INTRODUCCION

En la Nochebuena del afio 1492, 1a nao Santa Maria, capitana de Crist6-
bal Colén, var6 en un arrecife de la actual Bahia de Cabo Haitiano, en la
costa noroccidental de la isla La Espanola, actual Reptblica de Haiti, tras ser
arrastrada por las corrientes y la marea creciente mientras esperaba poder
llegar al poblado del cacique Guacanagari. Aquel siniestro rodeado de extra-
nas circunstancias constituye a dia de hoy el primer naufragio de un buque
espaiiol en el continente americano con el que se inicia la larga lista de em-
barcaciones de nuestro pais naufragadas en aguas del Nuevo Mundo; buques
de guerra o mercantes pertenecientes a la Carrera de Indias que formaron
parte de ese trafico incesante de naves que unieron, primero Sevilla y después
Cadiz con América durante mas de tres siglos y que tuvieron la desgracia de
sucumbir por culpa de la guerra, la pirateria y sobre todo a causa de los ele-
mentos de la naturaleza. Fueron tan solo una minima parte del total de naves
que cruzaron el Atlantico las que dieron con sus restos en el fondo del mar.
Sin embargo, a pesar de ello hoy constituyen un patrimonio cultural suba-
cuatico que, aunque menos conocido, merece toda nuestra atencion.

El siglo xviu fue el periodo donde mas siniestros se produjeron. Segin
calculos de Antonio Garcia-Baquero todavia en esta centuria, nada menos
que el4 % delosretornos de la Carrera de Indias terminaron en hundimiento;'
miles de naufragios de extraordinario valor cientifico e historico que se des-
parraman entre el rosario de corrientes, derrotas y puertos que los navegan-
tes espafoles descubrieron y recorrieron durante siglos. Asi pues, Espafa,
irremediablemente condenada a entenderse con el mar a lo largo de su histo-
ria, cuenta con millares de pecios diseminados por todos los mares y océanos
del mundo, especialmente los que rodean al continente americano, que hoy
forman parte de un patrimonio arqueolédgico sin precedentes donde se guar-

! Garcia-BaQuERO GONZALEZ, Antonio. Cddiz y el Atldntico 1717-1778, tomo 1, Cadiz, Diputa-
cion, 1988, p. 381.
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da una informacién muy relevante sobre nuestro pasado, ademas de consti-
tuir la sepultura en la que yacen miles de compatriotas.

Después de pasar meses confinados en una embarcacion a vela, oficiales,
marineros y gentes de toda indole perecieron en aquellos siniestros, dando su
vida en acto de servicio, en otros casos por la esperanza de conseguir una
vida mejor. Tras el naufragio, hoy reposan los restos de la tragedia desde hace
siglos en los fondos marinos, entre el silencio y la oscuridad. Un silencio roto
por los cazatesoros que desde hace décadas se han convertido en la mayor
amenaza a un patrimonio extremadamente sensible, convirtiéndose en una
lacra para la ciencia, la historia y la cultura espanola que viene sufriendo
bajo el mar los execrables expolios de estos desalmados que, por meros inte-
reses mercantilistas, destruyen los pecios convirtiéndolos en un patrimonio
irrecuperable.

Ante estas amenazas, la Convenciéon de la Unesco de 2001, plasmé esta
preocupacion exhortando a la comunidad internacional a actuar para prote-
ger el patrimonio ratificando, entre otros, el principio de inmunidad sobera-
na para los buques de Estado, garantizando asi a los paises la propiedad de
sus naves de guerra hundidas en cualquier momento y lugar del planeta. Esta
Convencion que fue ratificada por Espana debié parecer insuficiente pues
pocos anos después de esta firma surgieron voces que exhortaban a que nues-
tro pais defendiera con mas impetu sus derechos sobre las naves naufragadas
bajo pabellon espanol. Asi, en el afio 2008, el académico de la Real Acade-
mia de la Historia, José Alcala-Zamora y Queipo de Llano denunci6 la desi-
dia de la Administracion espanola respecto al patrimonio arqueologico sub-
acuatico y asegurd que el Gobierno necesitaba que le espoleasen para evitar
que el inmenso patrimonio cultural que yace bajo aguas nacionales ¢ inter-
nacionales cayera en las garras de los cazatesoros. Poco antes, el 5 de octubre
del 2007, 1a Real Academia de la Historia aprob6 un informe sobre el estado
de la arqueologia submarina espanola y sobre la necesidad de impulsar su
estudio. Su director, Gonzalo Anes, aseguré que la legislacion de aquel mo-
mento era incompleta e incluso contradictoria respecto a los yacimientos ar-
queolodgicos y denuncid que no existiera una legislacion acorde con la importan-
cta de estos tesoros.

