océano en un area de 368 metros de largo y 110 de
ancho. Todo indicaba que el barco en cuestién habia estallado
en la superficie antes de diseminar sus restos a 1.100 metros de
profundidad. Cuando comenzo6 a recuperar objetos del lugar,
ademas de cafiones y otras piezas de valor arqueolégico, retir6
504.000 monedas.

En 9 de abril de 2007 present6 ante un Tribunal de Distrito
de Florida una demanda formal de posesion y titularidad contra
los pecios “de un buque no identificado” fundada en el finding
(hallazgo), pero ademas incluia una peticién en subsidio de
indemnizacién por servicios de salvamento (salvage).

Dos dias después present6 una barra de bronce encontrada
en el lugar y solicité una orden de embargo contra la misma
y por extensién contra el buque naufragado, sus aparejos,
pertenencias y cargamento. El tribunal emiti6 una orden de
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embargo in rem y designé a Odyssey como depositaria de todo
el naufragio.

Enterado de los hechos el gobierno de Espafia se present6
ante el Tribunal de Distrito y plante6é una excepcién de incom-
petencia de jurisdiccion y subsidiariamente sostuvo que no se
podia discutir que los restos eran los de “Las Mercedes”, “...
un buque de guerra de la Armada Real Espafiola que gozaba
de inmunidad”. Y con esa base plante6 una mocién de desisti-
miento y que se decidiera el punto mediante sentencia sumaria

preliminar.

Odyssey contraatacé presentando una demanda modifi-
cada. Y aleg6 que no habia prueba de que los restos fueran de
“Las Mercedes” y que solo se trataba de finding (hallazgo) de
un tesoro hundido, ya que en el lugar no habia ningtn barco
identificable.

No voy a entrar en detalle de todas las vueltas judiciales
que tuvo el asunto. A cierta altura Odyssey no tuvo mas reme-
dio que confesar que se trataba de “Las Mercedes”. Pero para
complicar mas la cosa el gobierno de Pert se presenté como
parte y reclamo la posesion del tesoro, alegando que se trataba
de oro y plata extraidos en Pert y Bolivia y acufiados en Pert.
Y todavia mas: 24 particulares se presentaron como herederos
de los pasajeros muertos y reclamaron su parte en el tesoro por
tratarse —segun ellos— de los caudales que cada uno de sus
antepasados llevaban en su equipaje a bordo.

Y todavia mas, el gobierno de Estados Unidos present6 un
escrito en cardcter de amicus curiae apoyando el reclamo espafiol.
Segan el mismo, Estados Unidos y el Reino de Espafa tenian
un tratado que obligaba a que los buques de guerra hundidos
de uno u otro estado no se consideraran abandonados por el
hecho de estar hundidos y que mantenian la inmunidad sobe-
rana y todas las garantias reconocidas por la ley y el derecho
internacional a los buques de guerra. Y que por lo tanto Espafia
tenia derecho indiscutible a la propiedad, acceso y salvamento
de los restos cuestion.

Supongo que esto fue demasiado para el juez.
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El 22 de diciembre de 2009 el Tribunal de Distrito revocé su
sentencia original, rechaz6 la demanda modificada de Odyssey,
invalidé el embargo de la res y ordené a Odyssey que devolviera
a Espafia todo lo que habia retirado del lugar.

Odyssey, el gobierno del Perti y los 24 supuestos herederos
particulares apelaron.

La sentencia definitiva se dicté por el Tribunal de Apelacio-
nes del 11° Distrito de los Estados Unidos el 21 de septiembre
de 2011. El fallo se funda extensamente en la Foreign Sovereign
Inmunities Act de 1976 (FSIA) cuyo art. 1609 establece “En virtud
de los acuerdos internacionales existentes de los que los Estados Unidos
sea parte en el momento de la promulgacion de esta Ley, la propiedad
de un pais extranjero en los Estados Unidos serd inmune y no podra
ser incautada, embargada o ejecutada, salvo lo dispuesto en los arts.
1610y 1611 de este Titulo” (28 USC 1609). Por lo tanto, reconoce a
“Las Mercedes” como propiedad soberana de Espafia y ratifica
en todo el fallo de primera instancia.

A los que les interese ampliar el tema, la sentencia fue
publicada en espafiol en el Anuario de Derecho Maritimo (Tomo
XXIX, afio 2012 Ed. Alferal SL) que edita en Espafia el profesor
Ignacio Arroyo. Y mas cerca de nosotros, también figura en
la Revista de Transporte y Seguros, N° 26 del afio 2013 con nota
de jurisprudencia del propio Ignacio Arroyo, titulada Tesoros
esparioles bajo el mar.

LOS CORSARIOS DE ARTIGAS Y EL TRIBUNAL DE
ALMIRANTAZGO DE VENEZUELA

La Revolucidon en el Rio de la Plata

El movimiento revolucionario iniciado en 1811 dio lugar
rapidamente a un enfrentamiento entre la oligarquia portefia
radicada en Buenos Aires y los pueblos de las provincias que
resistian las tentativas de establecer un sistema unitario con todo
el poder concentrado en la vieja capital del virreinato.

Este movimiento tuvo su principal lider y orientador en el
caudillo oriental, José Artigas, que se transformo en el conductor
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natural del movimiento federal. Artigas fue ademads su principal
expositor ideol6gico propulsando los conceptos de independen-
cia, republica y confederacion.

Para enero de 1813 el gobierno de las Provincias Unidas
convocod una Asamblea Constituyente a celebrarse en Buenos
Aires. Artigas acababa de incorporarse al segundo sitio de Mon-
tevideo, todavia en manos espafiolas. El lider oriental postergé
el reconocimiento de la Asamblea hasta la celebraciéon de un
congreso de delegados de todos los pueblos de la Banda Oriental
a celebrarse en Tres Cruces en el mes de abril. Este congreso
designo los delegados a la Asamblea Constituyente y lo que es
mas importante los doté de un mandato que se conoce como
las Instrucciones del Afio XIII y que resumi6 el pensamiento
artiguista y de todo el movimiento federal.

Las Instrucciones propugnan la inmediata declaracién de
la independencia, la organizacién republicana y federal, la
autonomia soberana de las provincias, su derecho a armar sus
propias milicias. Entre otras cosas las Instrucciones propugnan
que la capital de las Provincias Unidas debera estar fuera de
Buenos Aires y que “se promoverd la libertad civil y religiosa en
toda su extension imaginable”™.

Es decir, un programa absolutamente intragable para los
directores de Buenos Aires que se consideraban herederos de
los virreyes y que estaban buscando monarca para coronar
mientras ellos ejercian el poder supremo.

Los delegados orientales fueron rechazados y no se les per-
miti6, ni siquiera incorporarse a la Asamblea Constituyente. A
estas alturas la guerra civil era inevitable y el texto de las Ins-
trucciones del Afio XIII sirvi6 de bandera y manifiesto a todas las
demas provincias. Para 1815 Artigas dirigia desde Purificacién
una confederacion de provincias que incluia Cérdoba, Santa Fe,
Entre Rios, Corrientes y Misiones.

8 La claridad y modernidad de estas “Instrucciones” han llamado la atencién a los historiadores. Sin
duda tienen su fuente directa a los documentos fundacionales de la revolucién de Estados Unidos. Se
ha demostrado que Artigas tenia en su poder la edicion en espaiiol de La Independencia de la Costa
Firme justificada de Thomas Paine, publicada el Filadelfia en 1811. Esta obra tenia ademas un apéndice
con la Declaracién de Independencia de Estados Unidos, la Constitucion de 1789 y las constituciones
estatales de Massachussets, New Jersey, Pensilvania y Virginia. Algunos parrafos de las Instrucciones
del Afio XIlI son copias textuales de dichos textos.
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En ese afio Artigas comienza su plan de reforma agraria y
lanza el Reglamento General de Tierras con el fin de repartir
las propiedades de los emigrados contrarios a la independen-
cia, a quienes llama “malos europeos y peores americanos”. El
mismo, proclama como finalidad “que los mas infelices sean
los mas privilegiados” y ordena dar preferencia a las viudas,
huérfanos, indios y negros.

Aquello fue realmente demasiado para el Directorio de
Buenos Aires. Los libelos contra el “anarquista” se tornaron mas
virulentos y se pidi6 ayuda a Portugal para acabar con el mons-
truo. Portugal no deseaba otra cosa que extender su territorio
hasta la frontera natural del rio Uruguay y del Plata. Pronto un
ejército veterano de las guerras napoleénicas y comandado por
oficiales ingleses se dirigi6 al sur y comenz¢ la invasioén de lo
que luego seria el territorio de Uruguay.

Durante cuatro afios Artigas debi6 librar una guerra des-
igual en dos frentes simultdneos: contra Buenos Aires por un
lado y contra los invasores portugueses en la Provincia Oriental.

La guerra en el mar: los corsarios de Artigas

Pronto las acciones bélicas contra el invasor se trasladaron
al mar. Desde su campamento en Purificacion Artigas comenz6
a expedir patentes de corso a favor de aquellos que quisieran
realizar acciones de guerra naval contra los portugueses y hos-
tigar tanto el comercio portugués como el espafiol.

Al principio las actividades de los corsarios se limitaron a
apresar naves portuguesas en el Rio de la Plata y en el rio Uru-
guay. Existen quejas de Lecor — el general en jefe portugués — al
comandante de la flota inglesa en la regién, comodoro Thomas
W. Hardy, por la actividad de un teniente de navio inglés de
nombre William Litle y otro capitdn de nombre Jorge Ross que ar-
maron varios lanchones para este fin y llevaron adelante acciones
de guerra fluvial contra el invasor. Pero pronto aparecieron en
escena un grupo de aventureros norteamericanos que armaron
sus naves para prestar ese servicio esencial al esfuerzo bélico
en toda la extension del Atlantico.
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Cristina Montalban’ anota entre ellos a los capitanes Dou-
tant, del “Gran Guaycurd”; Juan Daféis, del “Irresistible”; ]J.
Morgdrige, del “Ligero”; Juan Clark, dela “Fortuna”; y A. Bond,
de la “Constancia”. Las naves enarbolaban por primera vez la
bandera federal de las Provincias Unidas, o sea lo que hoy se
conoce en Uruguay como bandera de Artigas: variaciones de la
bandera argentina con la franja roja de la Federacion.

Los corsarios de Artigas, en general, partian de Baltimore o
Savannah, navegaban hasta el Rio de la Plata donde obtenian su
patente. Hecho esto remontaban la costa de Brasil hostigando el
comercio portugués y luego se dedicaban a tomar presas entre
los navios mercantes portugueses y espafioles en el Atldntico
y en el Caribe. En algtin momento incluso llegaron a bloquear
Lisboa y para 1820 los corsarios “ Argentino” y “General Rivera”
habian penetrado en el Mediterraneo y llevaron adelante alli la
altima campana del corso artiguista.

3) El Tribunal de Almirantazgo de Venezuela

En la primera etapa de la guerra los corsarios artiguistas
retornaban con sus presas a sus puertos de origen en la costa
atlantica de Estados Unidos y alli vendian los botines obtenidos
a buen precio.

Desde luego los propietarios de los buques y las cargas in-
tentaron oponerse a la legitimidad de las capturas generalmente
con poca suerte, pues los tribunales federales, en general, veian
con simpatia la causa de los rebeldes sudamericanos y ademas
los comerciantes locales lucraban con estas ventas de merca-
derias a bajo precio. Pronto Espafia y Portugal presionaron
por via diplomatica para que se prohibiera la actividad de los
corsarios. Estados Unidos estaba en negociaciones con Espafia
para la compra de la Florida y sin duda esto pes6 en un cambio
de posicion del gobierno del presidente Monroe.

Cristina Montalbéan relata que las tentativas de reprimir el
comercio de las mercaderias obtenidas mediante ataques en

9 Montalban, Cristina. La problematica de las ventas de presas y cargas. Las cortes de Venezuela. Los
corsarios de Artigas. Ver: http://letras-uruguay.espaciolatino.com/montalban/los_corsarios_de_artigas3.
htm
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alta mar comenzaron a ser eludida mediante la complicidad
de “agentes” de los capitanes corsarios que transbordaban las
mercaderias en alta mar o en puertos de las islas del Caribe bajo
soberania de potencias europeas neutrales como Saint Thomas
(danesa), San Bartolomé (sueca) o Curacao (holandesa) y se
hacian figurar como expedidas en dichas islas.

Pero la presion diplomatica prosiguié y en marzo de 1819
una ley prohibi6 la pirateria y prescribi6 la pena muerte para
los infractores. Pronto los principales puertos de la Union
quedaron cerrados para los corsarios artiguistas, aunque estos
continuaron recibiendo refugio y acogida en Baltimore gracias
a los buenos oficios del juez federal Teodorico Bland, partidario
decidido de la independencia de las colonias espafiolas del sur.
Una nueva ley de mayo de 1820 logré cerrar a Baltimore como
lugar de refugio para los corsarios.

En esta situacion el 20 de julio de 1819 Artigas se dirigi6 por
carta a Bolivar solicitando el reconocimiento de su bandera y la
acogida de los corsarios artiguistas en sus puertos. Venezuela
acababa de establecer un Tribunal de Almirantazgo con sede
en Juan Griego en Isla Margarita en marzo de ese mismo afo.

El apoyo de Venezuela a la causa de la independencia
de las Provincias Unidas del Rio de la Plata fue inmediato y
total.”’ Incluso el Congreso Nacional establecié dos Cortes de
Almirantazgo: una en Angostura sobre el Orinoco y la otra ya
mencionada en Juan Griego en Isla Margarita. Y desde luego
no se limit6 a recibir en sus puertos a los corsarios artiguistas,
sino que Venezuela despleg6 una intensa actividad diplomatica

10 Siempre siguiendo a Cristina Montalban, ésta sefiala que las instrucciones dadas a los Comisionados
del Congreso de Venezuela ante la corte de Londres para argumentar a favor del reconocimiento de
la independencia incluia en el art. 26 un alegato expreso a favor de la lucha de Artigas y la legitimidad
de sus patentes de corso “Si el General Artigas tuviese algun Agente en la Corte Britanica sera tratado
con la consideracion que merece un Jefe irreconciliable con la tirania espafiola, se hara cuanto sea
posible por la reunién a las Provincias de Buenos Aires y por su reconciliaciéon con el director de ellas.
Los corsarios armados por Mr. Joli con bandera de Venezuela han regresado y conducido a Margarita
algunas presas hechas por los del general Artigas. Alli se han vendido y depositado su producto hasta
averiguar la legitimidad de las patentes de los apresadores; pero una vez que son respetados por los
buques britanicos y sus Almirantes, se verificara su restitucion. A ese intento se han dado en El Correo
del Orinoco las publicaciones correspondientes: y el Gobierno actual de Venezuela no ha aprobado
ninguna de estas presas. Sera una satisfacciéon para Artigas y sus Agentes y un medio de provocar
mas eficazmente su concordia y reunién con Buenos Aires. En tal caso evacuaran los portugueses
Montevideo y seria incorporado en la union de las Provincias del Rio de la Plata”.
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en apoyo a los patriotas de lo que luego seria Argentina y
Uruguay.

No obstante, los corsarios tuvieron algunas dificultades de-
rivadas de la hostilidad del almirante Brion, jefe de la marina de
guerra venezolana, quien pretendia que solo él podia autorizar
actividades corsarias en el Caribe. Y esto dio lugar a una serie
de pleitos interminables, algunos de los cuales se prolongaron
hasta 1842. El resultado de los mismos segtin Montalbéan fue
finalmente favorable a los capitanes corsarios y los fondos de-
positados en el Tesoro Nacional fueron pagados a los mismos.
Pero esta ya es otra historia.

La importancia de los corsarios de Artigas en el esfuerzo
bélico a favor de la independencia fue fundamental, no solo
por lo que significé desde el punto de vista de pérdidas mate-
riales para Espafia y Portugal, sino porque logré que la lucha
de Artigas por la independencia y libertad fuera conocida en
todo el mundo y se discutiera la legitimidad de su causa tanto
en Estados Unidos como en Europa.

Para fines de 1820 cesé la resistencia de los patriotas en la
Banda Oriental y Portugal afirmé su ocupacién de lo que lla-
maria su Provincia Cisplatina.

Irénicamente en forma casi simultdnea los ejércitos de la
Confederaciéon habian derrotado a los unitarios y entrado en
Buenos Aires. Pero eso también es otra historia que refiere a la
génesis de la Republica Argentina tal como la conocemos hoy
dia y a las guerras civiles que ensangrentaron nuestra regién
durante todo el siglo XIX.

Pero la hora de Artigas habia pasado. El caudillo derrotado
se retir6 al exilio en Paraguay y se nego6 a retornar a su patria
cuando Uruguay se declaré independiente.

No obstante su derrota personal, la campafia de Artigas
triunf6 en toda la linea al imponer los ideales de libertad, inde-
pendencia, republica y federacion.

A los patriotas venezolanos que lo apoyaron, nuestro agra-
decimiento.
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LA CORTE DE ALMIRANTAZGO
Y LA GUERRA DE CORSO

En este 2017-2018 se estdn cumpliendo 200 afios de la forma-
ciéon de la Corte de Almirantazgo en Juan Griego, Margarita, y
el auge de la guerra de corso emprendida por los patriotas en la
gesta emancipadora. Sin embargo, este proceso tan importante
de la Guerra de Independencia no ha sido visualizado en las
publicaciones recientes.

LA LIBERACION DE GUAYANA Y EL CONTROL
DEL ORINOCO

Primeramente, debemos recordar el contexto de la Guerra
de Independencia en Venezuela para ese momento. Tras el
éxito de las dos expediciones organizadas en Haiti, se suceden
algunos tropiezos para los patriotas en el oriente venezolano a
comienzos de 1817. Sin embargo, ya en el segundo trimestre del
afo se harfan contundentes sus avances en Guayana, gracias en
buena medida al poder de la escuadra y a la vision estratégica
del Almirante Luis Brion. Esto fue posible, entre otros factores,
por la gran cantidad de corsarios que se unieron a la causa. Estos
eran armadores y capitanes particulares, con dinero y viveres
necesarios para tal empresa, aventureros, amantes de la libertad
y enemigos de la tirania.'

Para enero de 1817, los realistas tenian el dominio del Ori-
noco, por lo que el mando patriota comprendi6 la necesidad
de organizar astilleros en Margarita y comenzar a construir
embarcaciones de pequefio porte, ademads de fortificar la isla
y permitir el resguardo de la nueva flota en desarrollo.? Al

1 Méndez Sereno, Herminia. El Almirantazgo Republicano 1819-1822, p. 64.
2  Florez Alvarez, Leonidas. Ob. Cit., pp. 90-91.
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parecer, fue Brién quien primero le propuso a Bolivar centrar los
esfuerzos hacia el Orinoco en 1817, y luego hacia el Magdalena
en 1820, en contraste con las ideas de éste de tomar Caracas y
las ciudades costeras. Esto se deduce por la correspondencia
de Brién con Bolivar desde 1815 hasta la caida de Angostura.’
Puestos de acuerdo Bolivar y Brién, y previendo que Margarita
seria atacada por Morillo, comienzan a construir una flota de
flecheras en San Félix*, que més adelante rendirfa grandes frutos
ala causa. Listo ya, Brién zarp6 con su escuadra el 31 de marzo
de 1817 hacia el Orinoco, la cual constaba de unos 5 bergantines,
7 goletas y 12 embarcaciones menores.’

Apenas llegando la escuadra de Brion al delta del Orinoco,
se produce el sangriento Combate Fluvial de Pagayos, en el que
el capitan de fragata Antonio Diaz pone en fuga a los realistas, y
Bolivar hace levantar el Fuerte Briéon en Casacoima, asegurando
la entrada de la flota patriota al rio.® A este combate siguieron
otras victorias, como la Batalla Fluvial de Cabridnel 3,4y 5 de
agosto de 1817; lo cual dio a los patriotas un dominio absoluto
del Orinoco, que no tardé en ser aprovechado para abrir rutas de
suministro e intercambio comercial con las Antillas, lo que a su
vez permitié aumentar el poder de la maquinaria de guerra de
Bolivar.” Para este fin, Brién organizé especialmente una fuerza
de guardacostas en el Orinoco, encargada exclusivamente de
mantener las comunicaciones a través del rio y la costa atlanti-
ca.® Es en este contexto que empiezan a llegar a Margarita una
gran cantidad de corsarios y legionarios extranjeros, que van a
fortalecer al ejército y la marina patriotas. En la marina destaca
lallegada de Nicolas Joly, quien incluso se casé con una herma-
na del general Juan Bautista Arismedi’, y serviria a Venezuela
hasta la década de 1840.

Diaz Ugueto, Manuel. Ob. Cit., pp. 43, 48.

Hartog, Johan. Biografia del Almirante Luis Brion, p. 122.

idem.

Ibidem, p. 124 y Florez Alvarez, Lednidas. Ob. Cit., pp. 93 y 94.
Ibidem, pp. 100-101 y Hartog, Johan. Ob. Cit., pp. 130-134.
Ibidem, pp. 134 y 140.

Ibidem, p. 147.
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Por aquellos dias, la escuadra patriota rara vez puede en-
frentar directamente a la realista, siendo Pagayos, y sobre todo
Cabridn, excepciones brillantes. Era entonces méas comtn que
la escuadra usase la economia de fuerzas, la accién combina-
da de fuerzas terrestres y los buques, y los golpes audaces y
veloces de los corsarios, siendo siempre muy ttil la infanteria
de marina, recién creada por Briéon en 1817. Esta situacion pro-
dujo un hondo desgaste en las fuerzas navales de José Maria
Chacén y Juan Gabasso, al servicio de Morillo.’” A mediados
de 1818, Bolivar ordené a Brion dirigirse a Margarita y ampliar
sus fuerzas para volver a la ofensiva en las costas orientales
venezolanas. Brion emple6 bien sus contactos en Trinidad y
otras Antillas, logrando aumentar el tamafio de su flota, y en
cooperacion con fuerzas de Bermudez tom6 Giiiria!, ademas
de mantener presion sobre otros puertos como Cartpano,
Cumand y Barcelona a lo largo de ese afio, que terminé de ma-
nera exitosa para la escuadra patriota. En efecto, los corsarios
extranjeros como Aury y Joly habian arrebatado el dominio
de las aguas orientales a los realistas, haciendo retroceder sus
naves hacia La Guaira y Puerto Cabello."

Ya para 1819, la escuadra patriota continué con su férreo
dominio del Orinoco, al tiempo que comenzaban a llegar aven-
tureros extranjeros, como la célebre “Legion Britdnica”, que
empezaron a desplegarse en los escenarios de guerra, gracias
también a la escuadra.” Estas operaciones se vieron favorecidas
por las precarias condiciones de mantenimiento de los buques
realistas en sus bases de La Guaira y Puerto Cabello, que los
condenaron a reducir sus salidas al mar y entregar el dominio
del mismo a la cada vez mas grande marina venezolana." Esta
situacion se veia reforzada por el continuo cuidado y atencién
que Brion prestaba al fortalecimiento y desarrollo de su escuadra,

10 Diaz Ugueto, Manuel. Ob. Cit., pp. 53-54.

11 Hartog, Johan. Ob. Cit., p. 150.

12 Florez Alvarez, Leénidas. Ob. Cit., pp. 105-106.
13 Ibidem, p. 106.

14 Rodriguez Villa, Antonio. El Teniente General Don Pablo Morillo. Primer Conde de Cartagena, Marqués
de la Puerta (1778-1837). Tomo I, p. 20 y p. 82.
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convirtiendo también a Margarita en centro diplomatico y de
negocios para los agentes que partian al extranjero a buscar
armas y pertrechos; ademads de ser la isla sede también de la
Corte de Almirantazgo, ademds de almacén y astillero.”

Ese mismo afio de 1819 se suscité también una fuerte mi-
gracion de carpinteros, artesanos y comerciantes suecos desde
San Bartolomé, los cuales se dedicaron primordialmente a la
reparacién de naves corsarias y otras actividades relacionadas
con la guerra. Es evidente que este personal con altas destre-
zas técnicas incidié muy favorablemente en el esfuerzo bélico
patriota.'® Cabe mencionar que también en 1819 el presidente
de Estados Unidos, James Monroe, envié al comodoro Oliver
Hazard Perry a Venezuela con la fragata Constellation, y las
corbetas John Adams y Nonsuch. Las 6rdenes del comodoro
eran: demandar indemnizacién por la captura de mercantes
norteamericanos por parte de corsarios venezolanos y recibir
garantias de que los corsarios se abstendrian de atacarlos de
nuevo. Perry complet6 su misién satisfactoriamente y firmé un
tratado el 11 de agosto, tras lo cual parti6 de regreso a Estados
Unidos. Sin embargo, muri6 de fiebre amarilla en Trinidad, lo
que causo que el acuerdo no se ratificara.'” Esto es una muestra
del nivel al que habia llegado la guerra de corso por parte de
los venezolanos en ese momento.

