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RESUMEN: Los capitanes mercantes ejercieron un papel fundamental
en el despegue del comercio (trans)atlintico durante la Edad Moderna. Sin
embargo, los largos periodos a bordo, los inciertos tiempos de escala en
los puertos y la itinerancia de sus singladuras marcaban un estilo de vida
caracterizado por el desarraigo y unas relaciones personales muy condi-
cionadas. A través de tres casos de patrones de comercio irlandeses que
operaron desde Bilbao en el siglo XVIII —Moriarty, Malaghlin y Magra—
se trata de visualizar la carrera de estos profesionales y las implicaciones
sociales y afectivas que ello tenia en su estilo de vida, asi como la labor de
interconexion entre gentes que desempefiaron.

Palabras clave: Capitanes; comercio; Bizkaia; Irlanda; siglo XVIII.

ABSTRACT: Merchant ship captains played a very meaningful role
in the upsurge of the early modern (trans)atlantic trade. Nevertheless,
the long periods spent on board, the uncertain time for stopover, and
the itinerancy led them to a way of living depicted by rootlessness
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and constrained personal relationships. Based on three case studies of
Irish shipmasters operating from 18 century Bilbao port —Moriarty,
Malaghlin and Magra—, their professional careers are shown and how
they impacted on their social and emotional life, as well as the role they
played interlinking people.

Keywords: Ship masters; trade; Biscay; Ireland; 18 century.

1. INTRODUCCION

La figura del capitin mercante' —o patrén de comercio— en la época moderna
se ha estudiado desde ciertos puntos de vista, como el del derecho mercantil
—ahondando en sus derechos y responsabilidades en el mar (Porras Arboledas,
2000; Rossi, 2017, 2019; Pihlajamiki, 2018;)—, el econdmico —como agente clave
del entramado mercantil (Mollat, 1957, Blakemore, 2017; Lambert, 2020; Brinkley,
2021; Demchenko, 2021)—, su rol a bordo (Delgado Ribas, 1989: 65-67; Witt, 2001),
oel blograﬁco/ prosopogrdfico —a partir de microandlisis de ciertas semblanzas
histéricas y grupos de capitanes (Craig et al. 2008; Candelon-Boudet, 2014a, 2014b;
Flannery y Ruiz-Stovel, 2020)—; pero en mucha menor medida desde una pers-
pectiva y un contexto social y humano. Esta ausencia o limitacién de contenidos
en la historiografia ya se ha venido identificando desde hace algunos afios. Lamikiz
(2008; 2009) aludia explicitamente a esta carencia, a la vez que aportaba un valioso
andlisis, en diferentes planos tales como el econdmico, el social y el cultural, que
paliaba en gran medida esta falta, trasladando el marco geografico al Pais Vasco, lo
que ademds contextualiza de la mejor manera el presente trabajo.

En paralelo, Lee (2013) reclamaba una mayor atencién sobre la imagen del
marino «en tierra» —Jack ashore—, y abordaba aspectos tales como la vida familiar,
la etnicidad, las cuestiones de género, las prestaciones sociales y otras caracteris-
ticas. El mismo autor apuntaba el reto y la oportunidad de reevaluar la estampa
del hombre de mar, dada la ausencia sistemitica de casos de estudio detallados que
permitan contextualizarlo dentro de sus comunidades, asi como su evolucién socio-
profesional a lo largo de su trayectoria vital.

1. Alo largo del texto se empleardn indistintamente los términos «capitin», «<maestre»
y «patrén» en favor de una mayor riqueza y variedad léxica, a pesar de que para cada uno de
ellos puedan matizarse diferencias entre las terminologias. Por afiadido, las tres menciones son
las empleadas en las Ordenanzas de Comercio del Consulado de Bilbao e 1737 en el capitulo
referido a tal figura comercial.
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En otro orden, la comunidad irlandesa de Bizkaia de los siglos XVII y XVIII,
aunque quizd no fue de las mds numerosas de las dispersadas por la geografia europea,
st tuvo un fuerte asentamiento entre la sociedad y la economia del Sefiorio de Bizkaia
(Bilbao Acedos, 2004). Mds alld de posiciones prominentes, tales como la burguesia
mercantil que copd buena parte del comercio portuario, o de los gremios artesana-
les que prosperaron hasta elevadas cotas econdmicas, el colectivo de irlandeses en
Bizkaia despleg6 unas capacidades amplias v, asi, entre otros perfiles, proporcionéd
un cierto nimero de capitanes mercantes, que jugaron un papel relevante a varios
niveles, tanto para la propia consolidacién del colectivo local como representando
elementos determinantes de la red socio-comercial continental.

En este doble marco, el del capitin mercante y el de la emigracién irlandesa
moderna, los objetivos del presente trabajo se dirigen a cubrir dos dmbitos princi-
pales de i 1nvest1gac1on En primer lugar, se pretende aportar informacién para una
mejor comprension de la figura del patrén de comercio durante el siglo XVIII. Para
ello, el enfoque propuesto se fundamenta en la recopilacién de datos relativos a este
personaje histérico — principalmente, relacionados con su movilidad— para objetivar
las pretendidas y largamente estereotipadas vidas de los capitanes de mar arraiga-
das en la cultura y creencias populares, cinceladas por la literatura. En un segundo
término, a partir de tales averiguaciones se aspira a ahondar en un entendimiento
més préximo al mundo de sus relaciones humanas: socio-profesionales, comunitarias
y afectivas. Por dltimo, se estudia la especificidad que suponian estos agentes como
conectores entre comunidades irlandesas exiliadas por todo el Atldntico, asi como
con Irlanda, desde la sensibilidad del paisanaje. Se incidird en aspectos tales como
su funcién de canales privilegiados de informacidn, y facilitadores del trénsito de
individuos y materias de caricter personal.

2. FUENTES Y METODOLOGIA

En el siglo XVII, y principalmente, en el XVIII ciertas instituciones —comer-
ciales en su mayor parte—, comenzaron a consignar sistematicamente la entrada y
salida de navios en muchos de los puertos europeos y americanos, respondiendo a
motivaciones diversas, tales como las recaudatorias asociadas a la actividad comer-
cial de las naves de los puertos, las aseguradoras de navios u otras. Estos asientos
econémicos, que respondian a grados de detalle variable, representan datos de
enorme valor histérico. Desde el punto de vista de la presente investigacién son dos
las series de registros que dotan de informacién de primer nivel y permiten trazar
en gran medida las singladuras de los capitanes estudiados. En primer lugar, los
libros de averias del Consulado de Bilbao son una coleccidn de libros que detallan
el movimiento de mercancias, navios y capitanes desde inicios del siglo XVI. Pero
no es hasta 1733 cuando se empieza a dejar constancia de informaciones completas
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sobre las fechas de atraque o partida, origen o destino de los barcos, los capitanes
o maestres que los comandaban, los consignatarios de las mercancias recibidas o
enviadas, asi como el importe correspondiente a la averia que debia abonarse a la
institucién bilbaina (Zabala Uriarte, 2003). En un afio no muy lejano, 1741, se inicia
la segunda coleccion de interés, la Lloyd’s List, que conserva una secuencia inicial
irregularmente intermitente de afios registrados hasta 17792, Junto con estas dos
fuentes principales se ha complementado el estudio con referencias procedentes de
los fondos del Consulado de Bilbao y el Corregimiento vizcaino, ambos albergados
en el Archivo Histérico Foral de Bizkaia.

A pesar de lo detallado en tales registros portuarios, en ocasiones se encuentran
incongruencias, principalmente en cuanto a las fechas de los asientos y los tiempos
de travesias que tales fechas implicaban. Por afiadido, los vacios documentales —por
ejemplo, los afios no disponibles enla Lloyd’s List— generan ciertas incertidumbres
ala hora dejustificar perlodos sin smgladura, puesto que podrfan interpretarse como
un cese en la navegacion por la razén que fuera, mientras que la realidad podria ser
que simplemente no se dispone de la anotacién que acredita su presencia a lo largo
de la geografia europea.

Por afiadido, desde el punto de vista metodoldgico se ha optado por una
aproximacion conservadora y se ha asumido establecer un escenario de distancias
«minimas», esto es, considerando que, en ausencia de datos que conecten dos
puertos —de llegada y de partida—, se acepta una singladura que los conecte, aun
cuando no se disponga de tal informacién. A modo de ejemplo, en agosto de 1760
se consigna un trayecto de Magra entre Dublin y Bilbao, mientras que el siguiente
registro encontrado para el navio y capitin es entre Londres y Poole a comienzos
del siguiente afio, de tal modo que, a pesar de no contar con la evidencia de la ruta,
se asume que —como minimo— se produjo una conexién intermedia entre Bilbao
y Londres. Esta asuncién supone itinerarios altamente improbables —como el que
llevaria a interconectar Trondheim con Dublin en el caso de Malaghlin en 1761 —, o,
al menos, de dudosa consideracién. En todo caso, sobre esta base se admite que todos
los andlisis efectuados tendran un cardcter de minimos, y cualqu1er actualizacién o
mejora en la recopilacion de datos conllevaria a distancias, nimero de singladuras
y frecuencias mayores que los incluidos en el presente trabajo.