Todas estas manifestaciones de denuncia coincidieron en el tiempo con
el caso del Nuestra Sefiora de las Mercedes, momento en el que la sociedad espa-
nola elevo su sensibilidad en estos temas. Recordemos que este episodio tiene
su origen en 1804, cuando la fragata Nuestra Seiiora de las Mercedes fue volada
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por los ingleses sin previa declaraciéon de guerra, naufragando en las costas
del golfo de Cadiz con su cargamento de oro, plata, telas de vicufia, quina y
canela procedente del Callao y Montevideo, pereciendo en el ataque 249
personas entre pasajeros y tripulacion. Este hecho tuvo como consecuencia el
final del acuerdo de paz entre Inglaterra y Espana, y fue el preludio del com-
bate de Trafalgar de 1805. Dos siglos mas tarde los arque6logos submarinos
de la empresa cazatesoros estadounidense Odyssey Marine Exploration descu-
brieron en el mes de mayo de 2007, en la zona del golfo de Cadiz, el pecio de
la fragata, cuyas 500 000 monedas de plata y oro (reales de a ocho y escudos,
todos ellos de la época de Carlos IV y acunados en Lima en 1803) y demas
objetos, fueron extraidos y llevados a los Estados Unidos, donde comenzé un
litigio entre Espana y la empresa norteamericana por los derechos del hallaz-
go. Cuatro afios mas tarde los tribunales estadounidenses dieron la razén al
Estado espanol, y en febrero de 2012 el tesoro de la fragata Mercedes regresa-
ba a Espafa doscientos anos después a bordo de dos aviones Hércules del
Ejército del Aire para ser depositados en el Museo Nacional de Arqueologia
Subacuatica de Cartagena (ARQUA).

El caso de la fragata Mercedes y la empresa Odyssey constituyd un punto
de partida para las iniciativas espafiolas en el futuro en cuanto a la proteccién
de su patrimonio cultural sumergido. Un episodio que ha servido de prece-
dente pero que no ha evitado que vuelvan a repetirse atropellos parecidos,
llegando a desatar desacuerdos, incluso, entre Gobiernos en cuestiones de
titularidad como sucedi6 con el galedn San José y la polémica desatada a fina-
les de 2015 cuando el presidente de Colombia proclamé su descubrimiento
al mundo. En 1708 el San jJosé junto con el San joaquin y otros barcos de la
flota espafiola zarparon de Cartagena de Indias hacia Portobelo. El San José
fue cargado con lingotes, monedas de oro y plata, ademas de otras mercan-
cias; todo con un valor total de once millones de pesos fuertes de la época. La
flota fue atacada por barcos ingleses y se hundié con su cargamento en la
Peninsula de Bart, actual mar de Colombia. Al parecer el gale6n fue encon-
trado el 27 de noviembre de 2015 por investigadores y miembros de la Arma-
da colombiana en las costas cercanas a Cartagena de Indias. El hallazgo fue
anunciado por el presidente colombiano Juan Manuel Santos, afirmando
que el tesoro era propiedad de Colombia. A esta afirmacion se anadia la
polémica y reciente ley colombiana que permitia al Estado contratar a com-
paiiias privadas para que realizaran la exploracion y extraccion de embarca-
ciones hundidas, repartiéndose después el botin y los objetos encontrados.
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Todo ello sin tener en cuenta los intereses de Espafia que, amparada en la
legislacion internacional, podia reclamar sus derechos pues, como buque de
guerra, se trata de un «barco de Estado», y no de titularidad privada, lo cual
hace que esté protegido por la inmunidad soberana.

En febrero de 2019, la Subdireccién General de Patrimonio Historico
del Ministerio de Cultura presenté el primer inventario de naufragios espa-
noles en América. Este comprende naufragios sucedidos entre 1492 y 1898,
e incluye algunos tan importantes como el de la nao Santa Maria del primer
vigje de Colon y las naos de Pizarro, Nuaiiez de Balboa o Cortés. En total 681
embarcaciones hundidas registradas en el Caribe, desde Florida hasta el nor-
te de la costa Atlantica. Ademas, se han incluido Bahamas y Bermudas. De
los casi siete centenares de naufragios documentados, solo en el 23 % de ellos
se tiene constancia de restos arqueologicos. El resto esta sin explorar.