Para 1820, cuando se firmaron los tratados de armisticio
y regularizacion de la guerra, el dominio maritimo patriota
se habia consolidado; en gran medida por la vision, liderazgo
y gestion de Luis Brién sobre la armada.’® De hecho, ese afio
comenzaria una nueva campanfa, destinada a liberar el litoral
caribefio de la Nueva Granada, encerrando a los realistas en el
centro-norte y noroccidente de Venezuela.

15 Diaz Ugueto, Manuel. Ob. Cit., pp. 64 y 65.

16 Vidales, Carlos. “San Bartolomé. Las Antillas suecas y la independencia hispanoamericana (1810-1830).
Disponible en: http://hem.bredband.net/rivvid/historia/sbarteb.htm (Revisado On Line el 18 de febrero
de 2016 a las 08:56 pm).

17 Wombwell, A. James. The Long War Against Piracy: Historical Trends, pp. 204.

18 Diaz Ugueto, Manuel. Ob. Cit., pp. 66-70.



La Corte de Almirantazgo y la guerra de corso

SURGIMIENTO DE LAS CORTES DE
ALMIRANTAZGO

Es crucial comprender la presencia de corsarios extranjeros
en el periodo formativo de la Armada (1816-1823) de la armada
patriota. Esta presencia fue regulada y estimulada por una ins-
titucién muy especial: la Corte de Almirantazgo, la cual fue un
factor clave para el desarrollo de la fuerza naval patriota en dicho
periodo, al estimular la guerra de corso. Ahora bien, es preciso
recordar al lector qué era un corsario y qué era la guerra de corso.

El corsario no era mas que un particular —armador de
buque o capitin de una nave — que pone uno o mas buques al
servicio de un determinado gobierno. Dicho gobierno otorga al
particular una Patente de Corso, por medio de la cual lo autoriza
a navegar bajo su pabellon y a atacar en su nombre al comercio
del enemigo; recibiendo a cambio determinada parte del botin
tomado, ademas de ser acreedor de proteccion y defensa a nivel
internacional como agente al servicio del gobierno que le dio la
Patente, la cual lo distingue de ser un simple pirata. La guerra
de corso viene a ser, en consecuencia, la practica de un Estado
o Gobierno de otorgar masivamente patentes de corso con la
finalidad de interrumpir el comercio enemigo y alzarse con la
victoria. La institucién encargada de supervisar, regular y con-
trolar esta practica es la Corte de Almirantazgo, la cual otorga
las patentes, efectta los juicios de presa, dispone los botines, etc.
La guerra de corso permiti6 a los patriotas venezolanos y neo-
granadinos, asi como a los bonaerenses, uruguayos y chilenos,
dotarse de fuerzas maritimas con las cuales plantar cara a los
realistas, obteniendo cierto dominio del mar. Esto transformo el
Caribe y el Océano Atlantico en un extenso teatro de guerra,”
donde las mermadas fuerzas de la Real Armada Espafola no
lograron controlar a los cada vez més audaces y voraces corsa-
rios de los patriotas hispanoamericanos.”

Tras el triunfo de la escuadra de Brion en la Expedicién de
Los Cayos, Espafia tuvo que enviar mas buques al Caribe, sin

19 Méndez Sereno, Herminia. Ob. Cit., p. 45.
20 Ibidem, p. 53.
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lograr resultados. Entonces la Corona recurri6 a otorgar paten-
tes de corso para perseguir a los independentistas en el mar.
Practica que ya venia implementando desde los tiempos de la
Real Compafiia Guipuzcoana de Caracas contra enemigos exter-
nos, y desde 1812 contra los independentistas; pero que ahora
llegarfa a un nuevo nivel. Esto trajo la desastrosa consecuencia
de legitimar el corso patriota, ademas de mostrar claramente
la debilidad naval de la Monarquia Espafiola, dando mayor
impulso a sus enemigos.*!

Ninguna de las ex colonias en rebelién contra Espafia contaba
con tradicién naval. En ninguna de ellas existian astilleros y arse-
nales comparables a los de Europa, ni tampoco habia academias
nauticas. Por ello, desde el principio los independentistas se vie-
ron en la necesidad de recurrir al corso para poder disponer de
fuerzas maritimas, compensando asi las ventajas del enemigo.*
Justamente, seria en el puerto de Baltimore donde los agentes
de los patriotas hispanoamericanos encontraron una verdadera
cantera de experimentados corsarios, dispuestos a enfrentar a los
espafioles en el mar. En efecto, el declive de las casas comerciales
del noreste de Estados Unidos, debido a la competencia inglesa
y francesa a raiz de la Guerra Anglo-Estadounidense, dej6 a los
armadores y marinos de Baltimore con solo tres opciones de
subsistencia: continuar en el declinante negocio mercante, entrar
al trafico de esclavos o unirse a los hispanoamericanos en su re-
belioén contra Espafia. Para ellos, que venian de combatir contra
la todopoderosa Marina Real Britanica —la mayor del mundo
en ese momento —, la eleccion era sencilla.?

Baltimore también escondia otras claves que explican la
partida de una inmensa oleada de corsarios hacia Sudamérica.

21 Ibidem, pp. 54-55.

22 Hopkins, Fred. “For Freedom and Profit: Baltimore Privateers in the Wars of South American Indepen-
dence” en The Northern Mariner/Le Marin du Nord, XVIII Nos. 3-4, (Julio-Octubre de 2008), pp. 93-104.
Disponible en: http://www.cnrs-scrn.org/northern_mariner/vol18/tnm_18_3-4_93-104.pdf (Descargado
On Line el 04 de abril de 2017 a las 08:42 am), p. 94.

23 Hopkins, Fred. “For Flag and Profit: The Life of Commodore John Daniel Danels of Baltimore” en
Maryland Historical Magazine, Vol. 80 N° 4, Invierno de 1985. Disponible en: http://msa.maryland.gov/
megafile/msa/speccol/sc3500/sc3520/015400/015464/pdf/danels_mhm.pdf (Descargado On Line el 31
de marzo de 2017 ala 01:15 pm), p. 392.
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Esta ciudad era la mas cercana a la costa sudamericana en el
noreste de Estados Unidos, ademas de ser ella (y toda Maryland)
el centro del catolicismo en ese pais. Esta coincidencia religiosa
aumento la simpatia por la causa emancipadora hispanoame-
ricana entre los marinos de Baltimore.* Entre los capitanes
de la ciudad que se unieron a los independentistas podemos
mencionar a John Dieter, Daniel y James Chayter, James Barnes,
John Daniel Danels, Thomas Boyle, John Clark y José Almeida.”
De este grupo, tenemos abundante informacién sobre Danels,
quien llegaria a ser capitan de navio de la armada colombiana,
y Almeida, quien cerré su célebre carrera como corsario en
Hispanoamérica navegando bajo el tricolor colombiano.

Estos corsarios primeramente recibian la patente de corso
de manos de algiin agente bonaerense, artiguista o, en este
caso, colombiano, en el propio territorio norteamericano. Se-
guidamente, adquirian un buque y contrataban una tripulacién.
Una goleta de pilotaje usada, equipada y en buen estado, podia
costar entre 25.000 y 40.000 délares, mientras que un buque
nuevo entre 35.000 y 42.000. A los tripulantes se les pagaba
una parte del botin, ganando en promedio casi 100 délares tras
un crucero de tres meses. Mucho mas que los 1,87 doélares por
dia que ganaba un carpintero de puerto. Este nivel de lucro en
el corso explica que para 1820, segtn el Niles” Weekly Register,
habia entre quince y veinte mil norteamericanos dedicaindose
al corso al servicio de los independentistas hispanoamericanos.
Unos dieciocho capitanes corsarios mantenian sus hogares y
familias en Baltimore, entre ellos Thomas Boyle y John Daniel
Danels.”* Lamentablemente, la historiografia venezolana no ha
estudiado debidamente esta “Conexién Baltimore” en nuestra
independencia.

En concordancia con esta realidad, Brién cre6 en Marga-
rita dos organizaciones maritimas por orden del Libertador,
estableciendo en Pampatar de manera provisional el Cuartel

24 [dem.
25 Hopkins, Fred. “For Freedom...”. Ob. Cit., p. 95.
26 Idem. Cita: Nile’s Weekly Register, 8 de enero 1820.
69



Capitulo 11 / José Gregorio Maita Ruiz

General y la primera Corte de Almirantazgo, el 12 de febrero
de 1817. Este cuerpo pondria coto a las actividades de los capi-
tanes que navegaban sin patente, por lo que eran considerados
como piratas por los afectados, en su mayoria buques neutrales.
Como parte de esta nueva politica, se promulgo el 4 de marzo
la primera Ordenanza de Corso.”

La acertada decisién de Bolivar de promulgar la ordenan-
za de corso, aumentaria el poder maritimo de la Republica. El
mencionado instrumento legal era muy similar a las ordenanzas
espafiolas y argentinas, que regulaban los juicios de presa, el
derecho de visita de los corsarios sobre buques mercantes o el
apresamiento de naves sin patente legitima de ningtin Estado.?®
A la par que Brion nutria la escuadra con buques del Estado
y corsarios, o con la nueva Infanteria de Marina, también se
esforzaba por establecer la Corte de Almirantazgo y regular la
guerra de corso. Para ello, el Almirante no dudé en castigar con
pena de muerte a unos cuantos capitanes insubordinados que
violaron la ordenanza, pues coincidia con Bolivar en que el corso
al servicio patriota debia estar signado por la caballerosidad y
otros valores, ya que ello podia manchar o hacer resaltar el buen
nombre de la Reptiblica. En este contexto se publicé también el
4 de marzo el reglamento para otorgar patentes de corso, que
establecia un juramento previo de fidelidad a la Reptblica por
parte del corsario.”

Por estas razones seria tan importante la Corte de Almiran-
tazgo, ya que su misién era reglamentar la practica del corso.
Esta Corte, junto con los corsarios, contribuyeron a dar cimientos
a la futura armada colombiana, asi como a sostener el honor y
derechos de la Reptblica, empezando a obtener respeto para el
Gobierno por parte de otras naciones. La Corte de Almirantazgo
permiti6 a los patriotas lograr el predominio maritimo hacia
1820, empleando el corso también para resguardar la soberania
nacional, ademas de para edificar la marina. La Corte permitia

27 Hartog, Johan. Ob. Cit., pp. 104 y 106.
28 Méndez Sereno, Herminia. Ob. Cit., p. 86.
29 Diaz Ugueto, Manuel. Ob. Cit., p. 46.
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también a la Republica actuar dentro del Derecho de Gentes,
recurriendo al derecho a represalia contra la obstinada negacién
de Fernando VII a reconocer nuestra independencia. De esta
manera, la guerra de corso quedaba enmarcada en la legalidad.*

Tal como hemos venido explicando, al no encontrar en te-
rritorio nacional suficientes hombres de mar y naves, el corso se
nutri6 de extranjeros. Ciertamente, aunque muchos fueron sim-
ples aventureros, que aprovecharon las patentes para dedicarse
solo a su lucro personal y descuidaron las tareas asignadas;™
muchos otros prestaron valiosos servicios a la causa emancipa-
dora, tales como: Nicolas Joly, Joseph Raffetti, Henrique Faggart,
Azor Orne, Alejandro Bolches, Vicente Dubril, Javier Curtis,
Antonio Alegre, Félix Natt4, James Bares, José Almeida, Andrés
Sicard, Agustin Franchesqui y el general Everaux, entre otros.*

Ademas de perjudicar el comercio enemigo, el corso produ-
cia dividendos en metélico al subastarse en puerto los buques
apresadosy su carga. Estos ingresos despertaban el entusiasmo
popular, facilitando nuevos enrolamientos para la marina vy,
claro esta, aportando ingresos para mantener y desarrollar la
armada. Al desarrollarse mas la guerra de corso, el comercio de
Tierra Firme con las Antillas y Espafia fue hostigado, ademaés
de las rutas hacia Cuba y Puerto Rico. En este altimo caso, los
corsarios tenian el estimulo de apresar buques negreros, ya
que la Republica habia abolido la trata de esclavos.*® De esta
manera, la guerra de corso tenia la particularidad de no solo
ser autosustentable, sino que ademas financiaba el crecimiento
de la escuadra y permitia el auxilio a las fuerzas de tierra con
viveres, armas, municiones e incluso dinero en metalico.** La
campafia de los corsarios cumplia los objetivos de estrangular
el comercio espafiol, bloquear las comunicaciones enemigas,
atacar los convoyes de tropas realistas y dafiar de toda forma

30 Meéndez Sereno, Herminia. Ob. Cit., p. 51.
31 Ibidem, p. 62.
32 Ibidem, p. 63.
33 Ibidem, p. 65.
34 Ibidem, p. 66.
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posible a la armada espafola. Ademas de eso, los corsarios se
dedicaron también a hacer propaganda revolucionaria.®

El jurista y firmante del Acta de Independencia de Vene-
zuela, Francisco Javier Yanes, fue el presidente de la Corte de
Almirantazgo, y su motor.* El instituy® las bases del derecho
maritimo venezolano respecto al comercio, corso, presas y
crimenes del mar, basdndose en la institucién homologa de
Espafia, asi como en las ordenanzas de corso espafiolas y en
el Derecho de Gentes.?” Para él, los procedimientos de la Corte
despertarian la confianza publica solo si se basaba s6lidamente
enlaley. A suvez, los gobiernos extranjeros verian a esta insti-
tuciéon como un ente legitimo para regular la guerra maritima
respecto al derecho comtin de la época. Asi, la Corte cumpliria
con su mision intrinseca de probar a las naciones del mundo
la legitimidad de la causa emancipadora, dotando al Gobierno
republicano de legalidad.®

El 26 de marzo de 1819 se instituyeron dos Cortes de Al-
mirantazgo, por disposicion del Congreso. Una en Angostura,
con jurisdicciéon sobre el Orinoco y la otra en Pampatar, que
ya existia desde 1817, para ejercer su poder en la costa y mar
abierto. Luego, esta tultima se trasladaria a Juan Griego, y en
1821 a La Guaira, tras el triunfo de Carabobo y la liberaciéon
del centro-norte de Venezuela.* Llegados a 1819, parece que
las ordenanzas de corso que databan de 1817 eran inadecuadas
para la nueva Reptblica de Colombia, que estaba comenzando
a tomar forma. Contenia preceptos inttiles o incompatibles con
la Republica, lo cual originaba dudas y complicaciones para la
ejecucion de las funciones de la Corte de Almirantazgo. Esto
llevé a que Francisco Javier Yanes elaborara el borrador de
una nueva ordenanza en 1819 que, aunque atn basada en las
espafiolas, si encajaba en la estructura institucional colombiana,

35 Ibidem, pp. 67y 74.

36 Ibidem, p. 12.

37 Ibidem, p. 15.

38 Ibidem, p. 49.

39 Hartog, Johan. Ob. Cit., p. 155 y Méndez Sereno, Herminia. Ob. Cit., p. 16.
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permitiendo entonces que las Cortes de Almirantazgo trabajaran
en conjunto con los poderes de Colombia.*

En 1822, tras la muerte de Brion y la reforma en la estruc-
tura de toda la armada, como explicaremos mas adelante, la
Corte de Almirantazgo desapareci6, pasando sus funciones a
las comandancias de los cuatro Departamentos de Marina. Esto
no ocurri6é de forma rapida, sino que después de la reforma,
la Corte sigui6é operando hasta que el propio Yanes escribi6 al
Gobierno solicitando la disolucién de la misma, ya que segtin
las Ordenanzas de Corso de 1822 sus funciones eran asumidas
por el Despacho de Marina, siendo en consecuencia nulas sus
sentencias y por tanto no vinculantes para los extranjeros.*!

Fue a partir de la liberacién de Guayana en 1817, con la
consiguiente consolidacion de la autoridad del Almirante Luis
Brién, la formacion de la Corte de Almirantazgo, la extensiéon
de la guerra de corso, y el desarrollo de astilleros en Margarita
y el Orinoco, que comenz6 a tomar forma una fuerza naval ver-
daderamente efectiva, que a partir de 1819 sera la Armada dela
Republica de Colombia. Esta fuerza naval pionera se componia
en sus inicios mayormente de corsarios, salidos principalmente
de Estados Unidos, asi como también de Gran Bretafia y Francia,
o antiguas posesiones francesas en América. Dicha armada cor-
saria fue evolucionando paulatinamente hacia la formacién de
una auténtica armada nacional y republicana. En dicho proceso
fue clave la visién y acertada direccién del Almirante Luis Brion.

Para mostrar claramente el aporte de estos hombres, pre-
sentamos los mas conocidos, que llegaron a ser oficiales de la
escuadra patriota. De Gran Bretafia: General de Brigada de la
Infanteria de Marina Richard Wrighel, CN. Walter Chitty, CN.
Leonard Stagg, CF. James Bluck, CF. Livingstone Shanson, CF.
Thomas Brown, y el CF. John Maitland y el CF. David B. Yunes;
de Estados Unidos: el General de Brigada de Marina Renato
Beluche (nacido en Luisiana cuando atn era colonia francesa),

40 Ibidem, pp. 51y 88-89.
41 Ibidem, pp. 67 y 92.
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CN. John Daniel Danels, CF. John Clark CF. Joseph Swain CF.
James D. Murray CF. Marck R. Mankin, TN. Thomas H. Servers,
el Capitan de Infanteria de Marina Isaac P. Hawley, el Capitan
de Infanteria de Marina William Clark, y el TF. William Stewart;
de Francia: el Comodoro Luis Aury, el CN. Nicolas Joly, CF. Vi-
cente Duboil, el CF. Antoine Gregor Lyony TF. Joseph Placé; de
Santa Lucia, el mulato CN. Jean Baptiste Bideau; de Holanda el
CF. Johann Woods; de Curazao el TN. George de Ledn; de Italia,
el CN. Sebastian Boguier, CF. Giuseppe Alfonso Caminaty, CF.
Giuseppe Raffetti y el TF. Giuseppe Russian Cuartino; de Malta,
el CF. Francisco Javier Curtis; de Canarias, el CN. José Antonio
Rosales; de Cuba, el CF. José Maria Lanz; y de Portugal; el AF.
Joaquin Ferreira, ademas del luso-americano José Joaquin Al-
meida, quien permanecié siempre como corsario.*

Esos corsarios aportaron decisivamente en la creacion de la
armada republicana, y ademas llevaron a cabo una extraordi-
naria proyeccién del poder naval mar afuera, llegando a causar
un gran impacto sobre el enemigo. Sin esta peculiar institucion
que fue la Corte de Almirantazgo, no habria sido posible arre-
batar el control de las costas venezolanas a los realistas, para asi
permitir la llegada de voluntarios, abastecimientos y pertrechos
para la causa republicana.
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FL LABYRINTHO DE COMERCIO TERRESTRE Y NAVAL DE
JUAN DE HEVIA BOLANQS, EN CONMEMORACION DE LOS
400 ANOS DE LA PUBLICACION EN LIMA DE SU EDICION
PRINCIPE

PRESENTACION

El Labyrintho de Comercio Terrestre y Naval —en lo sucesivo
el Laberinto— es una obra de Derecho mercantil y maritimo
que se public6 en Lima, la capital del Virreinato del Pert, por
el editor Francisco del Canto en 1617}, dos afios antes que en
Espafia?®, donde luego tuvo sucesivas ediciones hasta bien en-
trado el siglo XIX.

El autor de la celebrada obra fue Juan de Hevia Bolafios
(Oviedo, c. 1570, Lima, c.1623), jurista ovetense que luego pasé
gran parte de su vida hasta su fallecimiento en Lima, la antigua
Ciudad de los Reyes. Sobre Hevia Bolafios, cuyos restos deben
descansar en las catacumbas de la Iglesia de San Francisco, hace
algunos afios se encendié un debate académico iniciado por el
recordado historiador limeno Guillermo Lohmann Villena?®,
quien puso en cuestion que fuese el autor del Laberinto y de la
Curia Philippica —libro publicado originalmente en Lima en
1603*—, y cuyo planteamiento por cierto también fue objeto de

1 Una version del Labyrintho de Comercio Terrestre y Naval, disponible en formato electrénico se puede
descargar en: https://lwww.wdl.org/es/item/13772/, pagina web visitada el 23 de abril de 2018. Existe al
menos un ejemplar de la edicién principe, en el fondo Antiguo de la Biblioteca Nacional del Perd.

2 La primera edicion espafiola de 1619 fue impresa en Madrid por Luis Sanchez.

3 Lohmann, planted en su tesis de 1939, titulada Un Jurista del Virreinato: Juan de Hevia Bolafio (su
vida y sus obras), con la que opté el grado de bachiller en Jurisprudencia por la Pontificia Universidad
Catodlica del Pert, que Hevia Bolafios no fue el verdadero autor del Laberinto y de la Curia Philippica,
asunto que luego traté en otros ensayos. Sin embargo, es cierto que Lohmann no es el Unico que ha
cuestionado la autoria de Hevia Bolafios de las referidas obras, antes lo hicieron Andrés Gonzalez de
Barcia en el Epitome de la Biblioteca Oriental, Occidental, Nautica y Geografica —segunda edicién,
adicionada por Barcia, Madrid, 1738— y Manuel de Mendiburu en su Diccionario histérico-biografico
del Pert —Imprenta de J. Francisco Solis, Lima, 1874—, quienes atribuyen la autoria de la Curia Phili-
ppica a don Juan de Solérzano y Pereira, notable jurista y oidor de la Real Audiencia de Lima, cuestion
desmentida por otros autores quienes afirman que el propio Solérzano reconocié a Hevia Bolafios como
autor de la célebre obra.

4 Hevia Bolafios publicé la primera edicion de la Curia Philippica en Lima en 1603, el libro fue editado
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cuestionamiento por otros autores, en trabajos que se mencionan
en este articulo, como el del profesor José Maria Mufioz Planas
y el del historiador del derecho Santos Manuel Coronas Gon-
zalez, asi como también por el profesor Anastasio Rojo Vega’.

La conmemoracion de los 400 afios de la ediciéon principe
del Laberinto en 2017, pas6é desapercibida en Lima, pues ni la
academia ni alguna corporacion vinculada con el Derecho ma-
ritimo y el mercantil, han publicado o manifestado algtn acto
en recuerdo de la efeméride.

Es oportuno sefialar, que en 2013 el Laberinto junto con otros
treinta y ocho libros peruanos impresos entre 1584 y 1619, fueron
inscritos en el Registro de Memoria del Mundo de la UNESCO.

Las publicaciones en Lima del Laberinto en 1617, de la Curia
Philippica en 1603, asi como la fundacion en 1613 del Consulado
de Lima®, cuyo Tribunal resolvié las controversias maritimas
y comerciales de la América del Sur espafiola por méas de 150
afios y que estuvo en funcionamiento hasta 1887, demuestran la
antiquisima vinculacién de la Ciudad de los Reyes con el Derecho
maritimo al menos desde comienzos del Siglo XVII.

Este breve articulo, conmemora y rinde homenaje a una
obra fundamental del Derecho maritimo y mercantil de His-
panoameérica.

SOBRE JUAN DE HEVIA BOLANOS

Las referencias biograficas del autor del Laberinto, que pro-
vienen de indagaciones hechas por dos prestigiosos investiga-

por Antonio Ricardo. La primera edicién espafiola de la Curia Philippica fue la de Andrés Merchan en
Valladolid en 1605.

5 Véase: Rojo Vega, Anastasio. “La Primera Edicion en Esparia de la Curia Philippica (Valladolid, 1605) y
otras Publicaciones Vallisoletanas de las Obras de Hevia Bolafios”, en la Revista de Derecho Mercantil,
N° 255, Madrid, 2005.

6 El Consulado de Lima, fue el nucleo de la tesis que redacté y defendi en 2016 para optar mi grado
de maestria en Derecho civil y comercial por la Universidad de San Marcos. La monografia titulada E/
Tribunal del Consulado de Lima: valoracion histérica e importancia de su participacién en la solucién de
controversias mercantiles y maritimas entre los siglos XVIl y XIX, y que una versién en formato de libro
impreso, que llevara por titulo E/ Tribunal del Consulado de Lima (Antecedentes del Arbitraje Comercial
y Maritimo), sera publicada por el Fondo Editorial de la Universidad de Lima en octubre de 2018. Véase
también: Pejovés, José Antonio. “Cuatrocientos afios de fundacion del Tribunal del Consulado de Lima
(Consulado de la universidad de los Mercaderes de esta Ciudad de los Reyes, Reynos y Provincias
del Peru, Tierra Firme y Chile)”, en el Anuario de Derecho Maritimo, N° 32, Madrid, 2015.
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dores, permiten conocer al personaje y al jurista que escribi6
la obra.