Desde un punto de vista formal, en el estudio se han seleccionado tres perfiles
de capitanes mercantes irlandeses que hicieron del mar su estilo de vida y que, por
sus caracteristicas pueden agruparse en un mismo colectivo de patrones irlandeses
que operaban desde Bilbao, pero que, al mismo tiempo, cada uno de ellos introduce

2. En las fechas recogidas en la Lloyd’s List se ha efectuado la necesaria conversion de
calendario, puesto que hasta 1752 la mencionada fuente registra las fechas de acuerdo al calen-
dario juliano y no es hasta tal afio en el que se comienza a emplear el calendario gregoriano.
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ciertas singularidades en cuanto a su origen, evolucién y desempefio de su carrera.
Por afadido, la actividad conjunta de los tres comprende una muy buena parte del
s1glo XVIIL, proporcionando asi una perspectiva temporal extensa. Se presenta a
continuacion una breve semblanza de cada uno de ellos para contextualizar sus
retratos en el marco de la Europa dieciochesca.

Juan Moriarty fue hijo de padre homénimo?, oriundo el padre de Dingle (co.
Kerry) y se infiere que también el hijo era irlandés, ya que se tiene constancia de
que su hermana Catalina Moriarty nacié en Cork a comienzos del siglo XVIII
(Garrido Yerobi, 2014: 297-8). Los Moriarty se asentaron en Bilbao huyendo de
la represion inglesa sobre la Irlanda catélica y prosperaron al albur del comercio
atldntico. En sintonia con las habituales estrategias de alianzas matrimoniales, la
mencionada Catalina cas6 con Juan Enrique Goosens, heredero de una de las més
importantes casas de comercio bilbainas del momento. Por su parte, su hermano Juan,
coprotagonista del presente trabajo, desarroll6 su carrera patroneando los navios de
comercio de las compaiifas mercantiles establecidas en el puerto vizcaino. De este
modo, se entremezclaban, como era comtun, las redes profesionales, econdmicas,
mercantiles, familiares, comunitarias y de paisanaje.

Por su parte, Thomas Malaghlin, nacié en Moycullen (co. Galway) en 1727.
Se desconoce en qué momento decidi6 instalarse en la villa bilbaina, pero ya desde
1752 se encuentran evidencias que lo ubican en su puerto, y en 1756 solicitaba su
permiso de avecindamiento en Bizkaia, para adecuarse al fuero vizcaino. En 1757
figura en un listado del Consulado de Bilbao sobre capitanes de navio examinados
y capacitados para su desempefio en el gobierno de naves*, si bien ya operaba regu-
larmente en el comercio de la villa desde afios atrds al mando del San Miguel. No se
conoce que nadie de su familia se avecindara en tierras vascas junto con él, pero si
se puede constatar que hasta 1778 habité —tanto como un patrén mercante pueda
hacer uso de este verbo— en Bilbao.

Por dltimo, Diego Magra nacid, a diferencia de los anteriores, en la villa de
Bilbao, hijo de Guillermo Magra (co. Wexford) —William MacGragh—, un préspero
artesano del cuero que progres6 notoriamente en el Sefiorio de Bizkaia. Diego vino
al mundo en julio de 1735 en Mungia®, donde residian sus padres en esas fechas.
Fruto del progreso de la familia y de un padre con ambiciones y visién de futuro, se
asume que seria instruido en la pionera Escuela Ndutica de Bilbao y que se alistaria
desde joven en los numerosos navios que albergaba el puerto bilbaino, donde irfa
adquiriendo la experiencia necesaria en la navegacion para en 1757 aparecer ya al

3. Archivo Histérico Foral de Bizkaia (AHFB): Bilbao Antigua 0399/001/004, 1733.

4. AHFB: Consulado, 0281/001/098, 1757.

5. Archivo Histdrico Eclesiastico de Bizkaia (AHEB): Libro n° de registros originales
de bautizados, Santa Maria y San Pedro de Mungia. 1729-1746, {. 88r.
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mando de una embarcacién, y un afio més tarde al frente del San Joseph, de propiedad
familiar. A pesar de que Diego nacié bilbaino, a los efectos, se contemplard como
parte de los capitanes «irlandeses», dado que los vinculos de comunidad pesaban
enormemente, e incluso la propia sociedad vizcaina no interiorizaba a los descen-
dientes de inmigrantes como vizcainos hasta la sucesién de varias generaciones.

Hay que hacer notar que los tres nombres presentados se han seleccionado por
una extensa y activa carrera en las labores de navegacién y comercio que permita, en
cierto modo, llevar al extremo el andlisis de modo que puedan extraerse resultados
mds concluyentes y disponer de tendencias temporales suficientemente robustas.
En este sentido, pueden encontrarse en las fuentes de archivo otros rasgos de
evolucion profesional para los patrones de comercio, que sufrieron o delinearon
para si mismos, amoldando sus ocupaciones a perfiles sociales de mayor estabilidad,
pero, en gran medida, ligados a la mar y al comercio atlintico, tales como agentes
de comercio, armadores de barcos, corredores de navios, o, en ocasiones, una amal-
gama de algunos o muchos de ellos. Tal fue el caso de otros marinos fordneos que
acabarfan fijando su actividad en la infraestructura portuaria y prescindiendo de
las singladuras atlantlcas, como, por ejemplo, Miguel Archer padre (Cagigal, 2023)
o Juan Bidovich, asi como otros maestres de origen vizcaino.

3. RESULTADOS

A partir de las fuentes archivisticas y documentales descritas previamente
puede detallarse que para Juan Moriarty se han recopilado 55 registros acerca de
rutas comerciales (1734- 1758), 36 para Diego Magra (1757-1768) y 67 para Thomas
Malaghlin (1752-1777), que, junto con alguna referencia adicional, permiten extraer
los siguientes resultados relativos a diferentes aspectos de su actividad.

3.1. Destinos e itinerarios

Desde un punto de vista de los destinos cubiertos por los capitanes irlandeses
puede determinarse que se alinean en un alto grado con los vinculos comerciales
del puerto de Bilbao durante el siglo XVIII, esto es, la casi totalidad de la fachada
atldntica europea, desde Cadiz hasta Escandinavia (Guiard Larrauri, 1913; Basurto
Larrafiaga, 1983; Zabala Uriarte, 1994). Sin embargo, para los tres patrones de
estudio pueden extraerse ciertas especificidades asociadas a su integracién en el
conglomerado comercial europeo entretejido por las numerosas comunidades de
irlandeses exiliados instaladas en el arco atldntico, asi como, presumiblemente, a su
grado de autonomia en el despliegue mercantil.

En el arranque de sus carreras, tanto Moriarty como Malaghlin restringieron
sus visitas a triangulaciones o viajes de ida y vuelta entre Bilbao y Lisboa, Cadiz o
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Dublin. Estos viajes regulares respondian a una estrategia comercial en la que las
casas de comercio fundadas en Bilbao por irlandeses, esto es, Lynch & Killkelly (y
mis tarde, Moroney), y Joyes & Lawless, configuraron redes y flujos comerciales
que funcionaban con parientes de la misma familia afincados cada uno en una plaza
comercial del Atlantico, y que facilitaban el trasiego de navios y mercancias entre
determinados puertos, en este caso, Bilbao-Cadiz-Lisboa-Dublin®. En la mayor
parte de los casos, los barcos patroneados por los capitanes irlandeses pertenecian
a los propios comerciantes mencionados —Lynch, Killkelly o Moroney—, por lo
que los itinerarios establecidos respondian a sus propdsitos comerciales, a saber,
envio de hierro vizcaino a Cidiz y retorno con sal y otras mercancias. En el caso
de Dublin, el hierro seguia siendo la exportacién preeminente, mientras que los
productos de vuelta podian variar entre pieles, grasas, pescado u otros géneros.

Moriarty se mantuvo entre estas cuatro plazas en un alto porcentaje de sus
viajes, intercalando ocasionalmente otras ciudades portuarias, tales como Londres,
Bristol, Cork, Burdeos, Nantes o Santa Cruz de Tenerife, lugares todos ellos donde
también existian colonias comerciales de irlandeses.

A pesar de que, en sus inicios, tal como se apunta, Malaghlin se encuadr6 en las
rutas comerciales de las casas de comercio bilbainas dirigidas por irlandeses, mostrd
un desarrollo bien diferenciado y atipico en el panorama maritimo vizcaino. En
un primer estadio, comenzé a ensanchar las rutas intrapeninsulares hacia puertos
como Burdeos, Dublin, Bristol o, incluso, Trondheim. Hasta 1763 navegé al mando
de navios pertenecientes a Domingo Killkelly, si bien a partir de esta fecha pasé a
d1r1g1r un navio propiedad de Juan Moroney. Este cambio, y el que se darfa afios
mis tarde al adquirir su propia nave, parece que llevaban implicitas otro tipo de
ambiciones comerciales dado que los itinerarios cambiaron radicalmente, al punto
de abandonar Bilbao como centro de operaciones y ensanchar el mundo naval de
Malaghlin a destinos desconocidos para él hasta el momento y, desde luego, algunos
de ellos totalmente atipicos para otros patrones de comercio salidos de las costas
vizcainas. Es notorio que durante un periodo de mis de diez afios encadené nodos
comerciales de manera, aparentemente, arbitraria o respondiendo a patrones de dificil
explicacion: Nantes, Canarias, Londres, Cartagena, Venecia, Lisboa, Cork, Mdlaga,
Cidiz, Downs, San Sebastidn, Ostende, Settibal, San Miguel (Azores), Falmouth,
Rosas (Catalufa), etc. Resulta relevante que en sus circuitos introdujera puertos
mediterrdneos — Venecia, Rosas, Cartagena y Malaga—, cuestién que, a pesar de
que los registros prueban que se dieron en ciertas embarcaciones atlinticas, no eran

6. Estaestrategia se reprodujo a lo largo de toda Europa con diferentes familias irlandesas,
que, despojadas de sus propiedades en la isla, se reubicaron en el comercio atlintico ocupando
un puesto preponderante entre la burguesia mercantil de la Edad Moderna (Cullen, 2012).
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Figura 1. Puertos y rutas descritas en las carreras de Moriarty (azul), Malaghlin
(verde) y Magra (naranja) (Fuente: Elaboracién propia).