El pais con mayor nimero de pecios espafoles identificados es Cuba
(249), seguido de la costa atlantica de EE. UU. (153), area que incluye las fa-
mosas islas de los piratas, y la Antigua Florida (150), una zona que se exten-
dia por los actuales Estados de Texas, Luisiana, Mississippi, Florida, Georgia
y Alabama. En Panama, por ejemplo, se han ubicado 66 naufragios y en La
Espafola, 63.

A pesar el ser un trabajo ingente, el Inventario de naufragios esparioles en Amé-
rica es todavia una investigaciéon parcial, ya que por el momento solo se ha
podido abarcar la zona del Caribe y la costa atlantica de Estados Unidos.
Zonas como el océano Pacifico, el Atlantico Sur o las islas Iilipinas atn de-
ben ser rastreadas para tener un conocimiento mucho mas exacto de las
embarcaciones espafiolas sumergidas en sus aguas.

Una de estas zonas que atn queda por rastrear es el sur del continente
americano, concretamente las costas meridionales de Argentina y Chile, en-
crucijada de dos océanos a donde hace quinientos afios llegaron por primera
vez las naves de la Expedicion Magallanes-Elcano. Consciente de que la es-
pera en Puerto San Julian podia aumentar el desanimo de la tripulaciéon y
desencadenar nuevas sublevaciones, Magallanes opté en aquella ocasiéon por
movilizar las naves. La Santiago fue enviada a explorar el territorio circundan-
te, avanzando veinte leguas al sur y llegando a la desembocadura de un rio al
que posteriormente se denominé Santa Cruz. El 22 de mayo de 1520, al pro-
seguir con el reconocimiento de la zona, la Santiago se enfrentd con una fuer-
te tormenta que destruy6 su velamen y timoén, chocando contra la costa a tres
leguas al sur del rio Santa Cruz. Sus treinta y siete tripulantes lograron sal-
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varse, con excepcion del esclavo del capitan Serrano, llamado Juan Negro,
quien muri6 ahogado.

La pérdida de la nao Santiago es el primer naufragio ocurrido en las cos-
tas australes del continente que registran las fuentes historicas. Le seguirian
la nao Sancti Spiritus, mandada por Juan Sebastian Elcano en la expedicién de
Garcia Jofre de Loaysa, que naufragd en Dungenes, el 14 de enero de 1526.
Tras ella la nao capitana de Alonso de Camargo, en la costa noreste de la
Primera Angostura, el 23 de enero de 1540; el San Sebastidn, perdido en enero
de 1558 en las islas que hoy conocemos como John Narborough; un bergan-
tin de la escuadra de Sarmiento de Gamboa, en enero de 1580, al sur del
Cabo Santa Lucia en la isla de Diego Almagro; la nao Trinidad, también de
Sarmiento de Gamboa, varada en la costa de Dangenes, en febrero de 1584
y que iba a representar el primer intento de colonizacion del Estrecho de
Magallanes. A todas ellas, ademas, hay que sumar muchas mas que sucum-
bieron sobre todo en el siglo XvIiI en su deriva a los puertos de la mar del Sur
en la ruta del Cabo de Hornos.’

De entre todas las historias de naufragios en la regién, destaca por la
magnitud de la tragedia, por las circunstancias que la rodearon y por la carga
que transportaba el navio Nuestra Seiora del Buen Consejo y San Leopoldo, alias
Oriflame naufragado en 1770 frente a las costas de Chile.

La historia de esta tragedia tiene su origen hace tres siglos, cuando el
navio Oriflame tue botado en los astilleros de Tolon en 1744. Durante unos
anos sirvid a la Armada Irancesa hasta que en 1761 fue capturado por los
ingleses, que lo transformaron en un navio mercante. Hasta ahora se desco-
nocian con exactitud en virtud de qué circunstancias pasdé a manos espafo-
las, suponiendo que, a finales de diciembre de 1761, en medio de la escalada
de hostilidades que presagiaban la declaracion de guerra entre Espana ¢ In-
glaterra, Carlos III ordené la captura de todos los barcos ingleses anclados en
puertos espanoles. De esta manera se creia que el navio pas6 a propiedad

2 El supuesto hallazgo de la nao Santiago de la Expedicién Magallanes se ha reportado en distintos
medios en mas de una ocasiéon. Sin embargo, en ningln caso se presentd evidencia historica o ar-
queoldgica fidedigna (Elkin, Dolores. «Arqueologia maritima historica en Argentina: investigaciones
de naufragios acaecidos entre los siglos Xvi1 y Xx». Magalldnica. Revista de Historia moderna, 11 6], 2019,
p- 241).