Santos Manuel Coronas, respecto de Hevia Bolafios sefiala
“Mas cosas nos dice el titulo de la Curia tras su larga exposiciéon
del contenido de la obra. Ante todo, el nombre de su autor,
Juan de Hevia Bolafios (Joan de Hevia Volano en la primera
edicion), natural de la ciudad de Oviedo en el Principado de Astu-
rias Reynos de Esparia. En el expediente informativo abierto con
motivo de la solicitud del titulo de escribano real de Indias en
la Audiencia de Quito en 1594, se conservan algunos datos
biogréficos contrastados de Hevia. Su genealogia, como hijo
legitimo de Juan de Hevia y Ursula de Rivera, vecinos del
lugar de Tellego, concejo de Ribera de Arriba en el Principado
de Asturias, y como nieto, por linea paterna, de Gutierre de
Hevia y Beatriz de Prada Bolafos y, por la materna, de Alonso
de Rivera, vecino y regidos de Oviedo, y de Urraca del Portal;
su hidalguia notoria (“hijodalgo notorio, cristiano viejo limpio
de toda raza de moro ni judio ni penitenciado por el Santo Ofi-
cio”); su cumplimiento de los requisitos de edad, habilidad y
experiencia para el ejercicio del oficio de escribano (mayoria
de edad de 25 afios; habilidad, suficiencia, confianza y fideli-
dad; aprendizaje temprano del oficio de papeles y desempetio
del mismo en oficios publicos desde los dieciséis afios como
oficial de escribano en la Corte, en las Audiencias y Chancille-
rias de Valladolid y Granada, en otras ciudades de los reinos
de Espafia y en las Indias; posesion de mayor hacienda que la
exigida por ley para el desempefio del oficio). A estos datos se
han sumado algunos otros de su vida indiana en Quito y Lima,
descubiertos por Lohmann, quien fija su estancia en Indias a
partir de 1588 o 1589; en Quito con toda seguridad desde 1593,
y en Lima, capital del virreinato peruano, desde 1601 o 1602.
Su laconico testamento, de 20 de abril de 1623, da la idea de
una vida truncada prematuramente, sumida, pese al destello
de sus obras, en una oscuridad y pobreza franciscana, la misma
de la Orden que eligi6 para su mortaja y entierro””.

7 Coronas, Santos Manuel. “Hevia Bolafios y la Curia Philippica” en el Anuario de Historia del Derecho
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Algunos de los datos biograficos de Hevia Bolafios apor-
tados por Santos Manuel Coronas, fueron exhibidos antes por
Lohmann en un articulo publicado en 1961, en el cual destaca
que “Formular la cédula de identidad de Hevia Bolafio no es
solo una obligada introduccion al rompecabezas de su vida y
sus obras. Aqui la encaramos para contrastar la desproporcién
notoria entre una individualidad sin relieve y una obra cientifica
incompatible con tales antecedentes. Planteada la vida de Hevia
Bolafio sobre datos documentales fehacientes, se desvanece el
mito de hallarnos ante un caso asombroso de autodidacto y en
su lugar se perfila un hombre humilde, esquivo, casi anénimo,
que por raro azar resulta ser un autor famoso, capaz de dar
cima a dos tratados recibidos con acatamiento y respeto por

magistrados y jurisconsultos”®.

Al profundizar en la personalidad de Hevia Bolanos, Coro-
nas alude a una vida de estudio algo desarreglada y recuerda
unos comentarios de Fernando de Montesinos, “A manera de
triste epitafio, Montesinos, que escribe sus Anales del Perii apenas
diez afos de la muerte de Hevia, le describe como “hombre de
mejor memoria que templanza en la bebida’; también escritor
de su obra con preferencia al aire libre, como reconocia con na-
turalidad el propio Hevia, al dar por concluido su Laberinto del
comercio terrestre y naval bajo el emparrado de la casa de campo
o chécara de su amigo Justino de Amusco, un rico comerciante
limefo: ‘ordinariamente estaba escribiendo debaxo de una parra
sus libros’; y despreocupado de su persona por su aficién al es-
tudio: “‘con la atencién del estudio se descuidaba de la limpieza’.
Anales del Perii, edicion de V. Maurtua, Madrid, 1906, 11, p. 222.
Lohmann que divulgo estos datos en su clasico estudio de 1961,
profundizé luego en algunos otros relacionados con la chicara o
estancia de Amusco, Juan de Hevia Bolarios: Nuevos datos y nuevas
disquisiciones, en Histérica, XVIII, 2, 1994, pp. 317-333"°.

Espafriol, N° 77, Madrid, 2007, pp. 85-86.

8 Lohmann Villena, Guillermo. “En torno de Juan de Hevia Bolafio. La incégnita de su personalidad y los
enigmas de sus libros”. En el Anuario de Historia del Derecho Espafiol, 31, Madrid, 1961, p. 123. Articulo
reproducido en Guillermo Lohmann Villena. Personajes e Ideas en el Virreinato del Pert, Instituto Riva
Aguero de la PUCP, Lima, 2015.

9 Coronas, Santos Manuel. Ob. cit., p. 86.
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Con la finalidad de rebatir las opiniones consideradas si se
quiere sesgadas, sobre la personalidad y los conocimientos juri-
dicos de Hevia Bolafios, y también sobre la autoria de las obras
que se le atribuyen, José Maria Mufoz Planas cita expresiones
de elogio relativas a las calificaciones de Hevia Bolafios, que el
jurista Francisco Carrasco del Saz ofrecié respecto de su coe-
tdneo, con quien ademads habria interactuado personalmente.

En el articulo de 1961 citado anteriormente, Lohmann
expresa que Hevia Bolafios debi6 nacer hacia 1570, pues “En
abril de 1612 confiesa contar cuarenta y un afios, mas o menos.
V. su declaracién en la probanza de Juan de Tineo Almansa.
Archivo General de Indias... Audiencia de Lima, 219”1, Se
presume que Hevia Bolafios fallecié en Lima en 1623, pues
gravemente enfermo otorgd testamento en esta ciudad el 20
de abril de dicho afio'.

EL LABYRINTHO DE COMERCIO TERRESTRE Y NAVAL

El Laberinto es un compendio de las leyes y costumbres que
regulaban el comercio a comienzos del siglo del Barroco, escrito
en castellano de la época y que trata sobre las mercancias, y la
contratacién en tierra y mar. Mufioz Planas coloca en el mismo
plano al Laberinto y al Tratado de la Mercancia o del Mercader de
Antonio Benvenuto Straccha, publicado en latin en 1553, como
obras redactadas en los albores de la sistematizacién del Dere-
cho mercantil, admirables, sorprendentes y de relieve universal,
“que han sido consideradas siempre con el maximo respeto por
la doctrina de todos los paises y utilizadas a fondo y con prove-
cho, sobre todo por los practicos, jueces y letrados”*.

Como se anot6 antes, la obra fue escrita por Hevia Bolafios
en una casa de campo no muy alejada del Centro de Lima.

10 Véase: Mufioz Planas, José Maria. “Defensa y Elogio de Juan de Hevia Bolafios: Primer Mercantilista
Espafiol” en la Revista de Derecho Mercantil, N° 241, Madrid, 2001, pp. 1141-1146.

11 Lohmann Villena, Guillermo. En torno de Juan de Hevia Bolafio. La incégnita de su personalidad y los
enigmas de sus libros. Ob cit., p. 123.

12 El contenido del testamento se puede leer en: Toribio Medina, José. La Imprenta de Lima (1584-1824),
Tomo |, impreso y grabado en la Casa del Autor, Santiago de Chile, 1904, pp. 147-149.

13 Véase: Muiioz Planas, José Maria. Ob. cit., pp. 1112-1113.
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El jurista e historiador venezolano Héctor Parra Marquez
sostiene que “Con el propésito de publicar y de vender el
libro, dicho autor solicit6é y logré de la Universidad de San
Marcos de Lima la correspondiente autorizacién. El examen
de la obra se encomend¢ al ilustre Oidor y ex Catedratico de
Visperas de Leyes en la mencionada Universidad, don Juan
de Soloérzano y Pereira. En su dictamen rendido el 20 de julio
de 1616, Solérzano se encontrd, no con un laberinto, como el
autor Hevia Bolafios decia, sino con una obra magnifica de
gran claridad y precisiéon como “en el otro libro que compuso
llamado “Curia Philippica’, que en todas partes ha sido bien
recibido...”™.

El éxito que tuvo la Curia Philippica, conllevé a que Hevia
Bolafios se viera motivado a redactar el Laberinto. El propio
Hevia Bolafnos apunt6 en una nota Al Lector, al comienzo del
Laberinto, que “En el fin de la Curia Philippica supliqué al Lec-
tor la tratasse como cosa suya, en cuya recompensa prometi de le
servir con otra obra. Y hallandome obligado a ello, por lo bien que
aquella fue recibida en Espaiia y en las Indias, segtin los muchos
voliimenes della, que se han gastado y se gastan, le sirvo aora con
esta que entiendo no le serd inferior, por ser del comercio practicable
y frecuente (sic)”.

Es cierto que la obra de Hevia Bolafios, hasta donde cono-
cemos, no ha sido objeto de estudios que profundicen el trata-
miento de las instituciones que aborda, asunto que correspon-
deria ser materia de analisis de los historiadores del Derecho
mercantil. Sin embargo, es de resaltar el estudio realizado por
el profesor Jestis Rubio, para una conferencia que imparti6 en
la Universidad de Oviedo en 1943 con el titulo La Doctrina del
Fletamento en Hevia Bolatios™.

14 Parra Marquez, Héctor. “Un Portero Genial en Materia de Jurisprudencia: don Juan de Hevia Bolafios”
en el Boletin de la Academia de Ciencias Politicas y Sociales, N° 54-55, Caracas, 1973, p. 7. En esta
cita Parra Marquez alude al Diccionario Histérico, Cronolégico de la Real y Pontificia Universidad de
San Marcos y sus Colegios de Luis Antonio Egiguren, publicado por la imprenta Torres Aguirre, Lima,
1949.

15 El texto de la conferencia, con igual titulo, publicado en la Revista de la Universidad de Oviedo, N°
XVII-XVIII, Oviedo, 1944.
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El discreto andlisis de la obra de Hevia Bolafio por parte de
los especialistas, contrasta con su utilizacion en las facultades
de jurisprudencia de Espafia y América. Se sabe que desde la
ediciéon de 1644 de la Curia Philippica, el Laberinto, se incluyo
como segunda parte o segundo tomo de aquella, y es también conoci-
do, como lo recuerda Santos Manuel Coronas, que desde tiempos de
Jovellanos, éste considerd a la Curia Philippica como un libro bdsico
para los estudios de prdctica forense — de los que llamamos de lectura
obligatoria — en un hipotético plan de estudios ovetense, hecho que
concreto el ministro Caballero en su plan de 1771, que se renovo en
1807, y que con alguna interrupcion rigio hasta 1820". En esta linea,
llama la atencion también la afirmacion de James M. MacCaffery,
de que la Curia Philippica —incluido el Laberinto— fue invocada
por la Corte Suprema del Estado de Luisiana entre 1828 y 1839 en
116 de sus decisiones (56 de procedimiento civil, 35 de hipoteca, 15
de bancarrota, y 10 de asuntos maritimos), y modernamente en una
sentencia de 1985".

Sobre la publicacion del Laberinto, ademas de Hevia Bolafos
es oportuno mencionar a otros tres personajes vinculados con la
obra: el aludido Juan de Solérzano y Pereira, quien la examiné y
aprobo para su publicaciéon; Fernando de Castro Rivadeneyra®,
que financi6 la edicién y a quien esta dedicada la obra; y el
licenciado Juan Vasquez de Agitiero, que fue el corrector del
Laberinto. Una breve semblanza de estos dos altimos personajes,
ha sido aportada por Lohmann, quien por cierto hace un agudo
analisis del papel que pudo cumplir Vasquez de Agiiero como
corrector®.

Con relacion a los acontecimientos que se dieron en torno a
la edicion del Laberinto, Mufioz Planas, narra los hechos como
se trae a continuacioén:

16 Véase: Coronas, Santos Manuel. Ob. cit., pp. 90-91.

17 MacCaffery, James M., en el articulo Curia Philippica, Piedra Angular de la Ley Espafiola de Luisiana,
citado por Mufioz Planas, ob. cit., p. 1118.

18 Mufioz Planas lo menciona como Fernando de Castro y Bolafio, “el célebre navegante y descubridor,
Caballero de Santiago, Corregidor de Quito, Gobernador de Chorococho y General del Callao”. Véase:
Mufioz Planas, José Maria. Ob. cit., p. 1167. En realidad, el nombre completo del personaje es Fernando
de Castro Bolafio y Rivadeneyra.

19 Véase: Lohmann, Guillermo. “Juan de Hevia Bolafio: Nuevos Datos y Nuevas Disquisiciones” en la
revista Histérica, vol. XVIII, N° 2, Lima, 1994, pp. 323-329.
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“ Aprobada la impresion por SOLORZANO PEREIRA (20
de julio de 1616) el Virrey, Francisco DE BORJA, Principe de
Esquilache y Conde de Mayalde, atiende la relacion que le ha-
bia hecho HEVIA (132) y le concede el Privilegio (13 de agosto
de 1616) ‘dando licencia y facultad a vos dicho Ioan de Hevia
Volafio para que por tiempo y espacio de seis afios cumplidos
primeros siguientes, que corran y cuenten desde el dia de la
fecha desta vos solo, o la persona que vuestro poder tuviere, y
no otra alguna podays imprimir y vender el dicho libro que de
uso se ha hecho mencién en todos estos Reynos y provincias
de el Peru (sic)’.

Contrato la impresion con Francisco DEL CANTO, hijo del
conocido tipégrafo de Medina del Canto de igual nombre (133)
que habia llegado al Perti en 1582 (134) y que, desde principios
del XVII tenia imprenta en Lima”%.

La notable fama del Laberinto como una obra trascendental
del Derecho mercantil y del Derecho maritimo, se sabe que no
fue disfrutada por Hevia Bolafios, como lo sostiene Jestis Rubio
“En su testamento se adivina el nulo provecho que rindi6 a su
autor el ‘Laberinto” del que durante seis o siete afios apenas se
desprendi6é de més ejemplares que los que se regalaron ‘a cada
Ministro de los Tribunales de esta ciudad’. Acaso influy6 en ello,
aparte ‘la cortedad de la tierra en género de compra de libros’
el que estuvieran en poder del “‘mecenas’ de su publicacion
cuya desconfianza hacia Hevia, aunque criticada por Guifiazt,
no puede por menos de parecer bastante justificada. Completa
el cuadro de desventuras que acompafiaron a la apariciéon del
libro, la figura de su impresor Francisco del Canto, que repar-
tia sus horas entre su libreria y la carcel real de Lima y del que
Medina transcribe una escritura de reconocimiento de deuda
al canoénigo D. Bartolomé Menacho a quien cede sus créditos
contra Hevia por la impresion del Laberinto del Comercio Te-
rrestre y Maritimo”%.

20 Mufoz Planas, José Maria. Ob. cit., pp. 1166-1167.
21 Rubio, Jesus. Ob. cit., p. 24.
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Estructura y contenido del Laberinto

El Laberinto esta dividido en tres libros: Libro I Comercio
terrestre —15 capitulos—, Libro II Comercio terrestre —15 capi-
tulos—, Libro III Comercio naval —15 capitulos—. La edicién
principe tiene 861 paginas, contadas desde la portada hasta la
ultima pagina del indice, que contienen el texto propiamente
dicho, y entre éste, partes tituladas: Tasa y Nombramiento
de Corrector, Erratas, Privilegio, Aprobacién, Dedicatoria, Al
Lector, e Indice.

Consta en la portada de la edicion principe, una descripciéon
del objeto de la obra y a quienes va dirigida, es asi que se ad-
vierte: “Donde breve y compendiosamente se trata de la Mercancia
y Contratacion de tierra y mar, vtil y prouechoso para Mercaderes,
Negociadores, Nauegantes, y sus Consulados, Ministros de los Iuyzios,
profesores de Derechos y otras personas (sic)”.

Hevia Bolafios, refiriéndose al titulo de la obra Labyrintho del
Comercio Terrestre y Naval, sehala “Labyrintho, es vocablo griego,
que significa una casa o carcel de tantas calles y bueltas, que el que
entra se pierde, sin acertar a salir por donde entro: como lo fue aquel
famoso de Creta, y otros que refiere Plinio. Comercio es el trato de
la mercancia seguin Stracha. Y por ser intrincado, aviendo de tratar
del en esta obra, la intitulo deste nombre de Labyrintho de comercio
terrestre, o de tierra y naval o de mar, y empieso por los mercaderes
que le exercitan (sic)”*.

El contenido del Laberinto, tal como aparece en las primeras
paginas de la edicién principe, es expuesto por Mufioz Planas
en los siguientes términos:

“Originalidad en la unidad de tratamiento y, a la
vez, modernidad en la ordenacion sistemaética de la
materia. Partiendo de reconocer la autonomia de la
disciplina propia del comercio naval, tal como seria
consagrada en 1681 por la Ordenanza de la marina
francesa, Hevia Bolafios dedica los dos primeros
Libros del Laberinto al Derecho del comercio te-
rrestre con un orden sistematico en el que pueden

22 Véase la p. 4 de la edicion principe del Laberinto.
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verse ciertos atisbos del que siglos después seria
llamado plan pandectista: primero los comerciantes
individuales y asociados (‘mercaderes’ y ‘compa-
fieros’) con sus instituciones auxiliares (‘cambios’
y ‘bancos’, ‘factores’ y ‘corredores’); segundo, las
cosas y la organizacién de la actividad comercial
(‘mercaderias’, “‘marcas’, ‘moneda’, ‘pesos y me-
didas’, “ferias y mercados’ y ‘tiendas’); y, en tercer
lugar, la contratacién comercial en sus tipos mds
habituales entonces y problemas inherentes, inclui-
dos los fiscales (‘ventas’, ‘redhibitoria’, “alcabala’,
‘arrendamiento real’, “usura’, ‘intereses’ e “hipote-
ca’) o sus vicisitudes (“prorrogacién’, ‘novacién’,
‘cesién’ y ‘paga’), a lo que se unen los aspectos
contables (‘libros’, ‘cuentas’ y ‘finiquito”). Capitulos
propios tienen los aspectos concursales (‘fallidos’,
‘prelacion’ y ‘revocatoria’), sin que falte -llama la
atencion- otro dedicado ex professo a la soluciéon
arbitral de las controversias (‘compromiso’) para
terminar con los problemas relativos a la jurisdic-
ciéon consular.

Al Derecho maritimo consagra HEVIA BOLANOS,
el Libro tercero, que comienza por el régimen juri-
dico del ‘mar’, de los ‘rios” y de los “puertos’. Sigue
con el estatuto de las ‘naves’, la organizacion de la
‘flota’, fundamental en el trafico con las Indias; la
disciplina del personal navegante (‘maestre’, ‘mari-
neros’, ‘escribano’, y “pasajeros’); el capitulo central
del ‘fletamento’; el control del trafico de mercancias
y sanciones relativas (‘cosas vedadas’, ‘aduana’,
‘registro’, “visita’, “pena de comiso’); y la realizacién
del “viaje’ y sus incidencias; los riesgos y accidentes
(‘dafios’ y ‘naufragio’) y, finalmente el seguro.

A la vista de su contenido el Laberinto, constituye
el primer tratado espafiol de Derecho mercantil,
con el que se afirma su autonomia cientifica, lo que
permite atribuir a HEVIA BOLANOS la considera-
ciéon de creador historico de la ciencia mercantilista
nacional”?.

23 Muioz Planas, José Maria. Ob. cit., pp. 1186-1187.
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Conviene anotar que Hevia Bolafios, ademas de analizar
normas y ordenanzas, asi como costumbres mercantiles, cita y
comenta en el Laberinto a connotados autores de Derecho mer-
cantil de la época, como bien lo recuerda Mufioz Planas, citando
a Arthur Desjardins*, lo cual permite afirmar que Hevia Bolafios
conocia con suficiencia la disciplina que abordé en su obra.

Algunos comentarios elogiosos sobre el
Laberinto

Una monografia como el Laberinto que es mencionado por
la doctrina, como un texto béasico del Derecho mercantil y del
Derecho maritimo, tiene en la actualidad una valoracion histo6-
rica positiva lo cual es indiscutible. Desde su publicacién y por
muchos afios, el Laberinto fue un libro de consulta muy utilizado
y citado entre los juristas, jueces, consules y estudiantes de ju-
risprudencia, esto esta demostrado por la enorme cantidad de
referencias que se pueden leer en libros y articulos académicos
sobre Derecho mercantil e historia. Por todos, se reproducen
dos comentarios de dos autores citados repetidamente en este
articulo, que estudiaron a Hevia Bolafios, con la escasa infor-
macién disponible sobre el autor por los afios transcurridos, y
que se ocuparon también de revisar su obra.

Guillermo Lohmann Villena con relacién al Laberinto y a la
Curia Philippica, alude al éxito y difusién alcanzados por ambas
obras, en este sentido senala:

“Desde el mismo instante de su aparicién, en 1603 la Curia
Philippica y en 1617 el Labyrintho de comercio terrestre y naval,
ambas obras se granjearon envidiable crédito, al punto de re-
imprimirse sin cesar hasta mediados del siglo pasado, sumando
en conjunto 38 ediciones conocidas (v. APENDICE). Segtn se
echa a ver por los inventarios de las bibliotecas de antafio, di-
chos titulos no faltaron en ninguna libreria del mundo cultural

24 Arthur Desjardins, sefiala que “El autor combina los principios del derecho romano y los del derecho
canonico con el derecho civil y Real y las reglas de la practica espafiola. Cita y discute las respuestas
de los doctores y, entre ellos, Gregorio Lépez, Rodrigo Suarez, Bartolo, Baldo, Straccha. La obra es
tanto mas preciosa por cuanto precede a los grandes trabajos de codificacion ejecutados en Francia y
en muchos otros paises maritimos”. Véase: Mufioz Planas, José Maria. Ob. cit., pp. 1114-1115.
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hispanico, aun en aquellas que no estaban especializadas en
disciplinas juridicas. Es fama que los dos prontuarios eran tan
ttiles y proficuos para los abogados y jurisperitos, como el Arte
de Nebrija para los gramaticos, y de la divulgacién que alcan-
zaron es buen testimonio el del satirico limefio Juan del Valle
Caviedes, que a fines del siglo XVII apostrofa a un leguleyo asi:

pues son tantos sus nudos y sus lazos,
Que se parece a un tomo de Juan de Hevia,
Nombrado dilaciones y embarazos’.

Tan amplia nombradia y tan frecuentes reediciones son
prendas de un mérito ciertamente excepcional y de una actua-
lidad inmutable, como no podia ser de otro modo, ya que la
Curia Philippica se acepta como la primera monografia de Dere-
cho procesal, y el Labyrintho como el tnico tratado de Derecho
mercantil espafioles hasta comienzos del siglo XIX. Esta validez
permanente en calidad de textos de ensefianza universitaria y
de obras de consulta en los bufetes de los abogados y salas de
tribunales, constituye un hecho verdaderamente insélito”*.

Muiioz Planas en alusién a la importancia del Laberinto men-
ciona que “... superando fronteras, penetrara en el mundo de
aquellos grandes abogados, italianos especialmente, cuyas obras
son piedras miliares en el proceso de formacion de la ciencia
del Derecho mercantil. Asilo podemos comprobar viendo como
aparece citado con reiteraciéon por Casaregis, Francisco Rocco,
Ansaldo de Ansaldis, Ascanio Baldasseroni y, sobre todos, por
Carlos Targa, el gran maritimista genovés del XVII en cuyas
Ponderazioni sopra la contrattazione marittima, Hevia Bolafios no es
sOlo, con diferencia, por delante de Straccha, el autor més citado
sino el que inspird, en parte, el orden argumental adoptado en
la exposicion”*.

El mismo Mufioz Planas sefiala que Pedro Rodriguez Cam-
pomanes —abogado de los Reales Consejeros en el siglo XVII—,

25 Lohmann Villena, Guillermo. “En Torno de Juan de Hevia Bolafio. La Incognita de su Personalidad y
los Enigmas de sus Libros”. Ob. cit. pp. 121-122.

26 Muioz Planas, José Maria. Ob. cit., pp., 1113-1114.
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asevero respecto de las obras de Derecho mercantil del siglo
XVII, que “La mas metddica es el Tratado de Comercio Terrestre
y Naval de Juan Hevia Bolafios, conocido por autor de la Curia
Philipica, y que mas utiliz6 la Nacién, instruyendo en las reglas
del comercio terrestre y naval asi a los comerciantes mismos
como a los forenses”?.

CONCLUSION

Reiterar lo escrito anteriormente, en el sentido de poner en
relieve el valor del Labyrintho de Comercio Terrestre y Naval de
Juan de Hevia Bolafios, como una obra fundamental del Derecho
mercantil y del Derecho maritimo, y celebrar los cuatro siglos
de la publicacién de su edicién principe en Lima.