Dinamarca)
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comunes. Te6filo Guiard (1913: 436) atribuye a Malaghlin también incursiones en
Terranova, aunque las averias vizcainas no parecen contener estas informaciones.

El caso de Diego Magra es abiertamente dispar, puesto que su gobierno de
navio respondia a una iniciativa surgida en un modesto entorno familiar. Tanto su
padre Guillermo Magra como su cufiado Juan Farrell prosperaron en el negocio
del curtido del cuero hasta unas cotas que les permitieron adquirir un humilde
navio que les abriera las puertas a una pequena parte del comercio bilbaino, y que
patronearia su hijo Diego. En este inicio, Magra centrd su actividad en el acerca-
miento del puerto de Bilbao a las Islas Britdnicas, incluyendo tanto destinos muy
concurridos —Dublin, Bristol, Topsham (Exon) o Poole— como otros mucho més
atipicos —isla de Man—, cuya visita supone todo un reto desde el punto de vista
de la justificacion histérico-comercial. Por afiadido, més alld de las islas, alcanzé
en ocasiones puntos muy meridionales —como Sanlicar— y muy septentrionales
—como Trondheim. Al cabo de algunos afios pareci6 cambiar su lugar de residencia,
asi como el negocio familiar. Es complicado seguir su pista en las fuentes a partir de
este momento, pero se conoce que comenzo a operar desde Cork, en Irlanda. Con
esa base naveg6 hasta Burdeos, Dublin, A Coruiia, Lisboa o Havre de Grace. Pero,
sin duda, cabe destacar que entre estos destinos incluyé una travesia transatlintica
hasta la isla caribefia de Dominica desde el propio Cork.

3.2. Distancias

Mis alld de las incertidumbres ligadas a la ausencia de ciertos trayectos el
analisis de las distancias acumuladas recorridas por cada uno de los tres maestres
proporciona informacién de interés en cuanto a su vida y en cuanto a la coyuntura
sociopolitica del momento. En cada caso, los perfiles de distancia responden a un
patrén singular (Gréfico 1).

Juan Moriarty desempefié su carrera maritima durante aproximadamente 25
afios, la cual se divide en tres etapas claramente diferenciadas. La primera, entre 1734
y 1740, representa una progresion continuada a lo largo del mencionado periodo,
promediando unas 3.400 millas nduticas anuales. Durante estos afios, Moriarty realizé
de forma regular la travesia Bilbao-Cédiz-Bilbao, a razén de 2 o 3 idas y retornos
anuales, intercalando algtin destino adicional, como Londres o Bristol. La segunda, y
llamativa, etapa se produce en torno a la década de 1740-1750, donde su actividad se
reduce drdsticamente al comienzo del decenio y registra recorridos de corta distancia
a partir de la mitad de la década, ligado a puertos franceses de la fachada atlantica,
a saber, Burdeos, Nantes y Baiona. No resulta complicado correlacionar esta fase
con la guerra del Asiento o de la Oreja de Jenkins (1739-1748), que enfrent6 a la
monarquia hispanica con la Corona inglesa. En este contexto bélico el comercio con
las Islas Britdnicas desde el puerto bilbaino se suspendid, tal como dejan manifiesta
constancia las averias de comercio del Consulado de Bilbao. Este nicho de comercio
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erael terreno en el que los comerciantes irlandeses asentados en el Sefiorio de Bizkaia
fundamentaron gran parte de su actividad, ejerciendo una labor natural de mediadores
en el intercambio de mercancias con los nodos comerciales ingleses y, por supuesto,
irlandeses. Por afiadido, mas alla de la limitacién bélica a las conexiones comerciales
con determinados destinos, se abria un escenario de incertidumbre en el mar en el
que los buques de la Royal Navy y los numerosos corsarios ingleses comenzaron
a hostigar las transacciones comerciales de pabellén espafiol. Es probable que esta
fuera la causa de que Moriarty, al servicio de comerciantes irlandeses afincados en
Bilbao, se reacomodara en el trasiego de mercaderias con los puertos franceses —
Burdeos y Baiona— y espafioles —Gijéon— mds accesibles y seguros, a priori. O,
ain mds, cabe pensar también que, o bien el propio Moriarty y su navio La Sirena
fueran movilizados para dar soporte a la Armada espafiola en el conflicto, pues
ambos forman parte de los listados de «gente de mar y navios» existentes en la villa
de Bilbao, requeridos por la Secretaria de Guerra al Sefiorio de Bizkaia’; o bien,
por propia iniciativa, optara por actuar €] mismo como corsario contra los ingleses
(Otero Lana, 2006: 217). Finalizada la guerra se relanza y se recupera su actividad,
de forma muy intensa entre 1750 y 1753 —por encima de las 6.000 millas nduticas
de promedio anual — con numerosos puertos ingleses e irlandeses — Bristol, Cork
y Dublin—, y mucho mds suavizada entre 1754 y 1759 —poco superior a las 1.000
millas nduticas anuales— con similares destinos, ademas de Burdeos®. En términos
globales, Juan Moriarty acumuld unas 38.000 millas nduticas a lo largo de unos 25
afios, en periodos de intensidad ciertamente irregular.

Por el contrario, Thomas Malaghlin contrapone el perfil de Moriarty en ciertos
aspectos. Si bien es cierto que ocupd una buena parte de su vida como capitin
mercante, algo por encima de los 25 afios —cifra muy cercana a la de Moriarty —,

7. AHFB: Bilbao Antigua 0471/001/021.

8. Entre 1752 y 1754, se aprecia una discontinuidad en la frecuencia de asientos relativos
a Juan Moriarty. Esta circunstancia podria explicarse en base a una serie de registros que lo
situarian al otro lado del Atldntico. A modo de hipétesis se puede lanzar la siguiente reflexién.
En abril de 1752 se encuentra en Pennsylvania el acta de una licencia de matrimonio a nombre
Hannah White y Sylvester Moriarty (Jordan, 1908: 484). El aludido Moriarty fue un capitin de
navio mercante, que consigna trayectos en la misma localizacién norteamericana al mando del
Industry en junio de 1752 (Ship Registers, 1901a: 275), y al cargo del Martha en noviembre de
1753 desde Tenerife hasta Pennsylvania (Ship Registers, 1901b: 407; C6logan Soriano, 2017: 64).
El mismo Moriarty figura en las averias del Consulado de Bilbao en 1754, patroneando el Santa
Marta hacia y desde Canarias en medio de varias entradas y salidas referentes al mismo navio,
pero con Juan Moriarty como maestre. A la vista de tal secuencia de acontecimientos parece
adecuado pensar que Juan Moriarty habria viajado a Norteamérica en compaiifa de Silvestre, a
todas luces un pariente cercano —quizds un hermano— y en el entorno de Pennsylvania habrian
adquirido el (Santa) Marta, con el que mds tarde volverian a Bilbao y con el que recorrerfan
buena parte de la geografia europea en los siguientes meses. Silvestre se asentaria en Santa Cruz
de Tenerife en el afio indicado afio de 1754, que viaj6 a las islas (Brito Gonzilez, 1999: 253).
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lo hizo de forma mucho mids sostenida e intensa. La tasa anual de distancias de
Malaghlin se mantuvo pricticamente constante durante los 26 afios de actividad
maritima, a razén de 2.500 millas nduticas por afio. Esta cadencia de navegacién
llev6 al irlandés a acumular cerca de 70.000 millas nduticas en toda su vida como
patrén. Sin embargo, es resefiable apuntar que durante los primeros 15 afios de su
carrera los trayectos se limitaron a triangulaciones recurrentes entre Cadiz, Lisboa y
ocasionalmente, puertos irlandeses —como Dublin o Wexford — y franceses —como
Burdeos o Nantes. A finales de este periodo comienza a intercalar algin destino
de mayor distancia, tales como Trondheim o Canarias. Y, definitivamente en 1764,
abandona Bilbao como centro de operaciones para comenzar a realizar travesias
mucho mds variadas, conectando origenes y destinos de forma aparentemente
aleatoria, pero sistemdticamente de larga distancia, aunque siempre en el contexto
europeo. Algunos ejemplos de estos itinerarios, que durarian hasta aproximadamente
1774, fueron Londres-Cartagena, Lisboa-Falmouth, Venecia-Lisboa, Cork-Mailaga,
Downs-San Sebastidn, Rosas-Londres, o Lisboa-San Miguel (Islas Azores). De
nuevo, al cierre de su vida ndutica, volveria a derrotas regulares uniendo Londres
y Sevilla durante los afios 1776-7.