* Sobre los naufragios en el cono sur americano ver la obra clasica Vidal Gormaz, Francisco.
Algunos naufragios ocurridos en las costas chilenas, desde su descubrimiento hasta el afio 1800. Santiago de Chile,
Imprenta de la Libreria del Mercurio, 1890. Mas recientemente Bascunian, Carlos; Eichholz, Mag-
dalena; Hartwig, Fernando. Naufragios en el océano Pacifico sur: 2 vols., Santiago de Chile, Taurus, 2003.

29



VICENTE RUIZ GARCTA

espaiiola, siendo rebautizado entre 1762 y 1763 como Nuestra Sefiora del Buen
Consejo y San Leopolds, aunque conservando el alias Oriflama, (en la documen-
tacion original, Onflame) siendo adquirido por la casa comercial de Cadiz,
Uztariz Hermanos y Compaiiia quienes lo emplearon como navio de regis-
tro en la Carrera de Indias, realizando varias travesias comerciales entre
1763 y 1768 a los puertos de Veracruz, La Habana, Buenos Aires y Monte-
video.

El 18 de febrero de 1770, como en otros viajes, el Oriflama zarpé del
puerto de Gadiz rumbo al del Callao, en el virreinato del Pert bajo las 6rde-
nes del capitan Joseph Antonio de Alzaga con 176 personas a bordo, entre
tripulacién y pasaje, y con una importante carga compuesta por telas, joyas,
instrumentos musicales, hierro, pimienta y 1738 cajones con objetos de fini-
sima cristaleria de la Real Fabrica de Cristales de La Granja de San Ildefon-
so. Durante la travesia se desat6 una terrible epidemia que diezmé de manera
considerable a la tripulaciéon y al pasaje, algo que pudo comprobar el navio
espaiiol San José alias El Gallardo cuando cinco meses después de su partida
divis6 al Oriflama a unos 150 kilometros al sudoeste de Valparaiso, donde lo
hall6 a la deriva, con serias dificultades para maniobrar debido a la incapa-
cidad de la escasa tripulacién que quedaba para gobernar el barco. A pesar
de los intentos del Gallardo por alcanzar al Oriflama y ofrecerle auxilio, un
violento temporal se sumo6 a las deplorables condiciones del barco que fue
arrastrado al fondo del mar ante la sorpresa de los lugarefios de la costa de la
region de Maule, que contemplaron impotentes aquel desgraciado naufragio
donde perecieron todos los pasajeros y miembros de la dotacion del desdi-
chado buque. Durante meses las autoridades virreinales de Lima enviaron
expediciones para rescatar el importante cargamento, pero solo pudieron
recuperar algunas decenas de cajones. Finalmente, y a pesar de los intentos,
el navio se dio por perdido para siempre con toda su carga y sus victimas
depositadas en el fondo del océano.

Doscientos treinta afios después, a principios del siglo XXI una empresa
cazatesoros bajo el nombre de Oriflama S.A. anuncié haber dado con el sitio
en el que estarian sus restos logrando en 2005 que un tribunal de primera
instancia de Chile le otorgara la prescripcion adquisitiva ordinaria del pecio.
En el afio 2010 la Unesco manifestd su inquietud porque el navio Oriflame
fuera encontrado y expoliado por una compania de explotaciéon comercial tal
y como se barruntaba. Tras varios juicios, en 2016 la justicia chilena rechazo
un recurso de proteccion interpuesto por esta empresa cazatesoros, que re-
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clamaba la extraccién de la carga, objetos muebles, aparejos y restos de la
estructura del navio Nuestra Sefiora del Buen Consejo y San Leopoldo, naufragado
en la desembocadura del rio Huenchullami en 1770.

Durante el proceso, el Estado espanol no se personé en la causa en nin-
gin momento para hacer valer algtin tipo de derechos sobre el hallazgo ya
que el Oriflama no era un buque de guerra, como el San José o el Nuestra Sefiora
de las Mercedes, y en un principio no gozaria de la inmunidad soberana. Asi
pues, a priort los casos anteriores parecian diametralmente diferentes. Sin em-
bargo, después de una investigaciéon exhaustiva por los archivos espafioles y
americanos, hemos obtenido datos reveladores que confirman que Espana
podria reclamar derechos por un patrimonio cultural que le pertenece y so-
bre el que tiene el deber de evitar su expolio, aunque esté a miles de millas de
nuestra patria.