27 Ibid., p. 1115.
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FRANCISCO JAVIER YANES,
PIONERO DEL DERECHO MARITIMO VENEZOLANO

LIMINAR

La guerra de independencia no solo fue una cruenta lucha
contra el imperio espafiol, sino también un complejo proceso
para la consolidacion del territorio de la naciente republica. La
Constitucién de 1811, y la incorporacién transitoria de la norma-
tiva aplicada por Espafia a sus dominios, gestaran el entramado
legal que guiara sus primeros actos juridicos, marco legal que
ira desarrollandose en funcion de los avances en la contienda
bélica, y la organizacioén politico-administrativa que terminara
déndole forma a los territorios independizados.

Mas complejo en el ambito acuético, sin embargo, resulté
la lucha. Miles de kilémetros cuadrados conformaban el mar
de la naciente reptblica, y en el que Holanda, Inglaterra y
Francia tenian grandes intereses, dificultando para nosotros
su resguardo y el combate del comercio ilegal. Lejos se estaba
de tener una flota de importancia, de alli que el armamento en
corso constituyé un mecanismo clave para hacer presencia en
tales espacios acuaticos.

Durante los siglos XVII y XVIII, Espafia tenia celebrado tra-
tados con aquellas naciones que regulaban el trafico y comercio
en las aguas del Caribe. Asi, los Tratados de Miinster y el de
Marina (1650), rigieron las relaciones entre Espafia y Holan-
da, reconociendo Espafia el dominio sobre Aruba, Bonaire y
Curazao por parte de los holandeses. Inglaterra celebraria con

1  Se denomina corso a la figura mediante la cual previo el otorgamiento de la respectiva patente, el ar-
mador particular o corsario es autorizado a apresar buques piratas y de naciones enemigas, obteniendo
en recompensa una parte o todo el valor de las presas. El corso quedé abolido por la Declaracion de
Paris relativa a determinadas reglas de derecho maritimo en tiempo de Guerra, de 1856.
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los espanoles el tratado de Utrecht, mientras que Francia se
encargaria de proteger sus intereses en razén de sus posesiones
Guadalupe y Martinica.

El armamento en corso y el apresamiento adquieren, en-
tonces, particular interés para la republica, especialmente, si
se tiene presente los elementos geo-politicos y la necesidad de
resguardar los mares, en el animo de reafirmar y defender la
soberania. En los afios que siguen a la independencia, la nor-
mativa reguladora sera la vieja ordenanza espafiola, refundida
con las mejoras y adaptaciones que los americanos tenian para
ella. Surge asi la Ordenanza de Corso de 1819, elaborada por el
eminente jurista Francisco Javier Yanes, quien apenas habia sido
designado como el primer presidente del Tribunal del Almi-
rantazgo. Antecedentes y detalles sobre este tribunal maritimo
son abordados por la historiadora Herminia Méndez Sereno,
en un muy bien documentado trabajo titulado EI Almirantazgo
Republicano 1819-1822%, al cual remitimos a aquellos quienes
deseen profundizar acerca del tema, por escapar al alcance del
presente articulo.

Constituye la Ordenanza de Corso de 1819, por otra parte,
el instrumento legal de mayor importancia en el ambito del
derecho maritimo, que se produce en los primeros afios de la
etapa independentista, convirtiendo a Yanes en el pionero del
estudio de esta disciplina en el pais, ademas empenado en su
difusién como lo demuestra sus Nociones del Derecho Maritimo,
trabajo al cual de manera especifica nos referiremos en otra
parte, pues aunque citado por autores como Eulides Ortega
Rincones, Gigliolla Abreu Gonzalez y Herminia Méndez Sere-
no, entre otros), escasas menciones se han hecho a su contenido
especifico.

RASGOS BIOGRAFICOS DEL LICENCIADO

FRANCISCO JAVIER YANES

Nacido el 12 de mayo de 1777 en Puerto Principe, hoy ciudad
de Camagtiey (Cuba), del matrimonio formado por Juan Yanes

2 MENDEZ SERENO, Herminia. El Almirantazgo Republicano 1819-1822. Biblioteca de la Academia
Nacional de la Historia. Fuentes para la Historia Republicana de Venezuela No. 89, Caracas, 2007.
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y Maria de la Cruz Socarrés. Francisco Javier cursa estudios en
las facultades de Sagrados Canones, Leyes y Literatura de la
Habana, trasladdndose a Caracas en 1802, en compaiiia de su tio
materno, el médico Francisco Javier Socorras, para continuar sus
estudios de derecho civil en la universidad los que culmina en
mil ochocientos siete. Comienza el ejercicio de la profesion legal
delas manos de Juan German Roscio y José Félix Sosa, casando-
se tres afios mds tarde con Ana Socorras, pariente suya, union
de la que naceran sus hijos Francisco Javier, Emilio y Nicanor.

Los acontecimientos del 19 de abril de 1810, sin embargo,
le reclaman su especial atenciéon comenzando asi una intensa
y destacada carrera publica, que le convierte en procer del
movimiento independentista. En 1811, asiste al Congreso Cons-
tituyente de Venezuela como diputado por Araure, participa
activamente en los debates, siendo electo presidente del Con-
greso. Junto a Francisco Javier Uztariz y Juan German Roscio
elabora la Constitucion Federal. Més tarde, en su condiciéon de
diputado le corresponde firmar la Declaracion de Independencia
y la primera Constitucién de Venezuela, asi como la Declaracion
de los Derechos y Deberes del Pueblo. Al frente del Congreso se
promulga la libertad de imprenta, y se le designa censor prin-
cipal en la supervision de su principal 6rgano “El Publicista de
Venezuela”, desempefiandose también como miembro activo
de la Sociedad Patriética de Caracas.

Ala par de sus tareas como legislador, toma parte activa en
la guerra, al punto de que en 1812 es comisionado, al mando
del coronel Juan Escalona, para restablecer en Ocumare y otros
pueblos el gobierno republicano. Ese mismo afio, junto a Juan
Germéan Roscio, Bricefio Palacios y otros, es enviado para juzgar
alos reos de la insurreccién de Valencia, sofocada por Francisco
de Miranda. La caida de la Primera Reptblica le obliga a mar-
char al exilio en las Antillas, dirigiéndose luego hacia Nueva
Granada. En los afios siguientes acttia como Auditor de Guerra
en el ejército de Casanare y Apure, forma parte del gobierno
transitorio del Arauca, luego de la division que comanda el
general Pedro Zaraza en Guayana.
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Se encuentra entre los fundadores del periédico “El Correo
del Orinoco” en Angostura; importa recordar que previamente
habia sido colaborador de “El Publicista”, “El Iris de Venezuela”
y “El Observador Caraquefio”.

A sus facetas como legislador, militar y periodista ya refe-
ridas, se sumara la de magistrado, a partir de 1819. En efecto,
en febrero de ese afio es nombrado por el Congreso ministro de
la Alta Corte de Justicia, cargo que ejerce brevemente, desig-
nandosele luego como Presidente de la Corte de Almirantazgo.

En noviembre de 1828 es promovido a la Alta Corte de
Colombia, con asiento en Bogot4, cargo que no acepta; sin em-
bargo, en marzo de 1829 el Libertador le rechaza su renuncia
como juez de la Alta Corte. Yanes argumentaba que requeria
mantenerse al lado de su familia de la que habia estado sepa-
rado por nueve afios. Aun asi, en agosto, se le comunica que
por resolucion del Libertador debia volver a ocupar la Corte
de Apelaciones, y al mes siguiente ocupa nuevamente su cargo
en la Alta Corte.

Elegido Presidente del Congreso el 6 de mayo de 1830,
asiste a la separacion definitiva de la Gran Colombia, momento
a partir del cual se desempefia como consejero de gobierno y
magistrado.

Como historiador Yanes adelanta, entre 1826 y 1833, un
proyecto fundamental para reunir sistematicamente diversos
documentos bolivarianos. Se trata de la publicacion de los 22
tomos titulada Coleccion de documentos relativos a la vida publica
del Libertador de Colombia y Per, Simon Bolivar, para servir a la
historia de la Independencia de Sur América, aunque iniciado por
el doctor Cristébal Mendoza. Publica, igualmente, sus libros
Compendio de la Historia de Venezuela desde su descubrimiento y
conquista hasta que se declaro estado independiente; Historia de la
Provincia de Cumand en la transformacion politica de Venezuela,
desde el dia 27 de abril de 1810 hasta el presente atio de 1821; Historia
de Margarita, ademas de otras inéditas, dedicdndose los tltimos
afnos de su vida a solicitar documentos personales y testimonios

a los grandes protagonistas de la gesta independentista, entre
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ellos, Lino Clemente, Carlos Soublette, Juan German Roscio,
Ramoén Ignacio Méndez, José Rafael Revenga, etc., y que hoy
forman parte de su valioso archivo, custodiado por la Academia
Nacional de la Historia.

Muere el 17 de junio de 1842, siendo sus restos trasladados
en 1876 al Pantedn Nacional por 6rdenes de Guzman Blanco.

PIONERO DEL DERECHO MARITIMO VENEZOLANO

Pocos fueron los autores venezolanos que, durante el siglo
XIX, dirigieron su atencién al estudio del derecho maritimo. La
explicaciéon podemos encontrarla en que la Venezuela colonial
mantiene un comercio monopolico y limitado con el viejo con-
tinente a través de la Compania Guipuzcoana, al menos hasta
su desaparicion hacia 1785, sin mencionar el reinante comercio
ilegal ajeno a todo tipo de regulacion, mientras que la joven re-
publica que emerge a partir de 1811 a duras penas comienza a
darle forma al entramado legal basico para organizar el aparato
publico, en el que la normativa de caracter administrativo, civil
y penal tenian prioridad.

Asi, entre los precursores del estudio de la disciplina debe-
mos primeramente mencionar a dos autores nacidos en tierra
patria, aunque con vidas y obras desarrolladas fuera de nuestras
fronteras, se trata de don Félix Joseph de Abreu y Bertodano
(1721-1765) y don Andrés Bello (1781-1865).

Abreu y Bertodano naci6 en Caracas, del matrimonio for-
mado por Don Antonio José Alvarez Abreu y Teresa Cecilia
Bertodano Knepper. La familia regresa a Espafia en 1727,
entrando su padre a trabajar en la Casa de Contratacion de
Cadiz, escalando rdpidamente posicion social e importantes
cargos. Félix estudia derecho en la Universidad de Salamanca,
y con apenas 25 afios escribe su obra Tratado Juridico-Politico
sobre Pressas de Mar, y calidades que deben concurrir para hacerse
legitimamennte el corso, publicada en Madrid el afio 1746, mas
tarde traducida al francés.

Por otra parte, es cierto que don Andrés Bello se estableci6

en Chile, pero su genio y obras tuvieron alcance continental. No
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podia escapar a este autor, filosofo, poeta, traductor, fil6logo, en-
sayista, educador, politico y jurista, de un vasto conocimiento
y gran curiosidad, el estudio del derecho maritimo como una
de las disciplinas reguladoras del comercio.

Ya desde las paginas de “El Araucano”, periédico chileno
publicado en 1835, Bello dirige su atencién a la navegacion a
vapor, manifestandose a favor de introducirla en el Pacifico,
habida cuenta de la influencia de aquélla en el comercio y de-
sarrollo de los paises més industrializados para la época, esto
es, Inglaterra, Francia y Estados Unidos. Afirma, entonces, que
su implementacién y progreso en los paises latinoamericanos
deben efectuarse a través de la asociacion, por cuanto:

“... los esfuerzos individuales no han alcanzado nunca
grandes objetos, a lo menos objetos de interés general.
Tanto en Europa, como en América, se han ejecutado
casi todas las obras puiblicas por medio de compariias, y
éste es el tinico arbitrio para llevarlas facilmente a cabo,
pues en él se combina el bien de los individuos con el del
publico sin menoscabo del uno o del otro... ()... El espiritu
de asociacion produce los mds benéficos efectos sobre la
sociedad humana, inspirando la mutua confianza, que es
la base del crédito comercial, difundiendo las noticias y
conocimientos, y dando nuevas garantias a la seguridad
de toda clase de propiedades. Si no fuese por él, ; cudl seria
el estado de la gran familia mercantil? ;Quién arries-
garia sus bienes, envidndolos a los 1iltimos confines de
los mares, si las compariias de sequros no tomasen sobre
si el peligro? ;Como estableceria su crédito una gran
nacion maritima sin las asociaciones de bancos? ; Como
se construirian las obras publicas, los puentes y caminos
nuevos, sino por este medio? El espiritu de asociacion ha
establecido universidades y colegios, ha fomentado las
artes y las letras, ha hermoseado las ciudades, vivificado
los campos y levantado asilos de beneficencia para los
afligidos y menesterosos. A él debemos, en una palabra,
toda la riqueza, abundancia y felicidad que se gozan en
el grado mds alto de civilizacion y cultura...”

3  “La Navegacion a Vapor”, articulo publicado en “El Araucano”, N° 251, Santiago de Chile, 26 de junio
de 1835.
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Sin embargo, serd en su obra Principios de Derecho de Gentes,
publicada en Santiago de Chile el afio 1832, mas tarde corregida
y aumentada en una segunda edicién bajo el titulo Principios
de Derecho Internacional, que verd luz en Valparaiso en 1844, en
donde Andrés Bello le dedica mayor atencién a la disciplina
que nos ocupa. Esta obra, ademas, circulara en Venezuela en
edicién caraquenia de 1847, salida del Almacén de J.M. Rojas.

Bello dedica dos capitulos de su libro al estudio del derecho
comercial y maritimo en tiempo de paz, tratando de manera es-
pecifica la obligaciéon que tienen las naciones de comerciar entre
si, la libertad de comercio segtn el derecho externo, los tratados
de comercio, las fuentes del derecho consuetudinario comercial
y maritimo y los gravdmenes a que esté sujeto el comercio de
las naciones amigas; y otro a las presas maritimas, tema que
desarrolla a través del estudio de las circunstancias que dan
un caracter hostil a la propiedad, los corsarios, las presas, los
juzgados de presas, las reglas relativas a los juicios de presas,
el derecho de postliminio en las presas maritimas, la represa, el
recobro y el rescate.

Al referirse a la libertad de comercio, el eximio humanista
escribe:

“El derecho que tiene cada pueblo 4 comprar 4 los
otros lo que necesita, estd sujeto enteramente al
juicioy arbitrio del vendedor. Este por su parte no
tiene derecho alguno perfecto ni imperfecto, 4 que
los otros le compren lo que él no necesita para si.
Por consiguiente cada Estado es arbitro de poner
sus relaciones comerciales sobre el pié que mejor
le parezca, 4 ménos que él mismo haya querido
limitar esta libertad, pactando concesiones 6 pri-
vilegios particulares a favor de otros Estados”.*

Es esa libertad de comercio —afirma Bello — que autoriza al
soberano para prohibir cualquiera importacién o exportacion,
incluso cerrar sus puertos al comercio extranjero; establecer
aduanas y aumentar o disminuir los impuestos por tal concepto;

4 Bello, Andrés. Principios de Derecho Internacional, p. 81.
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ejercer jurisdiccién sobre los comerciantes, marineros, naves y
mercaderias extranjeras, imponiendo las penas segtn las leyes
y, finalmente, aplicar las gracias y privilegios particulares a
cualesquiera de las naciones que trafican con la suya. Bello,
por otra parte, hace un extenso recuento de los fundamentos
del derecho comercial comenzando por la costumbre y las mas
antiguas leyes maritimas, entre ellas, las Leyes Rodias, Roles de
Oleroén, las Ordenanzas de Wisby, el Cédigo de las Siete Partidas
y el Consulado del Mar.

Entre los precursores patrios, ademas, habria que mencionar
alos ilustres juristas Luis Sanojo (1819-1878) y Anibal Dominici
(1837-1897), con una destacada actuacion en el foro legal vene-
zolano y obra escrita.’

Sanojo obtuvo su licenciatura en derecho civil, en la Univer-
sidad Central de Venezuela el afio 1838, y aunque no alcanz6 el
titulo de doctor en jurisprudencia por la falta de medios econé-
micos, ello no fue dbice para desarrollar una brillante carrera.
Publica en 1857 sus Comentarios al Codigo de Procedimiento Judi-
cial de Venezuela, considerada por algunos el primer anélisis de
la ciencia juridica en Venezuela; tres afios mas tarde —junto a
Juan José Mendoza y Julidn Viso— es designado para elaborar
el proyecto de regulacion y organizacion de los “créditos pri-
vilegiados” y del “derecho hipotecario”. Su Cédigo de Comercio
explicado y comentado se publica en 1862, formando parte de la
comisién encargada por el ejecutivo para redactar el nuevo Co-
digo Civil (1868). También fue miembro, en 1872, de la comisién
codificadora encargada de preparar el Codigo Civil y el Cédigo
de Procedimiento Civil, promulgados en 1873, afio en que publica
sus Instituciones de Derecho Civil Venezolano, en 4 tomos.

Dedicado como estuvo Luis Sanojo a la revision y adecua-
cion de la legislacion civil y mercantil, era 16gico que su trabajo
versara en algo sobre aspectos de interés para la disciplina
maritima. Asi, sobre la figura del capitan y su representacion,
escribe: “... El capitin ejerce un cargo de alta importancia y funciones

5  Tulio Alvarez Ledo. “Precursores del Derecho Maritimo Venezolano” (Mimeografiado), charla dictada
en la Asociacion Venezolana de Derecho Maritimo, 2013.
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peligrosas y terribles. A la ciencia del hombre de mar debe agregar
la intrepidez del soldado, la aptitud para el mando y el talento de la
persuasion que salvo a Colon, la intuicion de los expedientes decisi-
vos en los momentos en que todo parece perdido; el atrevimiento y la
prudencia, y en el gobierno interior, orden, disciplina, con propositos
firmes y con una sabiduria incontrastable. De todo ello necesita para
el cumplimiento de los deberes de su encargo. La lei (sic) le concede,
dentro de ciertos limites, un poder de represion, que le inviste de una
especie de magistratura respecto de las faltas a la disciplina que se
comentan a bordo...” Al hablar del caso concreto de los sumi-
nistros, Sanojo apunta: “Siendo el capitin el mandatario legal,
presunto, reconocible en cualquier lugar, los acreedores que le han
hecho suministros en el interés directo de la navegacion, deben tener
accion contra el propietario, porque no incumbe a esos acreedores andar
averiguando minuciosamente si en el lugar se encuentra el duerio de
la nave o un mandatario suyo, cuya presencia sea un obsticulo a la
accion libre del capitan...”®

Sin embargo, serd en su Codigo de Comercio explicado y comen-
tado en el que Sanojo aborda en su totalidad el andlisis del Libro
Tercero relativo al comercio maritimo. Conviene recordar que
antes de la promulgacién de este texto el comercio se regia por
las Ordenanzas de Bilbao’, las que dificilmente podia regular
de manera apropiada las relaciones mercantiles locales. Los
comentarios de Sanojo abarcan la normativa sobre la propiedad
de la nave, el capitan, los contratos maritimos, el conocimiento
de embarque y seguros maritimos, entre otros.

Anibal Dominici, por otra parte, recibe su titulo de doctor en
jurisprudencia de la Universidad Central de Venezuela en 1859.
Le corresponde presidir la Comision Revisora de los Codigos
Nacionales, en 1881. Ejercio la Presidencia de la Corte Superior
de Justicia del Distrito Federal, actuando ademas como Rector

6  Tulio Alvarez Ledo, Ibidem.

7  También conocidas como “Ordenanzas Generales de la llustre Universidad y Casa de Contratacion de
la Muy Noble y Muy Leal Valle de Bilbao”. Su elaboracion se fija entre los afios 1459 y 1511. Por Cédula
Real de Felipe V (1737) se hacen de uso obligatorio. Aplican en Espafia hasta 1829, cuando se dicta en
ese pais el primer Cadigo de Comercio. Para una cabal comprension del proceso evolutivo del Derecho
Maritimo venezolano, especialmente en su paso de la colonia al periodo republicano, recomendamos
la lectura del importante trabajo de la Dra. Gigliolla Abreu Gonzalez citado en la bibliografia.
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de la Universidad Central de Venezuela en 2 periodos entre
1884 y 1887, en donde ademads regenta las catedras de Cédigo
Civil y de Cédigo de Comercio (1885-1897). Se le recuerda por
su extraordinaria obra Comentarios al Codigo Civil y al Codigo de
Comercio, en 5 tomos, escrita entre 1896 y 1905. Sobre los con-
tratos de uso del buque, escribira:

“La nave puede ser arrendada, sin equiparla ni abastecer-
la, a una persona, que la usa y aprovecha los productos de
ella en sucesivos subarrendamientos, durante el tiempo
del contrato, celebrado con el propietario. Este arrenda-
tario toma el nombre de armador y el arrendamiento se
rige por las reglas comunes de este contrato, cuando tiene
por objeto cosas muebles. Fletar una nave es también
arrendarla; mds, este contrato estd sujeto a reglas espe-
ciales y crea derechos y obligaciones también especiales.
En el arrendamiento antedicho, el propietario cede el uso
completo de la nave; se desprende de su tenencia material,
sin reservarse el derecho de dirigirla y administrarla;
en el fletamento (en cambio) el propietario o el armador
ceden igualmente el uso de la nave, pero limitado a un
fin particular, como es el de transportar pasajeros o mer-
caderias; se obligan a prestar servicios personales, por si
y por medio de mandatarios y dependientes sometidos a
las ordenes que les dan; pues conservan la direccion y
administracion de la nave y responden de la sequridad de
las cosas que se introducen en ella por efecto del contrato.
De manera que en el fletamento hay tres contratos: un
arrendamiento de cosas, una locacion de servicios y un
deposito”.?

Mencionados como han sido los precursores del estudio del
derecho maritimo venezolano, resulta menester concluir que
sea porque algunos de ellos desarrollan su trabajo mas alla de
nuestras fronteras y sobre aspectos generales del derecho ajenos
a nuestro pais, y otros enfocan su trabajo fundamentalmente
sobre el derecho civil y mercantil, don Francisco Javier Yanes
emerge como el pionero del derecho maritimo venezolano.

8  Tulio Alvarez Ledo. Ibidem. Se trata de una cita de Dominici por Mariano Acaya.
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Presidente de la Corte de Almirantazgo

En marzo de 1819 el Congreso Constituyente, reunido en
Angostura, nombra a los integrantes de la Corte de Almirantaz-
go, con el licenciado Yanes como su presidente, siendo comisio-
nado para establecerla en la Villa de Santa Ana del Norte, Isla
de Margarita. Esta Corte se traslada, mas tarde (agosto 1821) a
La Guaira, en donde funciona hasta 1822 cuando es extinguida
por Decreto de Francisco de Paula Santander.

Para la época de creacién de la Corte de Almirantazgo, las
causas relativas al corso y la presa se regian por las Ordenanzas
de Corso del régimen espafiol, ademads del Derecho de Gentes
y los usos y costumbres maritimos, de alli que Yanes se avoque
tempranamente a la preparaciéon de un Proyecto de Ordenanza
del Corso, de tal forma que la incipiente reptblica contara con
un marco legal propio que regulara el corso en un mar convulso
por la guerra.

Asi, en fecha 4 de agosto de 1819 remite al Soberano Con-
greso su proyecto de ordenanza —corto trabajo que espera
contribuir en algo a las continuas tareas en que se ocupan los
ilustres legisladores para hacer la felicidad de la Patria, segun
el decir de Yanes— al tiempo que escribe:

“Remito a Vuestra Excelencia la ordenanza que en
comunicacién anterior dije, me habia tomado la
licencia de formar, asi porque consideraba al So-
berano Congreso ocupado en asuntos de la mayor
importancia, como por que una obre de esta especie
era tan necesaria como urgente para que el corso se
haga conlaregularidad y orden que exigen las leyes
dela Naciones./ No me detendré en hacer el analisis
de esta pieza, pues cotejandola con mis fuentes facil
sera & cualquiera conocer lo que se ha suprimido, lo
que se ha afiadido, y el método que le ha dado a las
materias, que no es otro el que naturalmente tienen
en su ocurrencia y termino. Baste decir que en esta
ordenanza esta refundida la espafiola en todo lo que
tiene de bueno, y nuestros anteriores reglamentos
contribuyendo & los principios generales 4 la forma
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de gobierno y sistema del Tribunal constituido por
soberana autoridad para conocer de las causas de
apresamientos detallando sus atribuciones y debe-
res, poniendolo en contacto con los otros poderes
con quienes tiene natural conexién y dependencia./
Se han descrito las facultades y obligaciones de los
Capitanes de Corsarios: se describen los delitos,
y designan proporcionalmente sin penas, y final-
mente se establecen con claridad los principios
y maximas generales de las causas de presas, en
terminos que los casos generales y frecuentes que
cada dia ocurren podran facilmente decidirse por lo
establecido en ella sin necesidad de ocurrir a otros
libros que tal vez no es facil encontrar en el dia ente
nosotros./ La distancia podra hacer ver con extra-
nesa algunas de las maximas afiadidas fuera de los
originales pero puedo asegurar que Mas o menos
conformes 4 la doctrina de los autores de mejor nota
que escriben sobre el derecho maritimo, ¢ es el fruto
de la experiencia adquirida en este destino, ilustra-
do con el dictamen de hombres juiciosos & quienes
he consultado sobre el particular./ Aunno he tenido
tiempo para rectificar algunas ideas y expresiones
de varios articulos, y pulir el lenguaje como exige
una obra de esta especie, pero este inconveniente
podra remediarse por medio de una comision, 6 al
tiempo mismo en que se discute el proyecto”.’