Por su parte, Diego Magra se diferencia de Moriarty y Malaghlin, principalmente,
en que su carrera se limité —al menos, en cuanto a las informaciones disponibles— a
unos 10 afios como capitdn de navio. Entre 1759 y 1762 realizé numerosos trayec-
tos conectando Bilbao con el norte de Europa. En 1762 su actividad se desvanece
durante dos afios y medio para reaparecer en 1765% pero a partir de este momento
operando, al parecer, desde el puerto irlandés de Cork. Desde tal enclave conecté
Irlanda con variados destinos, tales como Havre de Grace, A Corufia, Burdeos,
Lisboa, etc. A pesar del corto periodo de navegacion que se le conoce cubrié una
distancia acumulada por encima de las 30.000 millas nduticas, promediando una
ratio anual de 3.000 millas/afio.

Mis all de las diferencias en la duracion de la vida maritima de los tres capitanes
y obviando los periodos bien de falta de registros o bien de inactividad, se puede
concluir que todos ellos mantuvieron unos indices de movilidad notablemente
similares (puede apreciarse tal circunstancia en una pendiente similar de las tres
series de datos del Grifico 1), en el entorno de las 3.000 millas anuales. Al margen
de los destinos, estas cifras probablemente den idea de los mdximos de transporte

9. Entre 1762 y 1764 pueden encontrarse registros con el nombre Magrath o M’Grath
enla Lloyd’s List, pero es dificil dilucidar con certeza si se trataba del bilbaino Magra o de otro
patrén con el mismo apellido, puesto que los barcos asociados no son conocidos de su etapa
bilbaina y el apellido era comtn en Irlanda. Sin embargo, atendiendo a las singladuras realizadas
en tal periodo se podria apuntar a que Diego Magra estuviera al cargo del General Wall, el cual
conect Cork y Dublin con Burdeos, Milaga y Céddiz, aunque a falta de confirmacién no se
han incluido entre los datos de estudio.
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que un navio podia alcanzar en el Atldntico europeo a mediados del siglo XVIII,
considerando cuestiones meteoroldgicas, logisticas —carga y descarga en puertos—,
comerciales —fletamento de navios—, y otras vicisitudes diversas, tales como guerras
0 ataques corsarios.

Grifico 1. Distancias acumuladas (millas nduticas) en las travesias realizadas por Moriarty,
Malaghlin y Magra entre los afios 1730 y 1780 (Fuente: Elaboracién propia).
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3.3. Escalas iy tiempos en puerto

Desde un anélisis puramente social la vida de los patrones se dividia en dos
contextos claramente diferenciados. Por un lado, se daban los periodos de travesia
a bordo de sus navios, donde su circulo de contacto personal se limitaba al de sus
tripulaciones, marcado por unas interrelaciones en el marco jerdrquico que imponia
el buen gobierno de la nave. Por otro lado, los intervalos de tiempo entre la arribada
a puerto y la partida hacia un nuevo destino se caracterizaban por la interaccién
con los entornos portuarios, en los que los capitanes y la marinerfa no compartian
necesariamente los mismos espacios, sino que los contactos sociales se ampliaban
a otras esferas, tales como los agentes de comercio portuarios —casa de comer-
cio, agentes de aduanas y administraciones locales, corredores de navios, etc.—,
agentes de abastecimiento de suministros para aprovisionar el barco, compaiifas
aseguradoras, gremios artesanales que cubrieran las necesidades de reparacion y/o
mantenimiento del navio —carpinteros de ribera, herreros, rementeros, etc.—,
comunidades de compatriotas, locales de esparcimiento —tabernas, pensiones y
otros establecimientos hosteleros—, y otros grupos de contacto més esporadico o
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coyuntural —como, por ejemplo, otros capitanes mercantes. Y, por tltimo, el paso
por el puerto base o de asentamiento 1mphcaba, mds alld de los colectivos descritos
previamente, los circulos personales ms cercanos, esto es, esposa e hijos —cuando
los habfa—, otros familiares, amigos y otros allegados.

Esta diversidad de espacios hace muy relevante conocer la duracién de los
periodos que los navios y, por extension, los capitanes recalaban en puerto. La
permanencia en tierra dependia de toda una serie de variables, la mayor parte delas
cuales era dificil de predecir. Las comunicaciones en el siglo XVIII estaban ain muy
lejos de la inmediatez y las noticias de la llegada de un navio se daban en el mismo
momento en que éste fondeaba en el puerto. Ello provocaba que toda la maquinaria
logistica para descargar y volver a cargar el barco comenzaba en ese mismo momento,
condicionando, por lo tanto, el tiempo necesario para ello a la actividad que tuviera
la plaza comercial en ese momento. Puesto que las zonas de descargas de los puertos
se ubicaban en su gran mayoria en zonas de estuario interiores, la entrada y salida
de los navios requerian adecuarlas a las mareas de las rias de acceso. En puertos muy
concurridos las zonas de amarre para la carga y descarga no siempre se obtenfan
de forma inmediata y podian requerir cierta espera. Por afiadido, los protocolos
administrativos no estaban adn estandarizados provocando de nuevo demoras no
ponderables. Los tiempos necesarios para el reabastecimiento y las reparaciones
para la nave también podian extenderse en funcién de la disponibilidad de tales
servicios. Por dltimo, si el nuevo transporte no estaba pre-acordado y requeria de
negociaciones de tipo comercial por parte del patrén de comercio, la incertidum-
bre en el tiempo de atraque aumentaba notoriamente. Ademds de estos factores,
mds o menos habituales, se sumaban otro tipo de aspectos de frecuencia y afeccién
nuevamente impredecibles, tales como las inclemencias meteoroldgicas, cuarentenas
asociadas a politicas contra los brotes de epidemias, u otras cuestiones inesperadas.

Es complicado estimar la duracién de los tiempos de atraque de los navios,
puesto que, como se ha indicado, las fuentes documentales no son completas y en
ciertos casos se registra la salida de una determinada travesia, pero no la llegada al
puerto de destino o, incluso, las escalas intermedias realizadas en el itinerario. Si
resulta mds accesible, por el contrario, efectuar este calculo para las estadias de las
naves en el puerto de Bilbao, dado que las fuentes locales —esto es, los registros de
averias del Consulado— son mds completas en cuanto a las arribadas y partidas de
los mercantes que cuando se conjugan con fuentes para otros puertos —como la
Lloyd’s List—, cuyo registro no estaba todavia completamente sistematizado. Asi,
la duracién promedio de las estancias de los tres capitanes estudiados en Bilbao
fue de 102 dias para Moriarty a lo largo de 22 afios, 31 dias para Magra durante
3 afios, y 116 dias para Malaghlin en 22 afios de carrera. A pesar de que los datos
promedios siempre son valiosos para disponer de una visién genérica de un deter-
minado fenémeno, lo cierto es que los tiempos de parada oscilaban entre valores
notablemente extremos; valores que, en cierta medida, son mucho mis elocuentes
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que los valores promediados a lo largo de extensos periodos, los cuales compren-
den circunstancias diversas y enmascaran patrones interesantes. En este sentido,
es sugerente resaltar como Moriarty en dos ocasiones salié del puerto bilbaino el
mismo dia que arribaba, y en otra ocasién se produjo con una demora de sélo dos
dias. Esta circunstancia, mds alld de lo fortuito de las condiciones meteoroldgicas u
otras cuestiones mas aleatorias, hace resaltar que tal eficiencia en la descarga de las
mercancias importadas y de la carga de las exportaciones debia responder forzo-
samente al despliegue de un aparato logistico y administrativo promovido por las
propias casa de comercio bilbainas, cuya rentabilidad econémica dependia en gran
medida del tiempo que sus navios estuvieran en el mar, minimizando la duracién
del atraque y las operaciones de carga-descarga. Es curioso, el caso de Magra quien,
a pesar de operar relativamente poco tiempo desde los muelles bilbainos promedié
tiempos de parada muy cercanos al mes, lo que supone valores muy reducidos. Ello
quizd pueda explicarse considerando que, a pesar de no formar parte del conglome-
rado de las casas de comercio bilbainas, el navio que patroneaba suponia una parte
crucial del negocio familiar —padre, cufiados, hermanas, etc.— vy, por consiguiente,
se desplegara toda una red de soporte y diversificacién de tareas que hicieron de la
operacién portuaria una actividad altamente eficiente. Por el contrario, los navios
de Moriarty y Malaghlin pertenecian a casas de comercio, cuyas flotas se extendian
a un buen niimero de navios, lo que les privaba de un tratamiento preferente, o al
menos, no tan efectivo. En general, los amarres en puerto no excedian de los 3 0 4
meses, los cuales, en muchas ocasiones, se correspondlan con periodos invernales,
en los que la navegacion se hacia mucho miés arriesgada y se optaba por preservar
las tripulaciones y las naves.