Para demostrar esta hipotesis hemos recorrido un largo camino con el fin
de desvelar los numerosos interrogantes que nos brindaba esta historia, entre
otros el de identificar el cargamento y sus duenos, el tipo de barco y su mi-
s16n, su procedencia, su pertenencia en el momento del desastre, ademas de
descartar las ulteriores posibilidades de reclamacién que tendrian las distin-
tas partes, a saber: el hallador del pecio, es decir, la sociedad cazatesoros; el
Estado chileno, con competencia jurisdiccional sobre el lugar donde supues-
tamente habia aparecido el pecio; asi como terceros paises como Irancia y el
Reino Unido —naciones bajo cuya bandera habia navegado en algtin mo-
mento—, sin olvidar las poélizas, seguros y riesgos contratados en su dia por
los comerciantes o las sentencias judiciales de otros casos que podrian clarifi-
car, al menos en parte, los aspectos mas controvertidos del posible hallazgo.
De este modo, después de un trabajo exhaustivo y meticuloso, y de una fasci-
nante aventura por los archivos histéricos de Espafia y América hemos podi-
do revelar todas estas incognitas que quedan finalmente plasmadas en esta
monografia.

En un principio podriamos pensar que el analisis de las circunstancias de
la Gltima travesia del Oriflame y su naufragio serian suficientes para dar a co-
nocer este caso en profundidad. Sin embargo, de este modo la investigaciéon
quedaria incompleta pues para deducir y obtener las conclusiones a las que
hemos llegado hay que recorrer el camino desde el principio, es decir, desde
la construcciéon del buque. Por esta razoén, tras la introduccién y un breve
estado de la cuestion y de las fuentes, hemos estructurado nuestra investiga-
ci6n partiendo de ese instante, haciendo un recorrido por el contexto y la
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coyuntura en la que se desarrollan los primeros afios del navio al servicio de
la Armada francesa, su participacion en la guerra de los Siete Aflos y su ad-
quisicion por el Reino Unido. En el siguiente capitulo abordamos la transfor-
macién del navio en mercante de la Carrera de Indias con el nombre de
Nuestra Sefiora del Buen Consejo y San Leopoldo, sus duenos y sus travesias comer-
ciales a América. De forma paralela, en el capitulo cuatro nos acercamos a la
Real Fabrica de Cristales de San Ildefonso para hacernos eco del cargamen-
to de fina cristaleria que trasportd en su tltimo viaje y que a dia de hoy cons-
tituye un tesoro por su valor. Un cargamento que analizamos en este capitulo
descubriendo las dificultades que supuso su transporte por tierra hasta Ca-
diz. En el capitulo quinto detallamos los preparativos y las circunstancias
previas al viaje, asi como la ruta y el destino, el virreinato del Pert, lugar a
donde deberia haber llegado nuestro barco de no haberse producido el si-
niestro. Por supuesto, en el capitulo seis, analizamos con detalle las circuns-
tancias del naufragio, mientras en el siete abordamos las consecuencias del
mismo. Todo ello sin olvidar el espacio temporal en el que se desarrollan los
acontecimientos: desde la Francia de Luis XV hasta la Espana de Carlos III,
incluido el Pert del virrey Amat, coyunturas politico-econémicas indispensa-
bles de abordar para comprender la historia del navio en su contexto histori-
co. Por ultimo, en el capitulo ocho damos un salto en el tiempo hasta la ac-
tualidad para abordar el descubrimiento del pecio, la batalla legal por la
propiedad de los restos del buque y todas las circunstancias histérico-juridicas
que rodean el caso sin olvidar el papel de la actual arqueologia subacuatica.
Por dltimo, culminamos la obra con una conclusion. En total ocho capitulos
apoyados documentalmente con tres apéndices que revelan, entre otros, la
carga del navio en su tltimo viaje, mas un anexo de imagenes.

Asi pues, con esta monografia tenemos como objetivo el de llenar un
vacio historiografico de un buque convertido en leyenda en la Reptiblica de
Chile, pero escasamente conocido en Espana. Ademas, con esta investiga-
ci6n queremos aclarar algunas lagunas y desmentir afirmaciones tan repeti-
das como falaces. Por ultimo, después de toda la reconstruccion histérica del
Oriflame pretendemos ofrecer los argumentos, al menos histéricos, completa-
dos con otras aportaciones de caracter juridico que nos llevaran a identificar
a los legitimos propietarios de los restos del navio Oriflame y su carga.
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