El trabajo del Francisco Javier Yanes al frente a la Corte
de Almirantazgo es incansable, y a pesar de la relativa corta
vida del tribunal, por demas fructifera. No es casualidad que 7
tomos de su copioso archivo, conservado hoy en la Academia
Nacional de la Historia, versen sobre el almirantazgo y el de-
recho maritimo reuniendo valiosisima informacién relativa al
periodo 1812-1833. Muy acertadamente la historiadora Méndez
Sereno afirma al referirse al ilustre jurista: “En general, estudia y
escribe sobre materias que en su tiempo no se hallan expuestas
sistemdticamente en ninguna obra. En particular, expone sus
propias ideas acerca del Derecho Maritimo y las adoptadas por

9 “Sobre el Proyecto de Ordenanza de Corso”. ANH, Archivo Francisco Javier Yanes. T. XXII, fs. 270-271.
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la generalidad de las naciones, agrupa las concernientes a cues-
tiones maritimas y a las ordenanzas”.” Por otra parte, Méndez
Sereno al hacer un balance del trabajo del tribunal maritimo
agrega: “La Corte de Almirantazgo, presidida por Yanes, juzga
presas de casi todas las naciones sin ser revocados sus fallos. Los
gobiernos de Francia, Estados Unidos, Dinamarca y los Paises
Bajos presentan quejas contra corsarios republicanos que son
debidamente penados por la Corte. Sus sentencias estin ajus-
tadas al Derecho de Gentes, al Derecho Maritimo, a las leyes
del Estado y a las Ordenanzas de corso vigentes del gobierno
espafol adoptadas por la Republica”.™

Publicada la ordenanza provisional de corso, aprobada el
30 de marzo de 1822, la Corte de Almirantazgo debe cesar en
sus funciones, por lo que en septiembre de ese mismo afio, el
licenciado Yanes escribe al Intendente lo que sigue:

“... sin embargo de no haber recibido orden ni co-
municacion alguna del gobierno sobre este asunto,
pues atribuyendo los articulos 25 y 27 de dicha orde-
nanza a los comandantes generales de la marina el
conocimiento de los juicios de presas seria exponer
anulidades y reclamos y el que continuase la Corte
entendiendo en estos asuntos./ Asi pues, creo de mi
deber disolver el Tribunal que existe en el Puerto de
la Guayra y pasar al Comandante general de Marina
algunos procesos que estan pendientes sobre puntos
incidentes, trasladando el archivo & la corte supe-
rior del difunto para que repose alli por contener
varios asuntos importantes que dicen relacion a las
naciones extranjeras y pueden algun dia revivir./ Le
pongo en conocimiento del Supremo Ejecutivo para
que se sirva determinar lo que estime conveniente
sobre esta resolucion, librando al mismo tiempo la
orden competente & quien corresponda para que se
haga cargo de la casa en que existe el Tribunal que

segun entiendo pertenece al ramo de secuestros”.?

10 Herminia Méndez Sereno, Op. cit., p. 186.
11 Herminia Méndez Sereno, Op. cit., p. 182.
12 “Cuaderno copiador de oficios al sefior Intendente sobre cesar las funciones de la Corte de Aimirantazgo”.
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Aun después de desaparecido este tribunal, Francisco Javier
Yanes le seguira dedicando su atencion a los temas maritimos.
En 1825 publica su trabajo El origen y objeto de las reclamaciones
del gobierno francés de la Martinica contra la Marina de Colombia.
En 1830 es elegido como Presidente del Congreso en cuyas se-
siones de agosto se pronuncia sobre las patentes de corso y de
navegacion. Asi, el 7 de agosto, en las sesiones del Congreso,
Yanes se pronuncia porque aquéllas sean autorizadas como era
costumbre, por el gobierno y no solo por el Poder Ejecutivo so
pena de que la nacion que las solicite sea catalogada de pirata.”

Las Nociones del Derecho Maritimo

El establecimiento de la Corte de Almirantazgo constituia
una verdadera novedad para un pais que apenas comenzaba a
darle forma a su flota. Se trata, entonces, de una disciplina que
se rige fundamentalmente por normas fordneas, la mayoria
heredadas de Espafia. El comercio maritimo, ademas, si bien
fundamental para la reptublica en sus albores estaba plagado
principalmente por el contrabando y la pirateria. En conse-
cuencia, hay necesidad de elaborar una normativa propia que
regulara los problemas entonces en boga: corso, pirateria, con-
trabando, etc., por una parte; y por la otra, comenzar a promover
el conocimiento del derecho maritimo en el foro venezolano.

Estos debieron ser los motivos que mueven al licenciado
Yanes a elaborar sus Nociones del Derecho Maritimo, primer tra-
bajo dedicado exclusivamente al entonces novedoso tema. En
las lineas introductorias de su trabajo escribira:

“Cuando emprendamos una breve idea del Derecho Mari-
timo, considerando relativamente al comercio y navegacién de
las potencias neutras en tiempo de guerra, al corso y presas que
hacen los beligerantes, y a los crimenes que por estos puedan
cometerse en los mares, creemos que no solo se debe exponer
la doctrina de los mejores autores, antiguos y modernos sobre
este asunto principal, sino que también deben tocarse aquellas

ANH, Archivo Francisco Javier Yanes. T. XXIV, fs. 64vto-65.
13 Herminia Méndez Sereno, El Almirantazgo Republicano 1819-1822, p. 183.
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materias que tienen tltima conexién con él, y que en tal empre-
sa debemos cefiirnos antes a las reglas del Derecho Natural de
Gentes, que a los principios de la politica versatil y arbitraria
de los gobiernos”.

El respetado jurista, sin embargo, encuentra la tarea harto
dificil ya que se trata de compendiar los principios del derecho
maritimo nacidos en Europa, para aplicarlos en la nueva rept-
blica, de alli que concluya:

“Es ala verdad dificil empresa desenvolver en toda
su extension los principios del Derecho Maritimo
conocido hasta aqui en la Europa; més dificil redu-
cirlo a un sistema fijo, y casi un imposible aplicarlo
con suceso a la América del Sur, y reptblica de
Colombia en los momentos que despojandose de las
vestiduras serviles de colonia, se presenta al mundo
con el ropage de soberana, e independiente, que por
su posicién ha de tratar con las potencias maritimas,
y por necesidad debe autorizar los armamentos en
corso, y hacer uso de aquellos principios, sin estar
ligada al derecho consuetudinario por més respe-
table que sea, ni sujeta a ningunos tratados, pactos,
ni convenciones”.

Sus Nociones las termina en el Valle del Norte de la Isla
de Margarita, el 19 de agosto de 1821. El manuscrito consta
de unas pocas decenas de folios, y a través de tres secciones
tituladas Del Derecho de Gentes, De los Armamentos en el
Corso y De los Piratas y Crimenes de Pirateria, aborda los
problemas contempordneos que enfrenta la reptublica en el
ambito maritimo, conceptualizandolos y exponiéndolos de
manera didactica.™

La disertaciéon de Yanes arranca a partir de los principios
generales nacidos del Derecho de Gentes, génesis del derecho
publico, fundamento ademas del comercio y la navegaciéon. A

14 Estas tres Secciones se subdividen en epigrafes marginales, que en su mayoria transcribimos a
continuacion, en su ortografia moderna para conocimiento general: Seccién Primera. del Derecho de
Gentes: Introduccion. Definiciéon del Derecho de Gentes. En qué consiste el Derecho de Gentes. El
Derecho de Gentes se funda y en el natural. Derecho natural, varias opiniones sobre el principio en
que consiste. EI Derecho Natural consiste en el amor ordenado a los tres grandes objetos para que
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fue criado el hombre. Aplicacion de estos principios a las naciones. Los principios del Derecho Natural
que tienen lugar entre los particulares deben también regir entre las naciones. Limitacion de la regla
anterior. Deberes reciprocos de las naciones. Las Naciones deben ser sociables. Deben contribuir a la
felicidad de las otras. La Paz es el mayor bien que pueden gozar las naciones: medios de conservarla.
La Soberania en cuanto dispone de las cosas se llama dominio. La independencia de las nacionales es
el fundamento del Derecho de Gentes. Limite moral de esta independencia. Aplicacion de este Derecho
al mar. Las naciones son libres. Las naciones son iguales entre si, y el mayor o menor poder no produce
diferencias. Reciprocidad de las naciones. Consecuencia de estos principios. Necesidad de observar
las leyes de la sociedad. Derecho de las naciones contra los infractores de las leyes de la sociedad.
Regla de este derecho. Division del Derecho de Gentes en natural o necesario, convencional, voluntario
y consuetudinario. El derecho perfecto nace del Derecho Natural, del pacticio o convencional, y del
positivo generalmente recibido entre las naciones, y asi solo tiene lugar cuando se violan los deberes
u obligaciones que derivan de estos dos, pero no por faltas de otra naturaleza. Divisién necesaria del
Derecho de Gentes para arreglar de conducta cada nacioén. Del Derecho de Gentes convencional. De
los tratados y quienes pueden celebrarlos. Varias especies de tratados. Division de tratados. Fe de los
tratados. Tratados de paz, quién puede hacerlos, y a quienes obliga. Cesacién de los tratados. De la
libertad de los mares. Libertar del mar por el Derecho de Gentes natural. Restriccion de la libertad del
mar por el Derecho de Gentes positivo. La libertad de los mares se restringe mucho mas en tiempo de
guerra. Causas justa de la guerra. Causas justas de la guerra. Divisién y objeto de la guerra. El fin de
la guerra es la reparacion de un agravio que se ha revestido y una seguridad para lo sucesivo. Causas
justas de la guerra defensiva. Causas justas de la fuerza ofensiva. La guerra no puede ser justa para
ambas partes, porque es posible que estas obran de buena fe. Enemigo, quién sea: distincion entre el
publico y privado. La guerra no es una relacién de hombre a hombre sino de estado a estado. Objetos
que estan fuera de la guerra segiin maxima anterior. Derecho de Represalia, cuando tienen lugar. Dere-
chos que da la guerra sobre las personas y bienes del enemigo. Represalias terrestres, como y cuando
tienen lugar. Represalias maritimas: qué son, quién puede expedirlas y por qué causas. Derecho de los
beligerantes para restringir o interrumpir el comercio de los neutrales. Qué cosas pueden prohibir los
beligerantes en uso de sus derechos. Mercancias de contrabando de guerra. Mercancias comunes en
plaza bloqueada. Derecho de bloqueo, cuando tiene lugar. Quién puede declarar el bloqueo y efectos que
produce. La guerra es un modo de adquirir el dominio de las cosas del enemigo, y ain de los neutrales.
Neutralidad, qué es y en qué consiste. Divisién de la neutralidad en convencional y necesaria. Ningin
particular puede ser estrechado a obtener una neutralidad, una nacién puede serlo. Reglas de exacta
y perfecta naturalidad. Derecho de visita que tienen los beligerantes sobre los buques neutrales. Son
actos de guerra el conducir las presas y prisioneros a lugar seguros.

Seccion Segunda. De los Armamentos en el Corso: Su origen y legitimidad. Ningun particular de propia
autoridad puede armar corsarios. Requisitos necesarios para armar corsarios, patentes de corso, letras
de marcas. Los corsarios hacen parte de la fuerza armada y gozan del Derecho de Gentes. Juzgado
de presas y sus determinaciones. Circunstancias que distinguen al armador legitimo del pirata. Los
buques de comercio pueden llevar armas para su defensa, pero no pueden obrar ofensivamente. A
quién pertenece la presa hecha por buques que no tienen patente de corso y mercancia. De los corsa-
rios que cruzan con patente extranjeras o despachos dobles. Es prohibido hacer el corso con patente
de un aliado, y al mismo tiempo de su propio soberano. Los gobiernos deben dar a los corsarios una
instruccion para arreglo de su conducta respecto de los enemigos neutrales. Facultad de los armadores.
Limitaciones: La presa hecha bajo el tiro de cafidn de una potencia neutral debe restituirse, y a quiénes
debe hacerse la devolucion. Ningln corsario puede salir de puerto neutral en donde se halle buque
enemigo, sino después de 24 horas de salida de éste. Visitas, qué son y cémo debe hacerse. Las
estratagemas son permitidas por el derecho de la guerra y de aqui es que los corsarios puedan hacer
uso de varios pabellones. Responsabilidad de los capitanes de embarcaciones neutrales de comercio
que resistan las visitas. Las embarcaciones neutrales deben navegar con los papeles necesarios para
probar su naturaleza y pertenencia. Los documentos de que deben estar provistos los neutrales para
probar la nacionalidad, procedencia y destino del buque y las mercancias que llevan a bordo. La omisién
de algunas formalidades de los papeles no basta para la condenacion. Buenas presas de buques neu-
trales. Los que navegan sin patente legitima y los que la tienen doble, o traban combate con pabellén
distinto al del soberano que dio la patente, pueden ser detenidos y declarados buenas presas. Los que
no tienen letras o las arrojan al agua son buena presa. El buque y cargamento enemigo, aunque se
cubran con el nombre de neutrales son buena presa. Embarcacion de piratas y levantados son buena
presa. Efectos enemigos en buque neutral. Efectos neutrales en buques enemigos. Resumen de los
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partir de la premisa cldsica de que el primero tiene asidero en
el derecho natural condicionado este Gltimo por tres principios
(religién, amor a si mismo pero racional e ilustrado y sociabi-
lidad), concluye que los derechos naturales del hombre deben
aplicarse igualmente a las naciones o estados, de alli que una
nacién o pueblo debe ser justo con los otros, esto es, est4 obligado
a respetar sus derechos, sus posesiones, su libertad y bienestar,
por la misma razén que todo pueblo quiere que su disfrute de
aquéllas sea respetada.

Se imponen asi los principios de igualdad y reciprocidad
que buscan imponer un equilibrio entre las naciones. Imbuido
de las ideas de Hugo Grocio, Yanes escribe:

“La independencia que una nacion goza dentro de
sus limites, la conserva sobre el océano, porque este
elemento es libre. El efecto de esta libertad es, que el
mar no es el patrimonio de ninguno, pues es comun
a todas las naciones, porque todas tienen un derecho
igual a él, y todas pueden usar del mar con plena 'y
absoluta libertad, de modo que esta no podria ser
restringida sin atacar su independencia”.

Mas adelante, Yanes dedica su atencién a los tratados de
comercio y paz y como funcionan, para desarrollar el principio
del Mare Liberum, afirmando que esa libertad encuentra limites
en la practica bien por via de tratados o en tiempos de guerra,
amén de las costumbres:

principios que hacen de buena presa los bugques y sus cargamentos. Causas que atraen la confiscacion
de los buques. Causas de confiscacién de los cargamentos. Embarcaciones que navegan en convoy si
estan sujetas a la visita regular y en qué términos suele hacerse esta. Deberes de los armadores después
de apoderamiento del buque. Los corsarios dependen siempre y en cualquier lugar de su gobierno. En
qué casos puede conocer el gobierno del puerto a que se lleve una presa extranjera. Rescates de las
presas, qué especie de contrato son, su fuerza y cdmo suele hacerse. La promesa hecha al enemigo
debe cumplirse. El rescate. Derecho de asilo, qué es, como y en qué término se concede a los corsarios
en los puertos neutrales. Las naciones pueden permitir la entrada en sus puertos a los corsarios, sin
faltar a la neutralidad, modos de admision. Reglas que deben observar los corsarios en los puertos
neutros en que fueron admitidos. Embarcaciones abandonadas se devuelven a sus duefios, si las re-
claman antes de un afio y un dia. Dominio y propiedad de las presas, como, cuando y de qué modo se
adquiere. Derecho de postliminio, cuando o en qué caso tiene lugar. Quién es el juez de la legitimidad
de las presas. Maximas que se han de tener presentes en los juicios de presa.

Seccioén Tercera: De los Piratas y Crimen de Pirateria: Pirata, quién es, y su diferencia con el armador
legitimo. Crimen de pirateria, en qué consiste. Actos de pirateria, cudles son. Los piratas no forman
sociedad licita, y por lo tanto no merecen proteccion de las leyes de las naciones. Conclusién.
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“Despues de esta época —escribe Yanes — el primer
monumento que existe sobre esta materia, es la
especie de c6digo conocido con el nombre de Con-
sulado del Mar, el cual puede considerarse como
una coleccion de leyes, costumbres practicas y usos
de la navegacion; en el que nada se dice sobre pro-
hibicién de los mares, ni se habla especificamente
de contrarios, ni de reglamentos, ni de confiscacién
con respecto a los neutros; y aun cuando se tratara
de estos asuntos obstaria la falta de autenticidad
de dicho c6digo pues a pesar de las indagaciones
hechas sobre él, no ha podido determinarse ni su
autor, ni la data, ni la autoridad, porque unos la
atribuyen a Pisa, y otros a Barcelona. Tal vez por esta
oscuridad algunas naciones modernas han preten-
dido abrogarse el dominio absoluto de los mares”.

El licenciado Yanes desarrolla ampliamente temas tales
como el derecho de hacer la guerra, la represalia, la declaracion
de bloqueo y la neutralidad, abordando las reglas propias del
Derecho de Gentes que garantizan la “justa combinacién” de
los derechos de la guerra con los derechos que le son propios
a los neutrales. Al referirse de manera especifica al comercio,
sefiala:

“... por lo que mira al comercio las naciones para
poner términos a los inconvenientes que puedan
paralizarlo, y darle toda la libertad que puede
permitirle el derecho de la guerra, distinguiendo
las mercancias comunes de la guerra de las de
guerra, han establecido y convenido en las reglas
que siguen:

1 El comercio de las mercancias comunes
debe ser enteramente libre a las naciones neutral:
las potencias en guerra no tienen ninguna razén
de reusarlo, ni impedir el transporte de tales
mercancias al enemigo, pues ni su seguridad ni
la necesidad de defenderse las autoriza para esto,
mediante que estas cosas no hacen al enemigo mas
formidable.
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292 Que las mercancias de contrabando de
guerra, como son las armas, municiones de guerra,
madera y todo lo que sirve a la construccién y ar-
mamento de los buques de guerra, caballos y atin
los viveres en ciertas ocasiones en que se espera a
reducir al enemigo por el hambre, no solo es pro-
hibido su comercio, sino que se declaran de buena
presa. Moloy dice, que es enemigo el que favorece a
mi enemigo con las cosas necesarias para la guerra”.

No entraremos a considerar en detalle el contenido de las
Secciones Segunda (Corso) y Tercera (Pirateria) de las Nociones,
pero si haremos referencia al caracter didactico que Francisco
Javier Yanes le imprime a aspectos de importancia como la docu-
mentacion del buque y el conocimiento de los usos y costumbres:

“Si los tratados ni las leyes bastan para guiar a los
jueces en la decisién de ciertos casos especiales y
extraordinarios, sera preciso entonces conformarse
con los usos recibidos y observados invariablemente
en la navegacion. Los usos y précticas establecidas
entre las naciones maritimas, tienen entonces fuer-
za de ley, cuando son recibidas después de largo
tiempo, y que el gobierno que las conoce no las ha
derogado expresamente, pues se juzga que con su
consentimiento les pone el sello de su autoridad”.

Yanes discute sobre principios basicos del corso como, por
ejemplo, la declaraciéon de buena presa de la embarcacién de
comercio, cualquiera sea la nacién a la que pertenezca, que hace
alguna defensa frente al corsario después de que este tultimo
hubiere asegurado su bandera, a menos que el capitan justifique
que el corsario hubiese dado fundados motivos para resistirle.
Advierte que no debe confundirse la comision o Letras de Marca
con las licencias y pasaportes, pues la primera corresponde a los
armamentos en corso, mientras las licencias y pasaportes a los
buques mercantes. En otro orden de ideas, sefiala que siendo
el capitdn de un buque mercante un mandatario estipendiado
por los propietarios de aquél y de las mercancias, “es siempre
responsable a estos de las mas pequenias faltas, pues no solo
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esta obligado por dolo, sino también por las mas leves faltas”.
Finalmente, al referirse a la documentacién que debe tener a
bordo un buque neutral, comenta:

“Son varias las opiniones sobre los documentos
que debe tener una embarcacién neutra para estar
en regla. Hubner cuenta once especies de papeles;
pero Galiani y Lampredi con méas razon creen que
no hay més que cinco esencialmente necesarios para
probar la pertenencia del buque y sus cargamentos
a saber, la patente de navegacion o el pasaporte,
el rol de equipaje, el contrato de venta o titulo de
propiedad del buque, el contrato de nolis (sic) o
los conocimientos, y las letras naturalizaciéon del
capitan. La falta de rol de equipaje entre los papeles
de a bordo en los buques neutros o aliados, es justa
causa de captura y de confiscacion”.

No obstante lo anterior, el licenciado Yanes concluye sefia-
lando que, de conformidad con la Ordenanza de Corso espaiiola,
adoptada por la reptiblica, los papeles necesarios abordo “son
la patente y pasaporte; escrito de pertenencia y contratos de
fletamentos con los diarios de navegacién, y roles o listas de
las tripulaciones o pasajeros...”

Ademas de sus opiniones y el conocimiento practico que le
brindan su tiempo al frente de la Corte de Almirantazgo, Yanes
se inspira en las ideas de Grocio, Montesquieu y Rousseau. A lo
largo de sus Nociones abundan citas de autores europeos tales
como Jean Jacques Burlamaqui (1694-1748) y sus Elementos del
Derecho Natural; Emmerich de Vattel (1714-1767), autor del Dere-
cho de Gentes, 6 Principios de la Ley Natural, aplicados d la conducta,
y d los negocios de las naciones y de los soberanos; Domenico Alberto
Azuni (1760-1821) y su Derecho Maritimo de Europa, Cornelius
van Bynkershoek (1673-1743); Carlos Moloy y su libro Derecho
Maritimo y Naval, 6 Tratado de los negocios maritimos y del comercio,
publicada en inglés y traducido por Cesdreo de Nava Palacio
en 1793; y Giovanni Maria Lampredi (1732-1793) cuyo Comercio
de los Pueblos neutrales en tiempo de guerra tuvo gran renombre
en su tiempo.
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Ast, las Nociones del Derecho Maritimo — trabajo que hay que
juzgar objetivamente en su contenido y forma—, constituyen
en mucho la suma del conocimiento acumulado por Francisco
Javier Yanes, producto del estudio de los diversos autores que
consulta pero, muy especialmente, de la gran experiencia que
adquiere al frente del tribunal maritimo. Satisfecho de su tarea,
Yanes al concluir su obra escribe: “Destinados por el segundo
congreso de Venezuela para establecer una Corte de Almiran-
tazgo en la isla de Margarita, creo haber correspondido a su
confianza, y cumplido mis deberes, arreglando mis determi-
naciones a los principios y maximas que se han establecido en
estas observaciones, tomadas y aplicadas casi a la letra de los
autores que se citan en sus respectivos lugares, y en los nego-
cios que han ocurrido con los neutrales, amigos y enemigos, no
habiendo jamés perdido de vista la maxima, que todo uso que
es a proposito para extender el imperio de la razén, y la buena
fe entre los hombres, debe adoptarse ansiosamente, aunque en
ciertos casos pueda estar sujeto a algunos inconvenientes”.

REFLEXIONES FINALES

Al desaparecer la Corte del Almirantazgo en 1822, las causas
de presa pasan a ser conocidas por los comandantes generales
de la marina, mas tarde por la Alta Corte de Justicia, mientras
que el resto de las causas maritimas pasan al conocimiento de
la jurisdiccion mercantil. En 1836, la Ley de Procedimientos en las
Causas Mercantiles y la Organizacion de los Tribunales de Comercio
le asigna las causas maritimas a la jurisdiccién mercantil. Vene-
zuela no volvera a contar con tribunales maritimos hasta trans-
curridos casi ciento ochenta afios, esto es, cuando se aprueba la
actual jurisdiccién especial acuatica con la promulgacion, el afio
2001, de la Ley Organica de los Espacios Acuaticos.