3.4. Propietarios de navios

Invertir en la compra de un navio, asi como, posteriormente, asumir los costes
de su manutencidn, los fletes para poner en servicio la nave, cubrir sus gastos de
aseguramiento o, incluso, encontrar comerciantes interesados en hacer uso del trans-
porte no era precisamente sencillo. Todo ello suponia unas inversiones considerables
que se concentraban en los grandes comerciantes que conformaban la burguesia
mercantil del siglo XVIII (Basurto Larrafiaga, 1983; Alcorta Ortiz de Zarate, 2003).
Bien es cierto que, con cierta asiduidad, se hacfa participe al maestre de parte de la
propiedad del navio, de manera que se consiguiera una mayor involucracién en la
aventura comercial y, de este modo, las casas de comercio buscaban una estrategia
de comparticion de riesgos que asegurara la maxima disposicion del capitdn a sacar
réditos de la operacion mercantil (Lamikiz, 2009: 429-430). En general, solo después
de varios afios de trabajo al servicio de otros un patrén podia asumir la adquisicién
de una nave en propledad ¥, en cualquler caso, muchas veces se hacia de manera
mancomunada junto con otros pequefios inversores de recursos limitados —a veces,
del propio entorno familiar. Y ese fue el caso de los tres capitanes en estudio.
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Juan Moriarty comenzé tripulando La Sirena, ala que se le atribuye como duefio
a «Juan Moriarty» (Guiard Larrauri, 1913: 196), pero que muy probablemente haga
referencia al padre —comerciante en Bilbao— y no al hijo homénimo. El resto de
los navios que dirigié con cierta continuidad pertenecieron a destacados hombres
de negocios de la villa bilbaina: el San Juan, a Lynch & Killkelly; el San Miguel, a
Domingo Killkelly; y, la Santa Marta, a Juan Enrique Goosens. Se aprecia facilmente
que los dos primeros son miembros de la comunidad irlandesa de Bilbao, y, tal
como se describe en el apartado de itinerarios, las rutas de sus navios respondian a
flujos comerciales pre-acordados con agentes de comercio asentados en plazas del
atldntico europeo, enmarcados en redes de cardcter mercantil-familiar. El dltimo,
Goosens, fue cufiado de Moriarty, lo que, de nuevo, reafirma el solapamiento de las
redes familiares y las estrategias comerciales, en este caso en el contexto bilbaino.

Una situacién muy similar mantuvo Thomas Malaghlin. Arrancé su carrera
con el San Miguel, muy probablemente dando relevo a Moriarty, dado que también
pertenecia a Killkelly y, atendiendo a las fechas de patronazgo de uno y otro, se
sugiere una continuidad del buque cambiando el gobierno de un capitin a otro a
mediados de 1752. Afos después estaria conduciendo el Guillermo —o William —
y mads tarde el Buen Intento, ambos igualmente del mismo propietario, Killkelly
En 1764 pasaria a hacerse cargo del San Juan y San Joseph, que pertenecia a Juan
Moroney, de nuevo miembro de la burguesia mercantil bilbaina de origen irlandés
y que, por afiadido, emparentd y formo casa de comercio conjunta con la familia
Killkelly. Tras casi veinte afios como capitan de barcos propiedad de otros, en 1770
Malaghhn parecié reunir los caudales necesarios y adquirié el navio Isabel, con el
cual operé hasta afios cercanos a su retirada.

Por altimo, Diego Magra responde a un perfil algo distinto, puesto que, surgido
de una familia de artesanos irlandeses establecidos en Bizkaia, fue educado en la
Escuela de Niutica de Bilbao —regida por Miguel Archer menor— parece que
con el firme propdsito de dar respuesta a una estrategia familiar por abordar la
compra y explotacién de un navio mercante. Tal como se ha indicado previamente,
tanto Guillermo Magra —su padre— como Juan Farrell —su cufiado— fueron
prosperos artesanos que trataron de participar de forma modesta en el comercio
atlantico (Bilbao Acedos, 1999). Con ese buen hacer en la industria del curtido del
cuero pudieron adquirir el San Joseph, que seria una propiedad conjunta de Magra
y Farrell'®. Mis tarde, fue el propio Diego quien compré para la familia el Maria y
Jose en A Coruiia, y condujo él mismo a Bilbao!!. En funcién de la fuente consultada
la propiedad de la nave se entremezcla entre ellos tres, lo que da idea del cardcter
familiar de la inversion.

10.  Archivo Histérico Provincial de Bizkaia (AHPB): Carlos Achutegui, 12/05/1760,
Sig. 2696, ff. 404-418.
11. AHPB: Juan Bautista Asturiazaga 06/12/1759, Sig. 2795, {. 396.
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3.5. Tripulaciones

El dmbito de las tripulaciones de navios mercantes durante la Edad Moderna
es un terreno donde la historiografia ain debe completar amplios vacios. Desde el
punto de vista de la mano de obra la marineria que dotaba los navios mercantes
estaba sujeta a amplios vaivenes en cuanto a su demanda —libre mercado, fuerzas
demogréficas, épocas de guerra y otros— y en cuanto a las condiciones en las
que los marinos eran tratados —alimentacidn, régimen disciplinario, explotacién
laboral, etc.— y contratados por parte de los patrones (Barker, 2011). Asi pues, era
comtn que se produjera una cierta volatibilidad en las tripulaciones mercantes, bien
porque los patrones abusaban de su posicion en determinados momentos generando
condiciones infrahumanas de trabajo, bien porque los marinos desertaban de sus
puestos buscando mejores opciones contractuales o, simplemente, evitando el trato
vejatorio de ciertos capitanes (Rediker, 1987: 288-298; Linebaugh y Rediker, 2013:
143-173). Partiendo de este vacio historiografico, Lamikiz (2008: 88, 100-101)
plantea unas tesis, estimaciones y evidencias sobre el origen y la conformacién de
las tripulaciones vizcainas, que en muchos aspectos resultan tremendamente acer-
tadas y sélidas'?, ademds de tener un valor adicional para el presente trabajo por
su cardcter regional. El autor argumenta que la responsabilidad de contratar a la
tripulacion recae en el capitdn y que este en el puerto de Bilbao emplea comtinmente
marineros locales —circunstancia similar a otros paises y puertos— apoyandose en
tres circunstancias. La primera tiene que ver con que la poblacién marinera vizcaina
excedia las necesidades de sus navios y, por lo tanto, se apoya en la mano de obra
local. En segundo lugar, el uso de la lengua vasca entre los tripulantes cohesionaba
y hacfa mds eficiente el desempefio en el barco. Por tltimo, apunta a que el origen
comtn dotaba de unidad y estabilidad al grupo socio-profesional.

Desde el punto de vista del estudio planteado muchas de las lineas maestras
previamente esbozadas sobre las tripulaciones se alinean con lo extraido de las
fuentes de archivo. Sin embargo, la singularidad de los tres patrones de comercio
irlandeses avecindados en Bilbao introducen ciertas matizaciones o modulaciones
sobre el ejercicio del reclutamiento de marinos en los mercantes vizcainos.

A pesar de que no se dispone del detalle sobre todas las tripulaciones enrola-
das por Moriarty, Magra y Malaghlin a lo largo de su funcién como patrones, si
pueden extraerse ciertas informaciones que asemejan o difieren del quehacer de
otros capitanes vizcainos.

12. Incluso en sus estimaciones de necesidad marinera para dotar a los navios vizcainos
en 1765-1770, que sitda en torno a 1.280, las fuentes primarias proporcionan matriculas de mar
para el Sefiorio de Bizkaia muy préximas para el afio 1780, esto es, 689 existentes y 808 ausentes,
para un total de 1.497 (AHFB: Seguridad Publica, Guerras y Servicio Militar, AQ00660/008).
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En primer lugar, para aquellos casos en los que se conoce el niimero de tripu-
lantes embarcados en sus buques, la ratio de dotacién frente a tonelaje se sittia entre
8,7 y 18 toneladas por cada hombre!3, para un valor promedio cercano a 10,5. En
este sentido, las fuentes que facilitan niimero de efectivos en las naves mercantes del
Atléntico durante el siglo XVIII se mueven entre cifras extremadamente amplias,
puesto que se refieren a contextos distintos, tales como navios en la carrera de
Indias, mercantes artillados al servicio de la Armada, embarcaciones corsarias u
otras tipologfas (Garcia-Baquero Gonzélez, 1976: 275-277; Garcia Ferndndez, 2006:
470-471). Sin embargo, el valor presentado se encuentra muy cercano al propor-
cionado por Lamikiz (2008: 100) de 9,4 toneladas/hombre a partir de otras fuentes
para naos vizcainas. Por otro lado, en general, parece confirmarse la dindmica de
contratar marinos vizcainos en los navios dirigidos por los tres maestres irlandeses.
Al menos, asi queda declarado por Diego Magra y Thomas Malaghlin en, al menos,
seis ocasiones!*. En todo caso, hay que hacer notar que tales deposiciones respondian
a un requerimiento de las instituciones bilbainas que obligaban a declarar la salida
de navios incluyendo el nombre y porte del barco, su capitin, pero no asi el detalle
de nombres de su tripulacion, siempre que ésta fuera de origen vizcaino y estuviera
recogida en la matricula de mar del Sefiorio, como resultado de un privilegio foral
que eximia de hacerlo segtin orden real que aplicaba en el resto de la peninsula’®
Esto puede inducir a pensar que, aunque la mayor parte de la dotaciéon marinera
procediera de Bizkaia, quizd no todos los integrantes lo fueran, y que no se llegara
a detallar a fin de facilitar la tramitacién administrativa. Esta circunstancia podria
evidenciarse sobre la base de la siguiente cadena de sucesos. En marzo de 1761, el
Mariay Joseph, gobernado por Magra, hubo de arribar de forma forzosa al puerto de
Santofia por toda una cadena de malas condiciones meteoroldgicas que dificultaron
su llegada a costas vizcainas e impidieron su paso por la barra de Portugalete. Enla
consiguiente protesta de mar efectuada por el capitdn se presentaron tres testigos
integrantes del navio, dos vizcainos y un tercero de nombre Andrés de Escarol,
vecino de Cadiz, ademds de claro origen fordneo a tenor de su apellido’®. El barco
entraria finalmente en Bilbao el 4 de abril para partir hacia Noruega 15 dias después
declarando: «(...) lleva en su Compaiiia por gente de tripulacion nueve marineros

13.  Es notable cémo Malaghlin, del que mds datos se conocen, fue reduciendo con el
tiempo el nimero de marineros contratados para el gobierno de sus naves. Se desconoce si
ello fue resultado de una mayor experiencia por su parte en la direccién de los navios, barcos
mis fécilmente gobernables, una mayor eficiencia de la marineria como grupo cohesionado de
trabajo, o fruto de una politica de explotacién creciente de la mano de obra.