Corresponde al licenciado Yanes como el presidente de
la Corte de Almirantazgo, su organizacién y la redaccién de
la normativa republicana que habréd de regular el corso con
fundamento, como ya ha sido mencionado, en el Derecho
de Gentes y las Ordenanzas de Corso espafiola. Lo anterior
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permite combatir mds eficazmente el contrabando, asi como
el resguardo de nuestra amplio frente costero, al tiempo que
fomentar el comercio maritimo. El ilustre jurista tiene una
participacion descollante en el desarrollo de nuestra disciplina,
de alli que la historiadora Méndez Sereno, afirme: “... instituye
las bases juridicas del Derecho Maritimo venezolano en fun-
cion del comercio, el corso, las presas y los crimenes del mar.
Segun él, los procedimientos de este tribunal despiertan la
confianza publica solo si sus decisiones gozan de la autoridad
de basarse en un sélido cimiento legal. Los gobiernos de las
Antillas y los paises vecinos llegarian a ver en esa institucion
un legitimo centro de regulacién de la guerra maritima con-
forme al Derecho Comun”."> Seria justo reconocer, entonces, al
licenciado Francisco Javier Yanes como el pionero del derecho
maritimo venezolano, por sus aportes iniciales en pro de la
especialidad, y dedicar sus mejores esfuerzos por divulgar
su estudio a través de la elaboracién de sus Nociones sobre el
Derecho Maritimo.

Fueron estas las razones que nos animaron el afio 2013, con
ocasion de una charla organizada por la Asociaciéon Venezolana
de Derecho Maritimo, en la que tuvimos el gusto de compartir
el pédium con el Dr. Tulio Alvarez Ledo, a plantear la publica-
cién del manuscrito, temprano antecedente histérico de nuestra
disciplina, mediante edicién facsimilar y comentada, tarea, por
supuesto, aun pendiente; ademas, de proponer el nombre de
don Francisco Javier Yanes para crear una orden o condecora-
cion en el seno de la AVDM, dirigida a honrar la trayectoria de
aquellos cuyo aporte haya contribuido al desarrollo del derecho
maritimo y del negocio maritimo-portuario en general, lo que
me place decir veremos materializado en breve.
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NEPTUNO EN LA INDEPENDENCIA: EFECTOS DEL
OCEANO EN ESCUADRAS, CRUCEROS Y CAMPANAS,
1810-1830

El océano, en sus aspectos fisicos y naturales, representa un
escenario de actividad humana que en nuestro continente ha
sufrido cierto —por no decir demasiado— desprecio por parte
de la historiografia contemporénea. Por el contrario, los temas
con alguna conexién maritima, las exploraciones territoriales, el
comercio y los cargamentos de metales preciosos, las guerras y
los cafionazos de todos los calibres, los contrabandos de todos
los colores, los bloqueos navales frustrados o exitosos, en fin,
muy variadas manifestaciones del interés maritimo de las na-
ciones modernas han merecido crecido interés en la academia,
el aula o el simposio; sin embargo, para la historia escrita la
fisiologia de los mares ha sido un convidado de piedra. En este
sentido, comienzo por consignar la més importante conclusion
de esta ponencia, para luego hacer un breve recorrido por casos
puntuales de desempefio ndutico durante la Independencia que
le dan sustento: la invariable dinamica fisica y geoldgica del
océano durante siglos permite proyectar los mismos métodos de
analisis a la gran mayoria de las travesias ejecutadas por buques,
escuadras o flotas en cruceros o campafias durante la época de
la navegacion a vela, aun careciendo de las fuentes primarias
que las puedan documentar. Desde los viajes colombinos has-
ta hoy en dia Neptuno siempre se ha comportado igual y sus
manias persecutorias se ensafian mas contra algunos enclaves
maritimos cuando su tridente de vientos, corrientes y mareas
va en contra del barco.! El resultado de las travesias dependera
entonces de la direccion de las rutas a seguir, de los rumbos

1 Mauricio Obregdn ha realizado el mas preciso estudio de la navegacién ejecutada por el descubridor
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por recorrer y de las circunstancias estrictamente maritimas.
Del buen o mal humor de la antigua deidad podra deducirse
el arribo a puerto en mejores o peores condiciones o, en el peor
de los casos, el naufragio de la embarcacion o de la escuadra.
El determinismo oceanico asi enunciado impone objetivos de
investigacion necesariamente revestidos de perspectivas meto-
dolégicas obligatorias en el conveniente desarrollo de proyectos
historiogréficos: el poder natural de la fuerza marina siempre
arropara el desempeno del actor humano sobre su superficie,
y el resultado de la confrontaciéon entre ambos protagonistas
dependera de la magnitud del musculo neptuniano en un mo-
mento dado, expresado desde épocas muy pretéritas en el tipo
de documento nautico donde se registran las singladuras y los
rumbos de las travesias, es decir, en los cripticos y abigarrados
folios de los diarios de navegacién y los derroteros. Ahora cen-
tramos nuestro interés en el mar Caribe como principal teatro
de operaciones navales, cuyos vientos y corrientes operan en
magnitudes siempre superiores a la habilidad marinera de los
usuarios del océano durante la gesta emancipadora, bajo el si-
guiente postulado inflexible que no se debe desechar: navegar
hacia el oriente antillano siempre implicé un serio obstaculo
por la obligaciéon de encarar vientos y corrientes contrarios. Tal
remontada contra el fenémeno natural nunca esta ausente, y
sOlo varia ciclicamente en fuerza fisica y potencia destructora
seglin cambios estacionales.?

inaugural del continente en Colén en el mar de los caribes: historia, geografia y nautica del Descubri-
miento, Ediciones Uniandes, Bogota, 1991, el andlisis general de las travesias en cap. Il, pp. 53-82;
el 3¢ viaje por las costas venezolanas en cap. VI, pp. 215-230; el 4° viaje por los litorales centroa-
mericanos y panamefios en pp. 231-276. Véase también Gonzalo Fernandez de Oviedo, Los viajes
de Colén, nota preliminar por Jaime Delgado, extractos de la 22 y 32 partes de su Historia Natural y
General de las Indias, Ediciones Atlas, Madrid, 1944, pp. 23-28 para las observaciones astronémicas
e hidrograficas del almirante, pp. 119-122 y 155-162 para su tercero y cuarto viajes. Recomendable
el repaso de las primeras noticias del descubrimiento en Europa en Marisa Vannini de Gerulewics, E/
mar de los descubridores, Comision Organizadora de la Il Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Derecho del Mar, Caracas, 1974, incluyendo la carta de Hanibal lanuarius en 1493 con las primeras
nuevas del descubrimiento que se escriben en el Viejo Continente, pp. 29-33; la carta de Simone del
Verde a Mateo Cini de 1499 con las variantes en la posicién de la estrella Polar al transponer la linea
equinoccial o ecuador, pp. 38-39; y la misiva de Nicolaus Scillacio a Ludovico Sforza con una de las
primeras descripciones de una tempestad en el Atlantico durante la ruta al Caribe, pp. 51-59. Excelente
trabajo sobre el 3¢ y 4° viaje colombinos en Samuel Eliot Morison, The Great Explorers: the European
Discovery of America, Oxford University Press, New York, 1978, pp. 475-548.

2 Véase “Parecer de los tenientes generales del Almirantazgo sobre los rumbos directos de los bajeles
holandeses yendo o viniendo de sus colonias de América, 1739, AGS Estado 6361.
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UNA PRIMERA NOTA DE ADVERTENCIA
OCEANOGRAFICA Y METODOLOGICA

El tema que ahora nos ocupa, la conducta histérica habi-
tual del Neptuno apostado en latitudes tropicales, detenta una
prolongada diacronia de cinco siglos, raro marco temporal
que pocos investigadores encaran en su ejercicio profesional
y académico. Desde el siglo XVI los agobios marinos de la
navegacion caribefia ya eran conocidos por los principales
pilotos y cosmoégrafos espafioles y plasmados en sus tratados
hidrogréficos, como es el caso de Juan Lépez de Velasco, quien,
en relacion a la navegacion por Cartagena de Indias, asienta:
“...aunque en verano son muy continuos los vendavales y en
invierno acuden siempre los [vientos] nortes, las brisas son casi
siempre perpetuas y pocas veces suelen faltar; y asi la navega-
cion Leste-Oeste (sic por Este-Oeste) es siempre cierta, facil y
segura, y al contrario, casi imposible...”,> por la misma época
en que el corsario Francis Drake referia las amenazas marinas y
meteoroldgicas en la navegacion frente a la misma Cartagena.*
Pongo al puerto colombiano como parangoén de la navegacion
antillana problemaética, cuando ya la obviedad de sus azotes a
barcos, marineros y pasajeros es sobradamente reconocida a
ambos lados del Atlantico.

El trabajo que a continuacién se expone representa apenas
una muestra dela linea de investigacién que hemos desarrollado
en los dltimos afios en relaciéon con la navegacion a vela durante
el Periodo Hispénico, pero cuyos resultados preliminares per-
miten aplicar a la primera etapa republicana la misma metodo-
logia y similares pardmetros de andlisis a ese hecho maritimo
y nautico luego de declarada la Independencia. Se trata de em-
prender una aproximacién al hecho histérico acontecido sobre

3 Juan Lépez de Velasco, Geografia y descripcion universal de las Indias, (1574), estudio preliminar
de Maria del Carmen Gonzalez Mufioz, Biblioteca de Autores Espafioles, tomo 248, Ediciones Atlas,
Madrid, 1971, pp. 39-40. Nuestro subrayado resalta la principal dificultad para navegar de poniente a
levante que Velasco califica como casi imposible, igual que afirmara todo tipo de navegantes hasta el
siglo XXI. El contundente determinismo caribefio neogranadino queda asi instituido.

4 Sir Francis Drake, The True and Perfecte Newes of the Woorthy and Valiant Exploytes, Performed and
Doone by that Valiant Knight Syr Frauncis Drake: not onely at Sancto Domingo, and Carthagena, but also
Nowe at Cales, and upon the Coast of Spayne, 1587, by Thomas Greepe, facsimile con introduccién,
notas y bibliografia por David Waters, C.P.R., Hartford, 1955, pag. 37.

129



Capitulo V / Gerardo Vivas Pineda

el mar, aprovechando la permanencia geoldgica de sus factores
naturales que no varian durante siglos enteros, asi como la uti-
lidad de diarios de navegacion y derroteros nauticos. Cuando
Cristébal Colén, por ejemplo, alegaba en el diario de su cuarto
viaje por las costas panamefias que el mundo parecia disolverse
ante las horrorosas tempestades que lo mantuvieron al borde
del naufragio durante semanas enteras,” nunca imaginé que su
testimonio coincidiria admirablemente con las declaraciones de
marinos mercantes actuales azotados por implacables vientos
y corrientes en el Caribe a pesar de contar sus buques con pro-
pulsiéon mecanica, dejando en los anales de la navegacion una
amplisima diacronia de cinco siglos. Entre estos dos extremos
cronolégicos abundan los registros donde capitanes, pilotos,
tripulantes, pasajeros, oficiales reales, gobernadores y hasta
virreyes deponen palabras agoreras sobre el periplo nautico
americano durante las tres centurias y media de navegacion a
vela. Y es que Neptuno se comporta siempre igual, imponiendo
inexorables leyes naturales frente a las cuales el ser humano
semeja una hormiga tratando de recorrer los 42 kilémetros de
una maraton. La tarea no es imposible, pero le exige acciones
muchas veces heroicas cuando el barco en el que se desplaza
depende de velas, méstiles y cabos para acometer travesias mu-
chas veces condenadas de antemano por el tridente neptuniano.

La amplisima variedad de rutas atlanticas ofrece diferentes
escenarios maritimos, unos mas complicados que otros. Entre
éstos, el mar Caribe aplicé irremediablemente a los navegantes
un condicionamiento irresistible: la direccién y la fuerza predo-
minantes de vientos y corrientes de Este a Oeste convertia las

5 Véase Cristébal Colén, Diario de a bordo, introduccion, anexo y notas de Vicente Mufioz Puelles,
Ediciones Anaya, Madrid, 1985, “El cuarto viaje a las Indias”, pp. 293-315. También Cristébal Coldn,
Textos y documentos completos, prélogo y notas de Consuelo Varela, Alianza Editorial, Madrid, 1984,
diario del cuarto viaje en pp. 316-329. Carla Rahn Phillips y William D. Phillips Jr. comentan todos los
viajes colombinos en sus dos articulos “Columbus and the European Background: The First Voyage”,
y “The Later Voyages of Columbus”, ambos en John Hattendorf (ed.), Maritime History: Volume I,
The Age of Discovery, Krieger Publishing Company, Malabar (Florida), 1996, pp. 149-180 y 181-214,
respectivamente. En relaciéon con la permanente presencia de tormentas en el Caribe colombiano y
centroamericano conviene revisar Colombia: siendo una relacién geografica, topogréfica, agricultural,
comercial, politica &c. de aquel pays, adaptada para todo lector en general, y para el comerciante y
colono en particular, publicado en 1822 por Baldwin, Cradock & Joy, Londres, coedicién del Banco
Central de Venezuela y la Academia Nacional de la Historia, Caracas, 2014, tomo |, pag. 269.
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travesias hacia el levante, es decir, hacia el oriente venezolano
y las denominadas Islas de Barlovento, en un calvario ndutico
muchas veces tragico. Por lo pronto tomemos en consideracién
sOlo las corrientes superficiales, segtin la opinién de expertos
oceandgrafos contemporaneos. Hay la tendencia a creer que
solo los vientos fuertes afectaban el desplazamiento de las
embarcaciones, pero las corrientes también pueden provocar
grandes derivas o desvios; durante el mes de octubre las mas
débiles pueden alcanzar una velocidad de casi 1.300 metros
por hora, pero las mas fuertes frente a la costa venezolana
promedian mas de 2 kilémetros y medio por hora, superando
sobradamente los tres kilémetros por hora al aproximarse a
Cubay constituir la famosa corriente del Golfo.® Venir de Nue-
va Granada a Venezuela bordeando los litorales representaba
una temida empresa marinera que podia durar meses mientras
ahogaba hombres y barcos. Durante el siglo XVIII de Cartagena
de Indias a Puerto Rico, por ejemplo, se tardaba la travesia 50
dias, pero en sentido contrario s6lo 10 dias con los elementos
a favor, cinco veces menos que el viaje de ida.” Tal dictamen
natural no ha dejado de ejercer una especie de condena a quie-
nes intentan contradecirlo. Se sabe de marinos mercantes hoy
en dia cuyos buques cargueros, aun pudiendo desarrollar 9
nudos de velocidad (16,65 km/h) con los motores a maxima
potencia, viniendo de Cartagena de Indias hacia Aruba sélo
pudieron alcanzar un nudo de velocidad (1,85 km/h) por la
fuerza de la corriente contraria, duplicando a ocho dias lo
que podia realizarse en cuatro. Capitanes y pilotos que han
intentado esa ruta se refieren a ella como la peor de sus vidas,
e incluso se dio el caso de un capitdn de altura venezolano que

6 Para la fuerza de los vientos alisios predominantes en litorales neogranadinos véase del oceandgrafo
colombiano Juan Carlos Ortiz-Royero su trabajo “Ahora se vienen los frentes frios”, publicado el
16/10/2012 en www.uninorte.edu.co/web/grupo-prensa/noticia?articleld=364408&groupld=73923, y de
Nathaniel Bowditch, The New American Practical Navigator, 2 vols., Cushing & Appleton, Newburyport,
1802, reimpresa por la Defense Mapping Agency, Washington D.C., 1984, pp. 337-339, 775, 789, 798,
807, 811-812 y 815 del vol. .

7 “Reglamento de 18 de julio de 1805, del niUmero de dias de navegacion de ida y vuelta... que por punto
general ha resuelto S.M. se consideren para el abono de gratificacion, raciones y flete en los transportes
de oficialidad y tropa que se hacen por cuenta de la Real Hacienda, a los Pasajes de Indias en buques
particulares”, en Santiago Gerardo Suarez, El ordenamiento militar de Indias, Academia Nacional de la
Historia, Caracas, 1971, pp. 310-311.
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naufragé en dos ocasiones diferentes con dos buques distin-
tos y sobrevivié para contarlo.®? Parte de nuestro método de
anélisis consiste, precisamente, en comparar y contrastar estos
testimonios actuales con los numerosos registros historicos
que hemos acumulado hasta el presente; gracias a ellos hemos
verificado y comprobado esa realidad maritima: a partir de
las sentencias ocednicas el navegante nunca podia emprender
misiones navales por encima de sus condicionamientos natu-
rales, y si lo intentaba se colocaba automaticamente una soga
hameda al cuello. Este veredicto acuatico es parte fundamental
de nuestra propuesta historiografica que ahora exponemos
en algunos casos muy puntuales, haciendo énfasis en que el
invariable escenario oceanografico donde se desarrollaron
cruceros, campanas navales y travesias de escuadras o buques
particulares permite generalizar conclusiones a casos todavia
no estudiados, desconocidos o no documentados y formular
también un axioma nautico: a océano igual, incidente igual.

Midiendo velocidades y distancias marinas

A juzgar por las evidencias y datos anotados en los diarios
de navegacion manuscritos durante los siglos XVIII y XIX,
pueden establecerse pardmetros de andlisis para determinar el
rendimiento ndutico de una embarcacién a vela, segtin puede
observarse en la siguiente tabla:’

8 Entrevista alos capitanes de altura Rossy Tussen, Peter Nufiez y Fedor Sanchez, de la marina mercante
venezolana, realizada el 21 de junio de 2018 a las 11:00 horas en la Escuela de Estudios Superiores
de la Marina Mercante, Universidad Maritima del Caribe, Los Palos Grandes, Caracas.

9  Durante el primer siglo de navegacion a América las naos y carabelas por lo comin promediaban de
25 a 30 millas diarias, y las mas rapidas no superaban las 50 millas, segun Georg Friederici que cita a
Lépez de Velasco en El caracter del Descubrimiento y de la Conquista de América, Fondo de Cultura
Econdmica, México, 1973, pag. 316. El mejor disefio y construccion de los bajeles a partir del galedn,
asi como la mayor seguridad en el conocimiento de las rutas y la experiencia acumulada de los pilotos
permitieron incrementar las velocidades hacia las 100 millas diarias en el siglo XVIII. Véanse como
modelos los diarios de navegacion de la fragata “El Real Carlos” en travesia de La Corufia a Montevideo
el afo de 1780, Archivo General de Indias (en adelante AGI), Seccién Correos, legajo 194 B, R. 5, con
promedio de recorrido de 78 millas diarias; y de la fragata “El Aguila” en la misma ruta el afio de 1785; su
capitan asienta en el diario “El gobierno es el mejor que se puede hallar en embarcacién”, haciendo 102
millas por hora y promedio de 91,5 millas diarias, AGI Seccién Correos 192-B, R. 2, 4. Los 364 diarios
de navegacion en esa seccion del archivo sevillano, digitalizados y colocados en el Portal de Archivos
Espafioles PARES, son la mejor fuente documental para la fijacién de los parametros de rendimiento
nautico que aqui se proponen. El interesado puede encontrar alli diarios con travesias individuales de
una sola embarcacion, o series correspondientes a la trayectoria maritima completa de un buque suelto
o de varios buques en convoy, que por ser pequefios buques correo del tipo paquebote en la mayoria
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Recorrido maritimo Rendimiento

Mas de 200 millas diarias Excelente
De 150 a 199 millas diarias | Muy bueno
De 100 a 140 millas diarias | Bueno

De 50 a 99 millas diarias Regular

De 20 a 49 millas diarias Escaso

Menos de 20 millas diarias Deficiente

Recorridos de més de 200 millas diarias pueden calificarse
de excelentes, y se explican porque el buque tiene los elementos
—sobre todo vientos y corrientes — a favor. Llegar a 250 millas
diarias da un promedio de 10 millas por hora, que los pilotos
consideraban un verdadero triunfo nautico. En el extremo
contrario las de peor resultado quedan por debajo de 20 millas
diarias, con promedios insignificantes de menos de una milla
por hora.

LOS EFECTOS OCEANICOS INDESEABLES EN
ESCUADRILLAS BOLIVARIANAS

Dicho esto, ;Como se explica la demora de la escuadrilla
patriota al recorrer, en mayo de 1816 cuando culmina la expe-
dicién de Los Cayos, las 66 millas (106 km) entre Juan Griego
y Cardpano en seis dias,'” a un promedio de apenas 11 millas
diarias o menos de media milla por hora, recorrido ridicula-
mente escaso en navegacion a vela? Una carta del Libertador
a Maxwell Hyslop habla de “...una larga travesia de seis dias
debida a la fuerte corriente...”!! Segtn la oceanografia a mano,
esas corrientes, que pueden alcanzar una velocidad de cuatro
nudos o mas de siete kilémetros por hora —y hasta 6 nudos

de los casos realizaban travesias mas rapidas que los barcos mercantes comunes y corrientes.
10 Todas las distancias en este trabajo se han medido con Google Maps.

11 En Carupano a 10 de junio de 1816, Simon Bolivar, Obras Completas, Editorial Lex, La Habana, 1950,
tomo |, pag. 194. Vicente Lecuna comenta esta accién naval en Crénica razonada de las guerras de
Bolivar, The Colonial Press, New York, 1950, pp. 445-447;y Bolivar y el arte militar, The Colonial Press,
New York, 1955, pp. 69-71.
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(11,1 km/h) en la corriente del Golfo por la Florida—," traen
una fuerza dificilmente soportable para los navegantes de la
época, porque la masa de agua de millones de toneladas ctibicas
que se desplaza hacia el Oeste es como un muro de concreto si
la embarcacion pretende ir en sentido contrario. Esa tardanza
de seis dias para recorrer tan corto espacio obliga a pensar en
una dura lucha contra las corrientes superficiales, al estar ubi-
cado Carapano, el puerto de destino, mas hacia el Este en un
retador curso diagonal, pero a esta contingencia hay que sumar
la dispersion de las corrientes ascensionales de agua fria de las
profundidades, segin demuestra el sensor infrarrojo AVHRR
utilizado el afio 2002 por oceandgrafos venezolanos para es-
tudiar la surgencia de esas corrientes y su efecto al mezclarse
con las corrientes superficiales u ocupar su lugar, afloramiento
particularmente intenso frente a Cartipano, que

...se caracteriz6 porque la pluma de dispersion
[sentido aparente del esparcimiento del agua] es-
tuvo siempre marcadamente desplazada hacia el
noroeste-oeste, formando un frente térmico muy
constante en el tiempo y en posicién, que se orientd
en la direcciéon SE-NO [sureste-noroeste], desde la
costa del continente (Cabo Tres Puntas) hasta el
norte de la isla de Margarita, siendo muy evidente
en los periodos de surgencia mas fuerte durante los
meses de febrero a mayo."

De acuerdo con esta evidencia oceanografica la trayectoria
y la fuerza de los elementos necesariamente se oponia a la ruta
oblicua del Libertador. Ambas fuerzas acuaticas de superficie y
de profundidad se combinan produciendo una batidora marina
con efectos sensibles para la navegacion a vela, como queda
demostrado en palabras del propio Bolivar, que emprendié la

12 The Atlas of the Earth, foreword by Sir Julian Huxley, Mitchell Beazley Limited, London, 1972, pag. 33.

13 Las corrientes superficiales y el efecto de los vientos sobre ellas en German Bula-Meyer, “Oceanografia”,
capitulo de Antonio Hernandez Gamarra (dir.), Colombia Caribe, Fondo José Celestino Mutis, Bogota,
1990, pp. 101-113, las corrientes sefialadas en pp. 104-105, el retiro masivo de agua y el vacio generado
sobre ellas por los vientos alisios que luego ocupan las aguas profundas en pp. 103-107.

14 Paola Castellanos, Ramén Varela y Frank Muller-Karger, “Descripcion de las areas de surgencia al sur
del Mar Caribe examinadas con el sensor infrarrojo AVHRR”, Memoria de la Fundacion La Salle de
Ciencias Naturales, Caracas, 2002, pp. 55-76, costa del estado Sucre en pag. 71.
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mision justo en la época de mayor intensidad de las corrientes.
Si al obstaculo del mar se agregan los vendavales frecuentes
en la zona entonces la misién naval queda practicamente sen-
tenciada a padecer una lastimosa lentitud. Recordemos una
vez mas la permanencia de las condiciones maritimas durante
siglos enteros, de modo que la interpretacion citada, lejos de
representar una forzada extrapolacion temporal, permite sumar
al testimonio bolivariano una conveniente explicacion cientifica
de la incomoda travesia. De paso se derrumba aqui el mito que
corre por los pasillos de las escuelas de historia de que Bolivar
retrasé adrede la expedicion para perjudicar a sus lugartenientes
discolos que mientras esperaban sus refuerzos en tierra soca-
vaban su autoridad en disensos e insubordinaciones. Tendrian
que haber venido en las arriesgadas goletas para toparse con la
verdad maritima incontestable.