14. Diego Magra: AHFB, Consulado, 0400/027, 0401/092; Thomas Malaghlin: AHFB,
Consulado, 0400/019, 0401/141, 0402/090, 0407/001/116.

15.  AHFB: Gobierno y Asuntos Eclesidsticos, AJ00002/019, AJ00002/020.

16. AHFB: Corregimiento, JCR1121/032.
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naturales y vecinos de los puertos maritimos de este dho Sefiorio (...)»!. Aunque
posible, no parece muy probable que el citado Escarol abandonara la tr1pulac10n en
tal corto espacio de tiempo, o al menos, deja abierta la duda de hasta que grado estas
declaraciones cubrian la totalidad de la marineria presente en los navios vizcainos.

Mis relevante parece resultar la excepcion a las tripulaciones vizcainas encontrada
en el contrato de enrolamiento adjunto a un proceso judicial promovido por Thomas
Malaghlin en 1771'8. La mencionada denuncia surge de la demanda que interpuso
el capitdn sobre algunos miembros de su tripulacién que, tras arribar al puerto de
Bilbao, abandonaron su barco para, al parecer, prestar sus servicios en otro francés
sin que hubiera finalizado la duracién de su contrato ni el plazo correspondiente al
adelanto de soldada que habian recibido al enrolarse con el irlandés. Para soportar
la causa judicial el irlandés present6 el contrato otorgado por él mismo en 1770 a
su tripulacién. Tal acuerdo recoge las condiciones genéricas del compromiso por
ambas partes, comunes en la época, pero es resefiable que, al detallar las partes
involucradas, se presenta una primera dotacién reclutada en 1770 en Londres, de
origen anglo-irlandés, pero mds adelante se afiade un anexo en el que se mantienen
las disposiciones previas, aunque se actualiza un afio después en Ostende y con una
nueva tripulacion, esta vez de procedenc1a flamenca.

En otro orden, el incidente no hace sino poner de manifiesto, en un caso muy
concreto, las circunstancias presentadas al comienzo de este epigrafe sobre la ines-
tabilidad de la marineria como parte de las tripulaciones mercantes, bien dentro de
la regularidad sobre el cumplimiento de los contratos bien como resultado de una
mala conducta de los marinos. De hecho, son numerosas las causas judiciales del
siglo XVIII custodiadas en el Corregimiento vizcaino en el que son reclamadas tanto
las fugas de marinos —no exclusivos de Bizkaia sino de otros entornos geogrificos
(Gonzilez Diaz, 2016: 150)— como los abusos fisicos y de autoridad por parte de
los patrones de navios®.

El citado documento de 1771 aporta informacidn de valor en varios aspectos.
En primer lugar, se puede observar que, a pesar de realizar el primer reclutamiento
en Londres, algunos de los apellidos registrados tienen una evidente procedencia
irlandesa, cuestién que a buen seguro no fue arbitraria y que tiene mayor relevan-
cia en el del mate, Theobald Dillon, puesto que seria el de mayor confianza para
Malaghlin. De nuevo, se aprecian los lazos de paisanaje, no estrictamente entre los

17. AHFB: Consulado, 0401/092.

18. AHFB: Consulado, JCR1332/046.

19. A modo de ejemplo en cuanto a las fugas, el marinero Antonio de Alcorta huyé del
San Antonio en 1778 con las soldadas recibidas por adelantado por su capitin Nicolas de Lizana
(AHFB: Corregimiento, JCR0556/016). Sobre las lesiones y malos tratos de los capitanes contra
su tripulacién los procesos son extensos: AHFB: Corregimiento, JCR0919/015, JCR0611/025,
JCR0049/005, JCR1068/097, etc.
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capitanes vizcainos que reclutaban marinos del mismo origen, sino otro tipo de
vinculo de nacién que Malaghlin quiso explotar estando lejos de Bizkaia. En segundo
lugar, se conoce que la tripulacién empleada por el maestre en el Betsy —Elizabeth o
Isabela, segtin el origen del documento— era de siete marineros. De tal modo, tanto
el enrolamiento efectuado en Londres como el de Ostende suponian un reemplazo
casi total de la dotacién. Probablemente, se mantuviera el puesto de piloto, rol que
era determinante para el buen gobierno de la nave y en cuya experiencia el capitn
depositaba una gran confianza. A la vista de los hechos, el primer relevo funcioné
adecuadamente, al menos, en el cumplimiento de los doce meses de vigencia contrac-
tual, pues se desconoce el motivo por el que al cabo del afio se busc6 un nuevo grupo
de trabajo Estos relevos de la tripulacién evidencian la movilidad de los marinos en
los navios mercantes del siglo XVIII, y, por lo tanto, denotan las capacidades que
los maestres debian desplegar para seleccionar una marinerfa adecuada —en cuanto
a las facultades técnicas en el manejo de la nave— como para saber conducir las
relaciones patrén-marinero sin dejar espacios a la insubordinacién y preservando
el respeto hacia su rango y persona. Como tercer apunte puede demostrarse que el
tiempo de reclutamiento en el caso de Londres fue realmente gil y se completé en
menos de diez dias; mientras que por su parte el alistamiento de Ostende se demoré
mds de dos meses. Es evidente que la disponibilidad de mano de obra en un puerto
con el trifico maritimo como el de Londres seria muy alta, pero la plaza flamenca
no adolecia de flujos mercantiles dinimicos, claro estd que no al mismo nivel que la
capital inglesa. En esta linea, cabe preguntarse como abordaban los capitanes estas
complicadas tareas de captacién en entornos portuarios que les eran ajenos —segtin
los registros esta fue la inica vez conocida que Malaghlin atracé en Ostende. De tal
suerte, se intuye una cierta solidaridad entre las comunidades locales de su misma
nacién, los propios comerciantes con los que realizaba los acuerdos comerciales
0, quizd, conjeturando un cierto apoyo profesional con otros capitanes, mejores
conocedores del lugar, que asesoraran a sus colegas en tales tareas. Y, por dltimo,
dado que este contrato para dotar a la nave de marineria se solap6 con la propia
compra del Elizabeth por parte Malaghlin, se plantea la cuestion de si en los navios
que habia patroneado previamente, de los cuales no era propletarlo, habria tenido la
opcion de seleccionar también a sus compafieros de navegacion o si quizé le hubiera
sido sobrevenido por los acuerdos con la propiedad de los buques.

Mis ain, es indudable que la vida en el mar y la convivencia en los navios eran
un foco de conflictividad, mas alla de los condicionantes externos. En estos entor-
nos la naturaleza y las relaciones humanas afloraban en todas sus expresiones. Y en
ese contexto la figura del capitdn y sus habilidades socio-profesionales se volvian
determinantes.
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4. EL PERFIL SOCIAL DE LOS CAPITANES IRLANDESES

Desde un punto de vista social, el capitin mercante representa un individuo
ciertamente singular, que se tratard de analizar bajo diferentes entornos relacionales,
esto es, el mas ligado a su dmbito profesional el asociado a su pertenencia a la(s)
comumdad(es) irlandesa(s), y el mds individual que tiene que ver con la relacién
interpersonal con otros individuos.

4.1. La dimension socio-profesional

Aunque quizd no tan claramente para el caso de Moriarty, tanto Magra como
Malaghlin presentan dos fases bien diferenciadas de desempeiio en la navegacién,
en el modo que se caracteriza a continuacién. En ambos casos, su actividad se inicié
en el seno de la comunidad irlandesa extendida, esto es, no sélo la bilbaina sino el
agregado de ntcleos portuarios donde se conformaron colectivos de irlandeses
operando en el comercio atldntico. De tal modo, el despliegue transportuario se
apoy6 en propietarios y armadores de navios, agentes y factores de comercio, y
otros actores del entramado mercantil del radio de influencia irlandés. Una vez que
desarrollaron las habilidades necesarias y alcanzaron la autosuficiencia econémica se
lanzaron a dindmicas, a priori, mds aleatorias, dado que es dificil discernir las pautas
que den sentido a los itinerarios presentados mas alld de las oportunidades que se
les fueran presentando en cada puerto. Ello hizo que se posicionaran muy cerca de
la burguesia mercantil, principalmente de origen irlandés, puesto que los patrones
representaban un recurso muy valioso y fundamental para las casas comerciales, en
quienes depositaban la confianza de que el traslado de mercancias, y, por ende, la
transaccion comercial se efectuara de modo satisfactorio, ademds de poner en sus
manos los navios de los que eran propietarios (Lamikiz, 2013: 61-62). No obstante,
es probable que la relacién no se diera de forma directa con los grandes hombres de
negocios sino mds comtnmente a través de secretarios u otros subalternos de perfil
administrativo, aunque el tamafo reducido de puertos como el de Bilbao propiciara
que se produjeran tales encuentros.