Previamente Bolivar se habia visto obligado a ir de Bonaire
a Choroni," entre los cuales hay 191 km 6 118 millas en linea
recta. Témese en cuenta que la isla esta un poco mas al Oeste,
es decir, obligaba a emprender de nuevo una travesia diagonal
hacia el sureste. El caraquefio tarda cuatro dias en hacer ese
trayecto, poco mas de 29 millas diarias o algo méas que una milla
por hora, un recorrido casi ridiculo en términos nauticos. Una
vez maés el desplazamiento marinero se ve obstaculizado por
vientos y corrientes contrarios. Muchos afios después el mismo
Bolivar, cuando en 1830 le quedan pocos meses de vida, ya en
el pueblo de Soledad, previo paso por Barranquilla, escribe al
general Rafael Urdaneta: “...debo navegar unos dias en el mar
para remover mis humores biliosos y limpiar mi estémago por
medio del mareo, lo que para mi es un remedio infalible, ya
que no puedo vencer la repugnancia a tomar remedios por la
boca”. Ese forzado remedio gastrico sugerido por los médicos
tendria luego su mejor realizacién en la navegacion a la bolina,
contra viento y marea, hacia Santa Marta, sobre todo porque el
caraquefio emprendi6 la travesia en una pequefia goleta que le

15 Vicente Lecuna, Crénica razonada..., pp. 471-472.
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envio el general Mariano Montilla.”® Era ésta la forma mas pe-
ligrosa de navegar hacia el oriente, debido a las sobradamente
dificiles condiciones maritimas de la zona y al reducido tamafio
de la nave. En una embarcacién tan sacudida por los elementos
el pobre general debi6 haber vaciado completamente sus vias
digestivas tras un mareo de prondstico. Pero, al menos, lleg6 con
la poca vida que le quedaba a Santa Marta para detener luego
su trayectoria vital en San Pedro Alejandrino.

Los tres testimonios bolivarianos citados resumen el argu-
mento determinante e insalvable en el estudio de la navegacién
en los litorales de Tierra Firme y en las Antillas durante la época
de la vela: la Capitania General y luego Reptblica de Venezuela
era la naciéon mas favorecida para emprender travesias hacia
toda la cuenca caribefia, efectuar un minimo de dominio naval y
ejercer posesion de los espacios maritimos. De cualquier puerto
venezolano podian alcanzarse rdpidamente todos los enclaves
costeros e insulares de importancia estratégica, siempre que las
misiones navales o los cruceros de vigilancia llevaran direccién
Oeste y pudieran ocupar los espacios maritimos y ejercer esa
posesion territorial aprovechando el empuje de las corrientes
de Neptuno y los soplos de Eolo hacia el poniente.

OTROS CASOS, OTROS PROBLEMAS, OTRAS
SOLUCIONES

Pero intentar los desplazamientos en sentido contrario
oblig6 a los oficiales de marina a tomar dificiles decisiones.
Veamos el caso de José Prudencio Padilla. Corria el afio de 1820.
Las fuerzas espafnolas se encontraban al borde de la derrota
definitiva y la culminacién de la guerra de independencia en
Nueva Granada y Venezuela era un hecho casi cumplido. Los
patriotas a cargo de las tropas en Riohacha, encabezados por
Mariano Montilla y Luis Brién, pretendian navegar a Marga-
rita, pero, segin comenta la académica colombiana Adelaida
Sourdis Najera,

16 Cartas a Pedro Bricefio Méndez en 1° de septiembre, y a Rafael Urdaneta en 16 de octubre, 8 y 16 de
noviembre de 1830, en Simén Bolivar, Obras Completas, tomo Ill, pp. 439, 473, 498-499 y 511.
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...prevaleci6 la opinién de Padilla quien propuso
seguir a sotavento y navegar doce horas hacia Sa-
banilla [a 145 millas hacia el Oeste] en la Provincia
de Cartagena, pues consideraba muy peligroso
remontar hacia Margarita con vientos contrarios,
pocos viveres y agua y muchas bocas que alimentar.
Si cuando navegaron desde Margarita hacia el con-
tinente con vientos y corriente a favor duraron siete
dias, navegar de vuelta con condiciones en contra
demoraria por lo menos quince, sin posibilidad de
hacer aguada o conseguir provisiones."”

Luego se supo que la escuadrilla patriota habia permanecido
tres meses anclada frente a Riohacha, una rada abierta donde se
deterioraban las unidades por efecto de la incontenible marea.
Quienes hemos podido navegar frente a ese puerto hemos ex-
perimentado el acoso constante de la malhumorada corriente.
Hoy en dia, debido a esa fuerza del mar, las embarcaciones
grandes deben anclar al menos a cuatro millas de la costa para
evitar posibles choques, varadas o encallamientos con los bajos
del fondo marino," de modo que esos tres meses de anclaje de
la escuadrilla patriota frente a Riohacha fueron una arriesgada
y perjudicial decision.

La sefiora Sourdis incluso podria quedarse corta en sus
consideraciones, porque consta que algunas travesias del puerto
cartagenero ala costa caraquefia echaron hasta dos meses, como
sucedi6 a Francisco de Paula Santander en travesia de Cartagena
de Indias a Puerto Cabello en la fragata de guerra Cundinamarca,
habiendo zarpado el 18 de junio de 1829 y arribado al puerto
venezolano el 19 de agosto, exactamente dos meses y un dia
de navegacién. Curiosamente, el neogranadino hizo trasbordo

17 Ver su trabajo “El Caribe colombiano en el siglo XIX: conformacién geohistérica y politica”, en Nara
Fuentes Crispin (compildora), Atlas Histérico Maritimo de Colombia, Siglo XIX, Comisién Colombiana
del Océano, Bogota, 2016, pag. 100.

18 Visita a una fragata de la armada colombiana anclada a 4 millas de Riohacha por invitacion a los po-
nentes del 2° Simposio Internacional de Historia Maritima de Colombia, el dia viernes 29 de septiembre
de 2017 de 7:30 a 9:30 a.m. Para hacer el trasbordo del buque transporte a la fragata los visitantes
fuimos obligados a llevar salvavidas puestos debido al excesivo movimiento de las naves por causa de
la fuerte corriente, no fuera que el excesivo balanceo de las embarcaciones nos tirara al agua al saltar
de una cubierta a la otra.
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alli al bergantin mercante Maria el 27 de agosto con destino a
Hamburgo, donde desembarcé el 15 de octubre, justo 1 mes y
doce dias de travesia, luego de haber padecido dos tempestades,
una en alta mar y la otra en el canal de Inglaterra.” La compa-
racién de ambas travesias emprendidas por Santander es por
demas ilustrativa. El viaje a la ciudad alemana recorrié al menos
6.700 millas (10.800 km), diez veces mas que la travesia a Puerto
Cabello, e incluy6 esas dos tempestades, pero transitar apenas
las 650 millas entre Cartagena y Puerto Cabello le llevé dos
semanas mas que el viaje trasatldntico hasta el mar del Norte.
El barloventeo —navegacioén hacia el barlovento, direccion de
donde viene el viento — debi6 haber sido una paliza maritima, a
menos que la demora se explique porque el capitan de la fragata
haya decidido hacer el recorrido por las Grandes Antillas para
dejarse caer desde Puerto Rico y evitar el enfrentamiento con
los elementos, como era habitual en la navegacion por las islas
caribefias, pero la distancia por recorrer se habria incrementado
al menos hasta las 1.500 millas.

Volviendo al caso de Padilla, a la sazén desempefiando la
segunda comandancia naval al lado de Brién, efectivamente
era un astuto navegante desde muy joven, y a los 14 afios ya
era mozo de cdmara en la armada espafnola. Que su opinién
haya prevalecido a la hora de definir la estrategia del momento
obedecio, sobre todo, al mas 16gico de los parametros nduticos:
los vientos y corrientes en contra multiplicarian los peligros de
esa travesia y, al menos, duplicarian el tiempo a invertir en la
accion. Reagruparse en sentido contrario hacia Sabanilla, en
cambio, alrededor de 140 millas 6 225 km hacia poniente, pon-
dria todos los meteoros y mareas a favor. Su sabiduria marina
impuso la decision definitiva, y durante toda su carrera le per-
miti6 ascender de contramaestre a alférez de fragata, capitan
de fragata, capitdn de navio, general de brigada y de division,
ejerciendo varias comandancias militares hasta obtener su ma-
yor reconocimiento en la batalla naval del lago de Maracaibo.

19 Francisco de Paula Santander, Santander en Europa: diario de viaje, Presidencia de la Republica,
Bogota, 1989, pag. 15.
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OTRAS MISIONES, OTRAS VARIABLES
INTERVINIENTES

Con todo y la omnipresente y omnipotente huella mari-
na sobre el desplazamiento ocednico de hombres y naves, es
necesario considerar otros aspectos de la navegacion y sus
protagonistas. El mar domina la actividad humana sobre su
superficie, pero las tripulaciones y todos los recursos navales
a su disposicion —e incluso la suerte— pueden influir, aun-
que sea levemente, en el desempefio nautico definitivo de una
embarcacion. Veamos, por ejemplo, la travesia de Bolivar de
Cartpano a Cartagena de Indias en 1814. Sale de Cartipano el
7 de septiembre de 1814 y llega a Cartagena el 20 del mismo
mes en la goleta Arrogante, completando el recorrido de 1.525
km o 950 millas en 13 dias, promediando 73 millas diarias, es
decir, una travesia relativamente lenta a pesar de contar con los
elementos a favor. Explicacion: la pequefia embarcacién venia
exageradamente cargada con 42 oficiales ademas de la tripula-
cién, mas familiares del Libertador incluyendo a su hermana
Maria Antonia, mucho equipaje, viveres y carga consistente en
73 del tesoro publico y reliquias religiosas incautados al corsario
Bianchi.” El evidente sobrepeso afect6 la buena marcha que las
favorables condiciones de navegacién podian permitirle, como
sucedio6 en otra ocasion, en travesia de Bolivar desde Cartagena
de Indias a Jamaica. El Libertador sale del puerto neogranadino
el 9 de mayo de 1815 en un bergantin de guerra inglés y llega a
Kingston el 14, completando la travesia en cinco dias con un
promedio de 106 millas diarias, buena velocidad que se explica
por contar con vientos y corrientes relativamente a favor que
llegaron al buque por estribor [derecha de la embarcacién],
aunque la pericia de pilotos y tripulantes del velero debi6 haber
sido muy importante para evitar una excesiva deriva hacia el
Oeste. Como puede notarse, estos casos representan excepcio-
nes que confirman una insistente regla: el océano determina no
sOlo el éxito o el fracaso de una expedicién maritima, sino una

20 Bernardo Jurado Toro, Bolivar y el mar, Banco Central de Venezuela, Caracas, 1980, pp. 71-78.
21 Vicente Lecuna, Cronica razonada..., tomo |, pp. 392-393.
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cotidianidad marinera apegada al uso de rutas lo mas favorables
posibles para el objetivo comercial, militar, corsario o ilegal de
flotas y embarcaciones.

Conrespecto a la primera expedicion de Los Cayos hace Le-
cuna un interesante analisis que vale la pena citar extensamente:

Por fin puesto en marcha el convoy el 31 de marzo
[desde Los Cayos], tomé la ruta del Este a favor de
la corriente, con el viento contrario, pasando cerca
de la costa de Santo Domingo... el viernes 26 de
abril... alas diez de la mafiana hicieron rumbo al sur
favorecidos en parte por el viento sur este...Las ruta
de la escuadrilla paralela a la linea de las Antillas,
formando un gran arco convexo hacia el Oriente
estuvo muy bien calculada; a esta sabia maniobra,
desapercibida por los historiadores, debiose en gran
parte el éxito de la empresa: siguiendo esta ruta
Bolivar sorprendia a los enemigos de Margarita, al
llegar a la isla es una direccién inesperada; las pre-
sas eran mas probables en los frecuentados canales
de las Antillas menores que en el mar abierto, y en
aquéllas podian conseguir los marineros necesarios
para el manejo de los buques. Todos estos objetos
se lograron con resultados positivos para la expedi-
cién... En cinco dias lleg6 ésta a inmediaciones de la
Margarita. Su aparicién por el este, como si viniera
del océano adentro, sorprendio6 a los espafioles en
términos de llenar de panico a las autoridades...
Viniendo del este, tenian los patriotas el viento a
su favor.?

Lecuna, méximo estudioso y promotor de la obra completa
bolivariana, no deja de sorprendernos con la precisa perspecti-
va maritima que asumio en su interpretacion, al comentar una
maniobra naval “...desapercibida por los historiadores...” En
efecto, no mas comenzar la accién en Haiti habla de corriente a
favor y viento en contra, pero la escuadrilla se desplaza hacia ese
arco que constituye las islas de Barlovento donde el viento que

22 Ibid., pp. 438-440.
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entra por babor [izquierda del buque] la empuja favorablemente
hacia abajo, es decir, hacia el destino margaritefio. Las goletas
de la escuadrilla contaban con velas triangulares y trapezoidales
del tipo llamado cuchillo, ideales para aprovechar sobre todo
el viento lateral, como en el caso que nos ocupa. Los cinco dias
de navegacién en un recorrido aproximado de 1.220 millas o
1.965 kilémetros arrojan un excelente promedio de 244 millas
diarias. Con razén la sorpresa golpe6 a los espafioles: como
dice Lecuna la llegada de los patriotas por la direccién inespe-
rada no sélo ocult6 la mejor estrategia naval, sino aproveché
de la mejor manera el factor ndutico y meteorolégico. Si algtin
espia del enemigo reporto el zarpe del contingente bolivariano
desde Los Cayos, la rapidez de su desplazamiento descolocé
la respuesta espafiola. En la segunda expedicién de Los Cayos,
que en verdad sali6 del puerto de Jacmel y navegé con menos
rapidez, Bolivar hace siete dias hasta Juan Griego en la isla de
Margarita, haciendo en total 1.118 millas a un buen promedio
de 160 millas diarias.” Para tan precisa interpretacion de estos
sucesos de guerra don Vicente se documenté con cartas nauti-
cas y mapas publicados por agencias oficiales estadounidenses
incluidas en las paginas de su Cronica aqui citadas. Con razén
la opinién del maestro aporta tan originales argumentos para
entender el hecho histérico-maritimo.

Por otra parte, he tenido la suerte de encontrar publicados
por el Ministerio de Defensa espafiol dos mapas que he dado
en denominar cartografia movil, porque expresan en lineas
cortadas en zigzag la navegacion cifiendo el viento para bar-
loventear. Se trata del Croquis de la marcha seguida por el cuartel
general y las tropas de la expedicién de Pablo Morillo entre 1817
y 1818. Travesias de Margarita y Cumand hacia Barcelona se
muestran con lineas continuas, y de alli hacia el occidente de
igual forma. Pero el comienzo de la travesia de Cumand hacia
Chacopata, hacia el oriente, se sehala primero con una linea
continua, que luego se quiebra para ilustrar los bordos en la
maniobra de cefiir el viento, evidenciando la fuerza de vientos

23 Ibid., pp. 495-497.
141



Capitulo V / Gerardo Vivas Pineda

y corrientes en contra. El otro mapa es el Croquis de la marcha
que hizo el ejército... al mando del mariscal de campo Francisco Tomds
Morales, afio de 1822, por el cartégrafo don Francisco Sufier.
Se muestra una salida de Puerto Cabello hacia Paraguana con
linea continua, de la cual se desprende parte de la escuadra
para ir a Curazao cifiendo hacia el Este en linea quebrada para
remontar y buscar luego mejor rumbo hacia la isla, luego de
lo cual se retine de nuevo en los alrededores de Punto Fijo, al
Oeste paraguanero. De alli navega sin problemas hacia la costa
occidental del Golfo de Venezuela, para luego bajar hacia la
barra del Lago de Maracaibo, también sin problemas aparentes.
Pero la vuelta a Punto Fijo obliga a cefiir el viento, operacién
que se muestra con los habituales quiebres para indicar los
bordos de la navegacién.*

Para terminar con un tltimo testimonio, contundente y reve-
lador, sobre las dificultades de navegacion contra los elementos
en la costa venezolana, recurramos al diplomatico Robert Ker
Porter quien, en referencia a un judio de Puerto Cabello de
nombre Levy que habia venido por mar al principal puerto ca-
raquefo, el sdbado 24 de julio de 1830 anota en su diario: “Tard6
19 dias en barloventear de ese puerto a la rada de La Guaira”,?
a un promedio de 3,6 millas diarias para recorrer las 70 millas
entre ambos apostaderos, una verdadera insignificancia ndutica.
Es ésta la travesia mas prolongada en tiempo que conocemos
para ese recorrido, sobre la que puede vertirse todo tipo de
conjeturas a falta del diario de navegacién correspondiente.
Sin embargo, Porter, consumado viajero por mar, habla del di-
ficultoso barloventeo, tiinica forma de acometer la ardua tarea
de toparse la embarcacién y su piloto con vientos y corrientes
contrarios y lograr avances minimos, en este caso tan reducidos
que obligan a pensar en el mas despiadado efecto del batalléon
neptuniano sobre el sufrido desplazamiento marinero.

24 Cartografia y relaciones histéricas de ultramar. Tomo VI. Venezuela, Volumen de Cartografia, Servicio
Histdrico Militar-Servicio Geografico del Ejército, Ministerio de Defensa, Madrid, 1990, Nos 13, 84 y 87.

25 Sir Robert Ker Porter, Diario de un diplomatico britanico en Venezuela, 1825-1842, Fundacién Polar,
Caracas, 1997, pag. 418. Debo este dato, muy escondido en el documento del agente inglés, a la
generosidad de Gustavo Vaamonde, quien lo pescé en una acuciosa lectura.
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Propongamos ahora una tltima conclusion, definitiva por
sus propias caracteristicas conceptuales, analiticas y metodol6-
gicas: la esencia natural del océano determina histéricamente
posibilidades casi absolutas de posesion y dominio maritimo a
favor de la naciéon mejor ubicada geogréaficamente con respecto
a los fendmenos del mar. Esta perspectiva de anélisis ha sido
menospreciada en nuestro pais, con amargas consecuencias
espaciales. Solo por poner el ejemplo més palpable, la pérdi-
da de la peninsula de la Guajira es la derrota territorial mas
absurda, cuando los documentos nauticos como los diarios de
navegacion y los derroteros cantaban a gritos las ventajas ve-
nezolanas para demostrar posesion de peninsula y Golfo, éste
altimo una bahia histérica semicerrada hoy en dia amenazada
por las ambiciones colombianas de penetracién. Nuestros dele-
gados plenipotenciarios, el laudo espafiol y los tratados subsi-
guientes que provocaron esa pérdida obviaron la dindmica del
mar, la fisiologia de vientos y corrientes y el comportamiento
secular de Neptuno que, también despreciados por el derecho
del mar, permiten a nuestros vecinos aspirar a una posesion
territorial negada por siglos de dictadura neptuniana.”* Ante
esta paradoja juridica, cabe formular la siguiente pregunta: Si el
derecho basa sus fundamentos en el uso y la costumbre, ;cémo
es posible que una nacién —en este caso Colombia — se apropie
legalmente de un territorio que ni histérica ni maritimamente
ha podido poseer?
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26 Véase mi trabajo “La peninsula regalada: el olvido maritimo en las negociaciones por la Guajira, 1833-
1891”, revista Tiempo y Espacio, N° 64, Instituto Pedagdgico de Caracas-Universidad Pedagdgica
Experimental Libertador, Caracas, julio-diciembre 2015, pp. 243-286.
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RIVALIDAD GEOPOL[T[CA ENTRE LAS POTENCIAS
MARITIMAS DE ESPANA'Y GRAN BRETANA EN LA
COSTA NOROESTE DEL PACIFICO EN EL SIGLO XVIII?

Whosoever commands the sea, commands the trade.
Whosoever commands the trade of the world
commands the riches of the World,

and consequently the world itself.

(Sir Walter Raleigh 1552-1618)

INTRODUCCION

El siglo XVIII fue un periodo de grandes transformaciones
en los territorios hispanoamericanos debido a las reformas
borbénicas que se emprendieron en los &mbitos politico, admi-
nistrativo y tributario, luego de la Guerra de Sucesién Espariola.
En ese contexto, se reorganizaron las fuerzas navales espafiolas
y se cre la Real Armada, entidad que sirvié como instrumento
para asegurar no solamente la defensa del vital trafico maritimo
entre América y la metrépoli, sino también para llevar a cabo
las expediciones cientificas en la Costa del Noroeste Americano
a fin de consolidar la presencia hispana en el hemisferio Norte
por razones geopoliticas, maritimas y geopoliticas.

El presente articulo se plantea las siguientes preguntas:
¢ A caso el irremediable debilitamiento del poder maritimo de
una potencia precede su ocaso o su pérdida de influencia? ;El
fortalecimiento del poder maritimo de una potencia anticipa su
hegemonia o su mayor influencia? ; Qué intereses buscé proteger

1  Este articulo es una versién actualizada al 3 de diciembre de 2018 de un trabajo anterior titulado “La
politica hispanoamericana de seguridad y defensa en la Costa del Noroeste en el siglo XVIII”, publicado
en Revista de Marina de la Escuela Superior de Guerra del Pert en diciembre del afio 2015. Edicion
108/numero 3.
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la corona espafiola con su politica de seguridad y defensa en la
Costa del Noroeste Americano en el siglo XVIII?

El presente documento desarrolla las siguientes partes: un
resumen del intercambio comercial por la Mar del Sur entre los
virreinatos del Pera y de Nueva Espafia; una descripcion de la
reorganizacion de las fuerzas navales espafiolas; una revision de
las fuentes del poder maritimo britanico en el Océano Atlantico
y su creciente presencia en el Océano Pacifico; un anédlisis de la
politica de defensa y seguridad ejecutada por la corona espa-
fiola con apoyo de los virreinatos para fortalecer su proyeccion
geopolitica en la Costa del Noroeste Americano; y, finalmente,
un breve recuento de la trayectoria del marinero criollo limefio
Juan Francisco de la Bodega y Quadra, quien sirvié con lealtad
a la Real Armada en importantes expediciones maritimas y
negociaciones diplomaticas.

COMERCIO RESTRINGIDO ENTRE LOS VIRREINATOS
DEL PERU Y DE NUEVA ESPANA EN EL PACIFICO
HISPANOAMERICANO

A finales del siglo XVII y principios del siglo XVIII, el co-
mercio entre los virreinatos de Nueva Espafa y del Pert por
la Mar del Sur se intensificaba cada vez maés, a pesar de las
prohibiciones mercantiles por parte de la corona espafiola. Los
negociantes limefios (peruleros), superando las restricciones co-
merciales, exportaban cargamentos de plata de Cerro de Pascoy
Potosi, mercurio de Huancavelica y el cacao de Guayaquil hacia
el puerto de Acapulco, mientras que la élite novohispana hacia
lo propio reexportando las prendas de vestir y las confecciones
procedentes de China y de Espafia hacia el Pert. Desde Asia
llegaba a México, la porcelana y la seda china.

Acorde con Guadalupe Pinzén Rios, citada por Paulina Ma-
chuca (2012), “los puertos de la Mar del Sur gozaron de relativa
bonanza a partir del siglo XVII, producto del comercio transpa-
cifico y de la derrama econémica generada por el “Galeén de
Manila” o “Nao de China”, nombres con los que se conocian a
las naves espafiolas que cruzaban el Océano Pacifico entre Asia
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y los puertos de la Nueva Espafa. En la practica, existia un re-
dituable comercio triangular en el Pacifico hispanoamericano
entre Manila, Acapulco y El Callao.

Los asentamientos portuarios del Pacifico novohispano como
Acapulco? fueron testigos de las grandes riquezas que por aque-
llos puntos transitaban. Asimismo, en ese contexto del comercio
maritimo, se hizo presente una diversidad de actores sociales:
“espafioles, indios, las castas en general y filipinos” que parti-
ciparon en diferentes trabajos relacionados con las actividades
portuarias y maritimas, acorde con las necesidades de cada lugar.

Si bien las rutas maritimas establecidas entre el Pacifico
novohispano y Sudamérica funcionaron desde el siglo XVI con
amplias restricciones, no fue sino hasta 1778 con el decreto de
libre comercio promulgado por el rey de Espafia, Carlos III,
cuando recién se consagré la apertura comercial entre los puer-
tos espafioles y los americanos. Esta medida buscaba terminar
con el “lastre del contrabando” o el “comercio secreto” que “per-
duré préacticamente todo el periodo [virreinal], protagonizado
por algunos productos como el cacao de Guayaquil y una gran
cantidad de mercaderias de China” (Machuca, 2012).

Cabe resaltar que ya desde 1711, el virrey novohispano du-
que de Linares propuso oficializar la apertura del comercio entre
Meéxico y el Pert, asi como liberalizar la circulacién de bienes
y metales por las vias transpacificas de Asia a México, a través
del “Galeén de Manila”, y de Europa a México, por medio de
la flota espafiola del Atlantico (Bonialian, 2010).

Esta propuesta de vanguardia para la época, sin embargo,
fue rechazada rotundamente por el Consejo de Indias, pues la
formalizacién de una estructura semiinformal de comercio hu-
biera resquebrajado la relacién de fuerzas comerciales entre la
metrépoli y los virreinatos de Nueva Espafia y de Perd, y con
ello, quizas, haber adelantado el proceso de independencia y
la autonomia econémica del Nuevo Mundo (Bonialian, 2010).