En otro plano, como ya se ha apuntado los capitanes debian gobernar sus
barcos con mano firme, lo que pasaba por ganarse la autoridad y el respeto de sus
tripulaciones, las cuales en algunos casos respondian a colectivos muy conflictivos
de marinos que procedian de entornos sociales muy desfavorecidos y que buscaban,
en el mejor de los casos, una via para salir adelante enroldndose en barcos de forma
un tanto desesperada, y, en el peor de ellos, aprovechando la partida de los buques
como una forma 4gil de evadirse de la justicia local como resultado de algin acto
delictivo. Este entorno ponia a prueba de primera mano las dotes del capitdn para
tratar con tales asalariados y conseguir que la nave llegara a puerto haciendo uso
del trabajo de cada miembro de la tripulacién.
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Asi, desde un punto de vista de estructura social, los patrones de comercio ejer-
cieron un rol como elemento bisagra o interconector de clases. Por un lado, debieron
ganarse el favor de la ya mencionada burguesia comercial europea, asi como de otros
agentes que desempefiaban cargos en ciertas administraciones publicas facultadas
para regular e interceder en el trifico mercantil, y que, sin duda, pertenecian a la
parte alta de la jerarquia social. Por el otro, representaban la figura de autoridad
en las naves mercantes entre una marineria que, por lo general, estaba conformaba
por colectivos procedentes de dmbitos muy empobrecidos y/o marginales. Pero
no solo ello, sino que en los entornos portuarios debian reclutar los efectivos de
su barco, avituallarla para las travesias en los almacenes de aprovisionamiento,
efectuar las reparaciones y mejoras necesarias contratando carpinteros de ribera y
otros gremios artesanales, desenvolverse con la necesaria mano de obra de carga
y descarga, hacer uso de los servicios hoteleros —mesones, tabernas, hospederias,
fondas, etc.— y todo un sinfin de servicios adicionales ejercidos por clases sociales
de bajo estrato.

En el entorno socio-profesional, pero desde un prisma de las relaciones humanas,
la temporalidad y, como se ha visto, el aparentemente elevado grado de reemplazo de
las tripulaciones no facilitaba el acercamiento entre el capitin y los marinos y la crea-
ci6n de vinculos relacionales. Por afiadido, el hecho de ser extranjeros —incluso en
el caso de Magra, pues aun habiendo nacido en Bilbao, a ojos de la sociedad vizcaina
podia ser considerado como foraineo— podia condicionar enormemente el estableci-
miento de lazos con las tripulaciones formadas por marineros locales. En cualquier
caso, no parece que fuera buena idea formar uniones demasiado préximas con los
miembros de la tripulacién de modo que se confundieran los vinculos personales
con la autoridad del capitdn y, por lo tanto, se comprometiera la cadena de mando.
Es posible que el capitdn pudiera contar con algtin integrante de confianza entre la
marineria que facilitara la conexién con el resto de individuos, pero se restringiria
exclusivamente a un dmbito profesional sin extralimitarse a otro tipo de relacién
mds personal. En este marco, cabe dejar abierta la consideracién de que, entre la
dotacién de la nave, el segundo de a bordo —como corresponda denominarle en
cada caso, piloto, maestre, mate, u otro—, jugara un papel diferencial en cuanto a su
relacién con el patron. Ya se ha hablado previamente de cémo Malaghlin opt6 por
un contramaestre irlandés, suglrlendo la idea de que buscaba apoyarse en algulen
de su confianza, quizd por cuestiones meramente de paisanaje o quizds porque exis-
tiera ya un histérico de colaboracién profesional o, incluso, una amistad construida
durante afios sobre esta asociacion en la navegacién. En todo caso, valorar estas
cuestiones desde lo aséptico de la documentacién administrativa resulta altamente
complicado. Mds elementos de juicio parecen encontrarse en un segundo caso que
atafie a Diego Magra. En una protesta de mar, previamente mencionada, realizada
por él como capitin del navio en 1761 ante el Consulado de Bilbao se declara cémo
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el piloto era Joseph Weldon®. Este era hijo de Mathias Weldon, artesano del cuero
que durante muchos afios se asoci6 con Guillermo Magra, padre de Diego, en
dicho sector artesanal, ademds de vincularles una buena amistad. Asi, se produce
la circunstancia de que la amistad de Magra y Weldon se transmitiera a la siguiente
generacién. El hecho de que sus hijos, Diego y Joseph, respectwamente, crecieran
como vecinos en las tenerfas contiguas de sus padres provocé que formaran un
lazo de amistad entre ambos. Tal circunstancia queda manifiesta en el mencionado
documento comercial, donde la conexidn patrén-piloto parece que, en este caso,
transcendia el gobierno del barco y conectaba mucho més fuerte y afectivamente a
ambos. Sin embargo, de nuevo es dificil constatar cudn frecuentes y representativos
de la realidad podian ser estos casos o si, por el contrario, responden a una situacién
puramente circunstancial.

4.2. La dimension comunitaria

Ya se ha descrito previamente como gran parte de la carrera comercial de los capi-
tanes irlandeses se desarroll6 conectando nicleos mercantiles atldnticos con presencia
de comunidades hibérnicas. De tal modo, los barcos que las unfan vehiculizaban no
s6lo materias de comercio, sino otro tipo de flujos de corte social, demogréfico y
cultural. A pesar de que los registros histéricos consignan, en el mejor de los casos,
unicamente mercaderias, y nada parecido a listas de pasajeros —que no llegarian de
forma sistematica hasta comienzos del siglo XIX —, parece muy plausible considerar
que en los transitos mercantes se incluyera el traslado, mds o menos puntual, de
personas. En un contexto en el que los capitanes irlandeses visitaban con asiduidad
los puertos de su isla de origen resulta l6gico pensar que facilitarian la emigracién
de sus compatriotas catélicos, la mayor parte de los cuales vivian sometidos por
el régimen opreswo de las Penal Laws inglesas, y, en consecuencia, habilitarian un
espacio en sus navios para la salida de irlandeses. Hasta cabe elucubrar con que tales
favores llegaran, en ciertos casos, al extremo de hacerlo clandestinamente a espaldas
de las autoridades inglesas, encubriendo catélicos perseguidos por la ocupacién
protestante. La reciente historiografia sobre la migracion irlandesa hacia el continente
europeo ha probado cémo los lazos de nacién se manifestaban muy notoriamente
tejiendo redes de solidaridad y de apoyo mutuo dentro de las comunidades irlande-
sas (Bilbao Acedos, 2004: 48-52; O’Connor & Lyons, 2003, 2006; O’Connor, 2006;
Fitzgerald & Lambkin, 2008; Worthington, 2010; Pérez Tostado y Garcia Herndn,
2010; Pérez Tostado & Downey, 2020). Por ello, los maestres irlandeses jugarian
su rol facilitando el trasiego de islefios, bien para su salida de Irlanda o bien para su
movilidad entre ubicaciones de la fachada atldntica.

20. AHFB: Corregimiento, JCR1121/032.
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Nuevamente Lamikiz (2008: 104) en su investigacion sobre patrones mercantes
vascos evidencia cdmo estos ejercian una labor como canalizadores de informacién
entre diferentes tipologias de agentes: comerciantes, propietarios de navios, otros
capitanes, tripulaciones y familias de las tripulaciones. Aunque no se han identificado
indicios directos de esta funcion, es innegable admitir que en el caso de los capitanes
irlandeses de Bilbao adoptaron este papel, no ya con los agentes indicados, sino como
via preferencial de comunicacion entre el colectivo exiliado en Bizkaia, su isla de
origeny el resto de los grupos distribuidos por el continente. Ciertos testimonios de
los archivos vizcainos —como, por ejemplo, las probanzas de hidalguia— acreditan
c6mo los expatriados disfrutaban de noticias sobre sus amigos y familiares residentes
en Irlanda. A buen seguro, més alld del trasiego comercial, los maestres cumplirian
una labor como mensajeros de correspondencia privada e intercambios materiales
entre parientes, y como informantes genéricos sobre los devenires de unos y otros
colectivos de irlandeses. Esta funcién de transmisor perpetuaba en gran medida los
vinculos de los emigrantes con sus lugares de origen y con las personas més allegadas
en la isla (Cullen, Shovlin & Truxes, 2014).