2 Acapulco fue el unico puerto de altura en la Costa Oeste del Pacifico novohispano, privilegio que dispuso
hasta la segunda mitad del siglo XVIII (Machuca, 2012).
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Solo después de la Guerra de Asiento entre Espafia y Gran
Bretafia (1739-1748) por el control del drea del Caribe y la ofi-
cializacién del navio con licencia en el transporte del comercio
ultramarino espafiol en el marco de las reformas borbénicas,
es que se da un proceso paulatino de apertura de los puertos
sudamericanos en el comercio directo con Espafia. Dichos
cambios, sin embargo, hicieron que el circuito mercantil por
la Mar del Sur perdiera sus fuerzas al punto que la estructura
semiinformal del comercio que habia funcionado tan bien en
décadas anteriores entre México y el Pert retrocediera hasta
desaparecer (Bonialian, 2010).

LA REAL ARMADA EN EL PACIFICO SUR

Entre los siglos XVI y XVII, la defensa maritima de las po-
sesiones espafiolas “estuvo a cargo de diversas organizaciones
navales, cada una de las cuales fue creada para actuar en un
ambito especifico”. En ese sentido coexistieron las armadas
de Flandes, del Mar Océano, de la Guarda de la Carrera de las
Indias, del Estrecho, de Lisboa, de Vizcaya, del Mar del Sur, de
Barlovento, de Tierra Firme, y las escuadras de Espafia, Napoles,
Sicilia y Génova (Ortiz Sotelo, 2015).

Luego de la Guerra de Sucesion Espariola (1701-1713), la
mayoria de dichas flotas desaparecieron, dando paso en 1714 a
la creacién de la Real Armada y a la “reconstruccion del poder
naval espanol” (Ortiz Sotelo, 2015).

Al respecto, Valdez-Bubnov (2011) sehala:

Durante el primer cuarto del siglo XVIII, las fuerzas navales
espafiolas sufrieron una transformacién profunda. El antiguo
sistema de los Habsburgo, descentralizado y compuesto por una
multiplicidad de escuadras financiadas —en gran proporcién—
por iniciativa privada, fue reemplazada por una organizaciéon
burocratica permanente, centralizada y enteramente dependien-
te de la Real Hacienda. El concepto tradicional del galeén de la
Carrera de Indias fue desplazado por nuevos modelos concebi-
dos especificamente como navios de escolta, y la viaja estructura
de comando naval —basada en la diferenciaciéon entre soldados
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y marineros— fue sustituida por un cuerpo de oficiales profe-
sionales —el Cuerpo General —. De manera paralela, tuvo lugar
un decidido esfuerzo por desarrollar la construccién naval, tanto
enla Peninsula como en las Américas, siendo creada una nueva
corporacion para controlar los procesos de aprovisionamiento
y administracion —el Cuerpo de Ministerio—. Estos cambios
vinieron aparejados de un incremento del control estatal sobre
los empresarios dedicados a la construccién naval, asi como a
la progresiva creaciéon de una infraestructura material perma-
nente, tanto en la peninsula Ibérica, como en la isla de Cuba y
en el Caribe espafiol.

En ese contexto, sin embargo, las fuerzas del Mar del Sur no
se incorporaron inmediatamente bajo la égida de la Real Armada
porque “diversos intereses locales impidieron que en la practica
dicha fusién se produjera y que la Real Armada asumiera el
control pleno de las actividades en el Pacifico Sur”. Finalmente,
no fue sino hasta los sucesos posteriores al terremoto y al mare-
moto, ocurridos el 28 de octubre de 1748, con la destruccién del
puerto del Callao y la armada de la Mar del Sur, que se daria
por término a esa fuerza especifica (Ortiz Sotelo, 2015).

En las siguientes cuatro décadas (1750-1790), el puerto del
Callao se reorganizd, convirtiéndose en un apostadero naval,
con funciones asignadas a la defensa de las posesiones espafiolas
“en un amplio espacio maritimo que iba desde la longitud del
cabo de Hornos hasta Panaméa”. Asimismo, la comandancia
de marina tuvo que cumplir “crecientes funciones de control
maritimo y de lucha contra el contrabando, asi como de explo-
racion y de apoyo a los apostaderos de Montevideo, San Blas y
Manila” (Ortiz Sotelo, 2015). El Fuerte Real Felipe, ubicado en
el Callao, se construy¢ entre los afios 1747 y 1774.

Desde inicios del siglo XVIII, la ruta maritima por el Cabo de
Hornos cobré mayor importancia que el Istmo de Panama, pues
era mas segura y menos costosa para unir los océanos Pacifico
y Atlantico. En 1740, la corona espafiola decreta oficialmente
la apertura del comercio por el Cabo de Hornos, en reemplazo
del decaido puerto de Portobelo que dependié en alto grado
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del trafico de la plata desde el Pert a la metrépoli en los siglos
XVIy XVII, y cuya tltima feria se produjo en 1739, luego de la
destruccion que sufriera la ciudad, producto del ataque de la
flota britanica ese mismo afio.

Entre las importantes misiones que se le asignaba a la Real
Armada era, por una parte, asegurar las comunicaciones entre
Espafia y América y, por otra, reprimir el contrabando, que por
cierto chocaba con los intereses de las autoridades y comer-
ciantes locales. Acorde con Ortiz Sotelo (2015), “en repetidas
oportunidades [las unidades asignadas al apostadero del Callao
entre 1746 y 1824] debieron recurrir al auxilio de naves armadas
en corso, y en no pocas [veces] tuvieron que enfrentarse con
los poderosos navieros limefios que veian en las autoridades
navales a un elemento de fiscalizacién no deseado”.

Alolargo del siglo XVIII, los efectos de la reforma borbénica
y la centralizacion de la administracion espafiola debilitaron
los mecanismos de control de las colonias. A este hecho, debia
sumarse lo costoso que “implicaba mantener una fuerza naval
mediana estacionada en el Pacifico [que] resultaba excesivo, y
en ocasiones prohibitivos, para el virreinato peruano”.

No obstante estas dificultades, la corona espafiola asigné
en ese periodo a la Real Armada y a los apostaderos del Callao
(Pacifico Sur), La Habana (Caribe), Montevideo (Atlantico Sur),
y San Blas de Nayarit (Costa del Noroeste Americano), las la-
bores de seguridad y de defensa de las posesiones espafiolas en
América, en un entorno de creciente amenaza por una mayor
“presencia de naves britanicas, francesas y norteamericanas” en
la zona, con el “consecuente contrabando de bienes y de ideas
liberales” (Ortiz Sotelo, 2015).

Acorde con Ortiz Sotelo (2015), entre 1740 y 1808, el virreina-
to del Pert “debid enfrentar las secuelas locales de cuatro con-
flictos europeos”: la Guerra de Sucesion Austriaca (1740-1748),
la Guerra de los Siete Afos (1756-1763), la guerra contra Gran

Bretafia (1779-1783) y la guerra contra la Francia revolucionaria
y napoleodnica (1795-1808).
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No fue sino hasta la batalla de Trafalgar (1805), que se ini-
cia el declive final de la Real Armada, donde Espafa “perdi6
el control de sus comunicaciones con América, impactando de
manera sensible en las actividades econémicas de las élites a
ambos lados del Atlantico” (Ortiz Sotelo, 2015).

GRAN BRETANA Y LA MARINA REAL EN EL SIGLO
XVIII: DOMINIO DEL ATLANTICO Y PRESENCIA
EN EL PACIFICO

Acorde con Marshall (2004), durante el siglo XVIII “Gran
Bretafia alcanz6 un lugar dominante entre las potencias europeas
que competian entre si en el Atlantico”. Sin embargo, es preciso
sefialar que el dominio britanico del Atlantico en esa época “os-
cil6 a parte iguales entre la fragilidad y la vulnerabilidad y la
fortaleza y la seguridad”, alcanzando su plenitud en el siglo XIX.

Segun el autor, la dominacién que Gran Bretafia trataba
de conseguir sobre el Atlantico en ese periodo dependia “del
despliegue de una fuerza naval y militar, del mantenimiento
y la expansién de un régimen colonial, del dominio comercial
y, finalmente, de la hegemonia de las ideas britanicas sobre las
personas de origen britdnico que vivian fuera de la metrépoli”.

En el siglo XVIII, dado el aislamiento de Gran Bretafia del
resto de Europa, los britanicos usaron su poder naval para des-
plegar sus escuadras en aguas europeas a fin de evitar cualquier
intento de invasion. Igualmente, con la ayuda de la Marina Real
(Royal Navy), no solamente protegio sus territorios, sino que
buscaba desmembrar las colonias y las posesiones de ultramar
de otras potencias europeas a fin de extender su propio dominio
politico y econémico en toda la region atlantica (Marshall, 2004).

Inicialmente, con el tratado de Madrid de 1670, Espafia
reconocio6 las posesiones inglesas en el Caribe, poniendo en la
préctica punto final al tratado de Tordesillas de 1494 que, con
aval de la Santa Sede, habia dividido el mundo en dos, esta-
bleciéndose derechos territoriales en ultramar para las coronas
espafiola y portuguesa, otrora las mayores potencias maritimas
de Europa.
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Tras la Guerra de Sucesion Espafiola (1701-1713), que
signific6 una pugna entre las casas reales de los Borbén y los
Habsburgo, y que implicé un enfrentamiento por la hegemonia
maritima y terrestre entre los reinos de Gran Bretafia, Francia y
Espafia, el tratado de Ultrech finalmente pact6é un nuevo equi-
librio europeo con una auspiciosa paz de comerciantes, siendo
Londres el mas beneficiado. La asuncién de Felipe V al trono
de Espafia se hizo a un costo considerable para el Palacio de la
Zarzuela: Gran Bretafia se posicionaria en Gibraltar, Menorca
y la Isla de San Cristébal en las Antillas; se inmiscuirfa en la
economia americana con los nuevos derechos comerciales ad-
quiridos para intercambiar bienes en las indias espafiolas (navio
con licencia y el monopolio del tréfico de esclavos); controlaria
el Mediterraneo; y se volcaria de lleno al Atlantico y al Mar del
Caribe en bisqueda de fortunas, a través del contrabando y el
asecho a nuevas posesiones y naves rivales desde su base de
operaciones en Jamaica, con apoyo de la patente de corso. Con
el navio con licencia, Espafia permiti6é a los britanicos enviar
un navio de 500 toneladas para que descargase exclusivamente
en Portobelo, cada afio; sin embargo, de noche, el comercio por
contrabando hacia que se vendiera cien veces su cargamento.
Estas nuevas condiciones y acuerdos favorables para Londres
en el Atlantico y en el Caribe, permitieron que Gran Bretafia ini-
ciase su incipiente proceso de industrializacién (Brossard, 1974).

Entre los afios 1739y 1748, se produce la Guerra del Asiento
entre Espafia y el Reino Unido por el control del Mar del Caribe,
a raiz de un incidente ocasionado por la guardia costera de la
Real Armada espafiola, luego del decomiso de una mercaderia
de contrabando britanico en aguas caribefias, conocido como el
caso de la Oreja de Jenkins. Dicho impasse provoco la ira de la
Camara del Parlamento londinense y la contundente respuesta
de la Marina Real britanica al mando del comandante en jefe de
las fuerzas navales en las Indias Occidentales, Edward Vernon,
quién hizo una serie de incursiones hostiles hacia objetivos
maritimos hispanoamericanos en los puertos de La Guaira,
Portobelo, Chagres y Cartagena de Indias.

No fue sino hasta finales de la Guerra de los Siete Afos

(1755-1763) que Gran Bretafia alcanzaria una gran victoria “con
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la derrota de Francia en Norteamérica y las islas del Caribe y la
captura provisional de la Habana hasta ese momento en poder
de Espafia” (Marshall, 2004). Algunos historiadores consideran
a dicha guerra como un conflicto internacional, donde las po-
tencias maritimas (Gran Bretafia contra Francia y Espafa) y las
potencias terrestres (Rusia, Austria y Suecia contra Prusia) se
enfrentaron en diversos teatros de operaciones, tanto en Europa
como en América. En esa guerra, por ejemplo, “Francia e Ingla-
terra se batieron en Flandes, en el Mar del Norte, en Canada, en
las Antillas. La India, adonde Inglaterra llev6 sus esfuerzos, no
pudo ser sostenida por Versalles” (Brossard, 1974).

Con el tratado de Paris en 1763, se consolida la hegemonia
maritima britanica en el Atlantico. En América, Gran Bretana
toma posesiones en Canad4, La Florida, La Dominica, Granada,
San Vicente y Tobago. Por otra parte, Francia es derrotada en
Norteamérica y en el Caribe, mientras que Espafia cede La Flo-
rida, pierde temporalmente La Habana a mano de los britanicos
y Manila es saqueada (Brossard, 1974).

No obstante, quince afios mas tarde, Gran Bretafia debi6
enfrentar un serio revés al verse forzada de “defenderse de las
flotas combinadas de Francia y Espafia durante la mayor parte
de la guerra de la independencia norteamericana” (Marshall,
2004). En 1781 en Yorktown, Gran Bretafia pierde el dominio
naval en aguas norteamericanas y no recobraria “la supremacia
naval absoluta” en el Atlantico sino hasta cuando destruiria las
“flotas de todas sus rivales potenciales en las grandes guerras
contra la Francia revolucionaria y napolednica” (Marshall, 2004).
Las batallas navales del Nilo (1798) y Trafalgar (1805), reivindi-
carian el dominio naval britanico en aguas del Mediterraneo y
del Atlantico, situacién que se consolidaria luego de Congreso
de Viena (1814-1815) y el fin de las guerras napolednicas (1815),
dando paso al inicio de un nuevo periodo que duraria un siglo,
conocido con el nombre de Pax Britannica.

Por otra parte, en el &mbito del Océano Pacifico a fines del
siglo XVIII, la presencia britanica se incrementaba con las ex-
pediciones del capitdn James Cook (1768-71; 1772-75; 1776-79),

quien viajo al Atlantico Sur, el Pacifico Sur, a la Antartida, a las
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islas Sandwich (hoy Hawai), al Sureste Australiano, a la Costa
Oeste de Norteamérica, llegando inclusive hasta el Sur de Alas-
ka (BBC, 24 de setiembre de 2014). Al extraordinario viaje de
Cook, le siguieron la expedicion francesa al Pacifico al mando
de La Pérousse (1785-1788) y las expediciones espafiolas de Juan
Francisco de la Bodega y Quadra (1775 y 1779) y de Alessandro
Malaspina (1788-1794).

Sin conocimiento de las expediciones britanicas en el Pacifico
por parte de la corona espafiola y del virrey de Nueva Espafia,
Cook arrib6 “a la ensenada de Nutka” o “Nootka”, llamada San
Lorenzo por los espafioles, en la actual isla de Vancouver, don-
de ademas de reclamar esos territorios para la corona britanica
“entabl6 contacto con los nativos y algunos de sus tripulantes
adquirieron pieles de nutria que vendieron luego en puertos
asiaticos con considerable margen de ganancia”. Con la publica-
cién del diario de viajes de Cook, en 1785, la ensenada de Nutka
“desperto el interés” del trafico y comercio de dichas pieles,
haciendo que “algunas naves britdnicas y norteamericanas” se
dirigieran al lugar, estableciendo un pequeno puesto en Nutka
(Ortiz Sotelo, 2015).

Entre 1786 y 1796, se evidencia una creciente presencia de
naves britanicas y norteamericanas en el Pacifico, “dedicadas
esencialmente a la caza de ballenas y focas frente al virreinato
peruanoy al trafico peletero” en la Costa del Noroeste America-
no (Ortiz Sotelo, 2015). No era cuestion de mucho tiempo para
que se produjera un incidente en ese contexto por la soberania
de los litorales de la Costa Norte del Pacifico Americano entre
los gobiernos de Espafia y de Gran Bretafia.

LA POLITICA HISPANOAMERICANA DE DEFENSA
Y SEGURIDAD DE LA COSTA DEL NOROESTE
AMERICANO EN EL SIGLO XVIII

A finales del siglo XVIII, “el dominio colonial hispano habia
ingresado en su fase de declive econémico y militar, y ello habia
ocasionado que “el monopolio comercial hispano” no pudiese
sostenerse en sus colonias americanas. En esa situacion, sus
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fronteras comenzaron “a ser objeto de asedio y penetracion
constante”, principalmente por Gran Bretafia y los colonos rusos
(Melgar, 2009).

Para evitar que la presencia de avanzadas rusas (Ruiz Ro-
driguez, 2013) se instalasen definitivamente en la zona norte de
las costas novohispanas y sus islas cercanas, atraidos principal-
mente por el comercio de pieles de nutria, la corona espanola
adopt6 una agenda defensiva en dicha area, la misma que “fue
asumida por el virreinato de la Nueva Espafia, asi como por la
novisima Comandancia de las Provincias Internas del Norte”
(Melgar, 2009). El desplazamiento y ocupacion rusa en la “parte
del litoral del actual estado norteamericano de Alaska (...) fueron
conocidos por Madrid hacia 1770 (Ortiz Sotelo, 2015).

En esas circunstancias, y ante la preocupacion del rey Car-
los III y del virrey novohispano Antonio Maria Bucareli, por
la amenaza de los “planes expansionistas” de las potencias
rivales en América septentrional, las autoridades espafiolas no
tardaron en revitalizar la actividad del puerto de San Blas de
Nayarit (México), “donde se localizaban los astilleros nortefios
mas importantes, para desde alli promover nuevas y notables
expediciones maritimas” (Melgar, 2009).

El departamento maritimo de San Blas se fundé en 1768,
a fin de contener las incursiones de otras potencias maritimas
europeas que buscaban una presencia mas permanente con fines
de explotaciéon comercial y cientificas en zonas del Noroeste
Americano, con posibilidad de una ocupacién territorial. En
ese sentido, la creacién de dicho departamento respondié a una
politica de desarrollo portuario del Pacifico novohispano a partir
de las politicas defensivas y de seguridad de la dinastia de los
borbones (Pinzén Rios, citado por Machuca, 2012).

En la década de 1770, Espafia promovié la realizaciéon de
expediciones en la actual Costa Oeste canadiense para detener
el avance de los rusos, sin embargo, dichas empresas se suspen-
dieron a raiz del conflicto con Gran Bretafia. Luego de la Paz de
Versalles (1783) que puso fin a la guerra entre Espafia y Gran

Bretafia y reconoci6 la independencia de los Estados Unidos de
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Norteamérica, en 1788 el virreinato de Nueva Espafia reanudaria
las expediciones hacia la llamada “Costa del Noroeste” (Ortiz
Sotelo, 2015).

Al mando de dicha expedicion se encontraba el alférez de
fragata Esteban José Martinez, quien al entrar en contacto con los
rusos en Kodiak y Unalaska, inform¢ al virrey novohispano que
posiblemente dichos pobladores se instalarian en la ensenada
de Nutka, por lo que recomendé a la autoridad virreinal que
ese territorio fuese ocupado previamente. En esas circunstan-
cias, en 1789, Martinez “arrib6 a Nutka al frente de un pequeno
contingente militar, deteniendo en los dias siguiente a algunos
buques britdnicos” (Ortiz Sotelo, 2015).

El citado incidente en Nutka, ocasioné una “enérgica pro-
testa britanica y pronto ambos gobiernos comenzaron a hacer
preparativos militares”. Recurriendo a una larga tradicién de
pacto de familias borbénicas en el siglo XVIII, Carlos III solicit6
el apoyo de Luis XVI, “pero si bien este se mostr6 favorable a
otorgarle, la Asamblea Nacional francesa se neg6 a aprobarlo”.
Sin la alianza franco-espafola de por medio, la corona hispana
“se vio forzada a aceptar gran parte de las demandas britanicas
y el 28 de octubre de 1790 se suscribi6 el tratado de San Lorenzo
de El Escorial” (Ortiz-Sotelo, 2015), poniéndose fin a la hege-
monia hispana en el “lago espafiol”.

Segtin el historiador y estratega naval de la armada estadou-
nidense, capitan Alfred Mahan (1890), el imperio espafiol que
otrora gobernaba los mares, que tuviera puertos bien ubicados
en el Nuevo Mundo y, que se situara en una posicién ventajosa
en el comercio transatlantico frente a otros Estados europeos,
comenzo6 su declive de forma irreversible por las siguientes
caracteristicas que le jugaron en contra: 1) la forma como el
imperio espafiol organiz6 su crecimiento comercial al obtener
sus riquezas “ficticias” en América (México y Perti) a partir de
la cuasi- exclusiva explotaciéon de minerales preciosos (oro y
plata); 2) la prohibicidn, la falta de fomento y la no valoracién
del desarrollo de empresas privadas y/o manufactureras en los
virreinatos; 3) la quiebra de las pocas industrias (lana, frutas,
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hierro) en la metrépoli; 4) la dependencia del transporte mari-
timo holandés para surtirse de bienes de consumo cuyos altos
costos relativos eran insuficientemente pagados con los ingresos
generados de las actividades de sus escasas industrias (términos
de intercambio desfavorable); 5) lo previsible y lo vulnerable
que era el transporte maritimo hispano en el Atlantico, al surcar
sus naves mercantes por pocas rutas regulares que podia ser
blanco facil de naves enemigas; 6) el poco tiempo que las rique-
zas obtenidas del Nuevo Mundo se quedaban efectivamente en
Espana y que pasaban rapidamente a otras manos en Europa
(pérdida de divisas).

Todos estos aspectos condicionaron severamente la genera-
cion de riquezas “reales” (Mahan, 1890), lo cual afect6 y limit6
el financiamiento del desarrollo tecnolégico, la construcciéon y
la reorganizacion de un poder naval hispanico que protegiera
adecuadamente los intereses maritimos espafioles en vastos te-
rritorios, particularmente en condiciones de aguda competencia
contra otras potencias maritimas en ascenso.

Con respecto a Gran Bretafia, Mahan exalto las caracteristi-
cas de los britanicos, en lo referente a su interés por emprender
negocios en las manufacturas, en la marina mercante, en los
puertos y en el cultivo de los campos agricolas de los nuevos
asentamientos en ultramar. Esa fuerza privada asociada a las
actividades maritimas, como fuente genuina de generacién de
riqueza y prosperidad para los colonos britanicos, seria natu-
ralmente apoyada por el interés permanente del gobierno de
Gran Bretafia, cuyas acciones legales y las politicas ptablicas de
consistente desarrollo del poder naval entre los siglos XVII y
XVIII dieron el soporte necesario para proyectar adecuadamente
los intereses maritimos de esa nacién en el exterior.

Acorde con Marshall (2004), en un principio, el control poli-
tico y el factor comercial de Gran Bretafia en el Atlantico “estu-
vieron estrechamente unidos”. En la década de 1650, Inglaterra
impuso la “Ley de Navegacion”, obligando a sus colonias a usar
los barcos ingleses para “enviar sus productos mas valiosos” a la
metrépoli londinense y “arecibir los productos manufacturados
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a través de Inglaterra”. Esta reglamentacién comercial buscaba
“romper la influencia que los holandeses tenia sobre el comercio
inglés, al proporcionar créditos mas baratos y mejores salidas
para los productos comerciales”.

Para 1760, el desarrollo econémico de Gran Bretafia, asocia-
do a su capacidad industrial (textil-confecciones) y a la extensiéon
de sus mercados (que incluian sus colonias y los territorios de
ultramar de otras potencias), fue la base de su fortaleza comer-
cial. Eran épocas en que “el potencial de concesion de créditos
de los comerciantes britanicos superaba con creces a los de otros
paises europeos”. Gran Bretafia y sus colonias formaban un
bloque econémico bien integrado, donde las altimas proveian a
la metrépoli de madera, alimentos, café, tabaco, tintes naturales
y aztucar, mientras que la isla britanica les vendia productos
manufacturados, al tiempo que el sistema financiero de Londres
“mantenia todo el sistema mercantil”.

La fuerza comercial de Gran Bretafia fue tan grande que,
inclusive después de la independencia de los Estados Unidos,
los representantes de la Cadmara de ese pais sentian que, si
bien se habian independizado en lo politico, seguian siendo
dependientes en lo comercial. A finales del siglo XVIII, Gran
Bretafia buscaria otras salidas a sus exportaciones: a parte de sus
colonias, obtendria mercados importantes en Portugal, Brasil y
Estados Unidos.

LAS MISIONES DE JUAN FRANCISCO DE LA BODEGA
Y QUADRA EN LA COSTA NORTE DEL PACIFICO
AMERICANO

Es en ultimo cuarto del siglo XVIII que el navegante y ex-
plorador criollo-limefio al servicio de la corona espafiola, Juan
Francisco de la Bodega y Quadra (1744-1794), realiz6 trascen-
dentales viajes de exploracion para la Real Armada, en la costa
del noroeste de América.

En esa época, se destacaria la figura del ilustre marinero
limefio en el marco de las multiples expediciones espafiolas,
llevadas a cabo por varios navegantes y marinos hispanos en
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