Contrariamente a la situacién en tierra, donde los capitanes habian de integrarse
en un espacio urbano en el que ellos representaban lo externo y lo esporadico, el
barco suponia un espacio de sociabilidad muy restringido donde, en cambio, la
figura de referencia era ellos mismos. Es patente la movilidad de los comerciantes
irlandeses de Bilbao, pues en numerosos registros estos ultimos otorgan poderes de
representacion por estar ausentes de su domicilio en mision comercial. En muchos
casos usarfan sus propios —u otros— navios para los desplazamientos que aten-
dieran a las necesidades de sus negocios. En este contexto, los patrones de navio
trasladarfan pasajeros —hombres de negocios, emigrantes u otros perfiles—, donde
las propias condiciones de la travesia, esto es, espacios reducidos y largos periodos
de inactividad, propiciarfan extensas conversaciones entre viajeros y capitanes,
llegando quizd a una cierta complicidad, particularmente con aquellos recurrentes
en el navio. Tanto para los primeros —que no tendrian mejores formas de ocupar las
largas jornadas en el mar— como para los segundos —que verian en los ocupantes
un espacio de interaccién mds distendido como alternativa a la rigidez de mando
con la tripulacién— esos encuentros incidentales supondrian un espacio de conec-
tividad que allanarfan el acercamiento entre unos y otros, ademds de que el propio
entorno, en mitad del mar, podria relajar los convencionalismos sociales propios
de la impermeabilidad de estratos que marcaba el Antiguo Régimen, facilitando la
aproximacion de los capitanes tanto a nobles, clérigos y burgueses como a artesa-
nos, jornaleros y aprendices. En todo caso, tal argumentacién se basa en una mera
conjetura, aparentemente factible, pero de compleja verificacién.
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4.3. La dimension afectiva

Probablemente la dimensién més dificil de desentrafiar acerca de los capitanes
mercantes sea la del émbito mds personal y sus relaciones mds intimas. Sin embargo,
al menos de forma indirecta, pueden extraerse ciertas consideraciones al respecto
que permitan conocer el lado mds humano de estos hombres.

A diferencia de los patrones vizcainos (Lamikiz, 2009: 433), hasta donde se
conoce, ninguno de los tres protagonistas del estudio contrajo matrimonio ni tuvo
hijos. Tal vez Magra, una vez trasladado a Irlanda, llegara a formar una familia,
pero el acceso a documentos irlandeses que asi lo atestiglien se presenta dificultoso
en extremo. Esta circunstancia puede argumentarse en virtud de diversas razones.
En primer lugar, estudios recientes de corte demogrifico ponen de manifiesto que,
por lo general, los irlandeses de Bizkaia trataban de emparejarse preferentemente
con irlandesas migradas o hijas de irlandeses, y puede deducirse que extendian sus
matrimonios a enlaces con vizcainas por pura necesidad demogréfica, puesto que la
relacion entre mujeres y hombres irlandeses en el Sefiorio de Bizkaia era préxima
a 1:2 (Cagigal Montalbdn, 2019: 26). En muchos casos estos enlaces respondian a
estrategias comerciales, no sélo entre la burguesia sino también entre el artesanado.
Asti, puede suponerse que los tres patrones de comercio no respondieran a las prime-
ras opciones de las familias para casar a sus hijas, puesto que la profesién marinera
suponia serios riesgos y la certeza de que regresaran de cada aventura comercial
entrafiaba ciertas incertidumbres. Por razones distintas, ni las irlandesas de Bizkaia ni
las vizcainas considerarian este perfil laboral el mds atractivo. Las primeras porque,
en ausencia de un marido marino, dependeria en gran medida de la red de apoyo
familiar, lo cual siendo emigradas irlandesas se presentada complicada, més alld de
los lazos de solidaridad comunitarios con otros irlandeses. Las segundas porque,
ante la necesidad de elegir un marido navegante, preferirian alguno de los maltiples
vizcainos que buscaban su fortuna en el mar, y cuya familia, oriunda de Bizkaia,
podria responder por él en su ausencia y/o desaparicion. Sin embargo, mds alld de
las barreras sociales o de integracion que pudieran hallar en la bisqueda de pareja,
sus periodos de estancia en el puerto de Bilbao o en cualquier otro que frecuentara
hacian harto dificil afianzar una relacién — o, incluso, negociar un enlace matrimonial.
Ya se ha descrito previamente cémo los tiempos en Bilbao oscilaban entre cifras
de lo mds irregulares, esto es, desde unos pocos dias hasta 3 meses. Y en muchas
ocasiones esa escala era la tnica que se producia a lo largo de todo un afio, de tal
modo que era extrafio que los capitanes residieran en la villa de Bilbao por mds de
2 0 3 meses al afio. Como consecuencia, en cierto modo, puede resultar evidente
que, salvo que alguien intercediera por ellos y acordara una boda en su ausencia, las
probabilidades de empare]arse con una mujer eran todo un desafio.

Sin embargo, como visién alternativa, cabria valorar en qué medida la carencia
de familia respondia a una voluntad de los propios navegantes, pues hubo patrones
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de comercio en Bilbao —algunos, irlandeses— que, como ya se ha mencionado,
optaron por abandonar la vida en el mar en favor de ocupaciones mis estables, al
tiempo que formaban una familia en su lugar de asentamiento. En este sentido,
la evolucién de Malaghlin hacia singladuras de largas distancias y destinos nada
recurrentes podria hacer pensar que fue fruto de una apuesta personal en la que
abandonara todo propdsito de enraizamiento en favor de lo que, desde una visién
romadntica, podria considerarse como cierta libertad; aunque lo més probable es
que, en realidad, respondiera a una motivacién comercial de las oportunidades que
se le presentaran.

Al margen de cudnto hubiera de intencionado y cudnto de necesidad econémica
en los itinerarios comerciales descritos por los tres maestres, es indudable que los
periodos a bordo, la itinerancia y las cortas estancias en puertos, en su mayor parte
cambiantes, hacian de las relaciones personales —no ya en lo relativo al matrimo-
nio sino a cualquler otro tipo de relacién cercana— extremadamente dificultosas.
Desde ese forzoso distanciamiento personal puede intuirse que fueran las pequefias
comunidades de irlandeses afincados en cada puerto las que proporcionaran un
cierto cardcter de familiaridad basado en los lazos de nacién.

De todo ello puede deducirse que la trayectoria vital de los capitanes irlandeses
fue de un profundo desarraigo y de escasisimos vinculos personales fuertes.

Principalmente en el dmbito familiar, es dificil corroborar hasta qué punto
estas conclusiones se derivan de la ausencia de registros parroquiales que acre-
diten la existencia de una familia o es una constatacion de la trayectoria personal
que se esboza. En el caso de Magra, el hecho de que se trasladara a Cork dificulta
su seguimiento por la ausencia de registros catdlicos en Irlanda en torno al siglo
XVIII, y la tltima noticia disponible sobre él es el naufragio que sufrié en las costas
galesas en 1768 camino de Bideford desde Dublin (Lloyd’s List, 1768: 3429). Tras
ese incidente, donde murié toda la tripulacién salvo el capitin y el mate, desaparece
el rastro de Magra en las fuentes, quizd por algtin problema fisico tras el naufragio
0, més probablemente, porque tal suceso implicara algtin tipo de crisis econémica
—o quiebra— con la pérdida del navio y sus mercaderias. Poco se sabe de Moriarty,
pues no se conoce registro suyo tras un viaje de Bilbao a Bristol en 1758, superando
la cincuentena y previsiblemente, cerca del final de su carrera. En fechas cercanas,
tanto su padre como su hermana residian en Bilbao, lo que hace intuir que siguiera
vinculado a la capital vizcaina y a su familia. Mds elocuentes parecen las tltimas
noticias relativas a Thomas Malaghlin, a quien, en 1778 tras algunos meses de lo que
parece su tltimo paso por puertos atldnticos, se le ubica como residente en casa de
Juan Farrell?!. De tal modo, se puede extraer que con algo mds de 50 afios, y tras
el fin de una vida en el mar, el irlandés acabaria retornando a Bilbao, pero al no

21. AHFB: Consulado, 203/003, {. 62v.
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disponer de familia ni residencia propia acabaria alojindose en casa de Farrell, que
se convirti6 en uno de los miembros mas prominentes de la comunidad irlandesa
del Sefiorio de Bizkaia durante los tltimos afios del siglo XVIIL. A partir de esta
informacién puede refrendarse la idea de que no tuvo descendencia ni esposa, y
que su vida en el océano le condujo a una falta de estabilidad geogrifica y social, a
una existencia marcada por el desapego y, por ultimo, que su mayor soporte en lo
afectivo se reflejaba en el colectivo irlandés de Bilbao, que se presenta como lo més
cercano a una familia que pudo llegar a tener.

5. CONCLUSIONES

Entre los capitanes mercantes del siglo XVIII son varios los perfiles que pueden
encontrarse, esto es, aquellos que transitaron desde el gobierno de navios hacia otras
ocupaciones mds estables en tierra y aquellos que hicieron de la carrera en el mar un
unico estilo de vida. Son estos ultimos los que proporcionan una informacién mas
completa y detallada para extraer tendencias y evoluciones sobre tal figura histérica,
y en los que se centra principalmente el presente estudio.

En estas carreras pueden distinguirse claramente periodos diferenciados que
tienen que ver con su autonomia econémica. Los inicios de los capitanes irlandeses
de Bilbao se correlacionan con el manejo de barcos pertenecientes a las casas de
comercio dirigidas por la burguesia mercantil irlandesa, y ligado a esta condicién
las singladuras responden a flujos comerciales recurrentes que triangulaban nodos
portuarios donde operaban otros irlandeses, principalmente, Cidiz, Lisboa, Cana-
rias, Burdeos, Nantes, Londres, Bristol, Dublin y Cork. En una segunda etapa los
patrones pasaron a adquirir sus propios barcos y, como consecuencia, adoptar rutas
comerciales mucho mads arbitrarias, se entiende que como respuesta a sus propias
habilidades para conseguir contratos de transporte. En todo caso, las dindmicas de
movilidad en los tres casos estudios fueron muy elevadas, registrando distancias y
destinos que apenas permitian a estos profesionales una minima permanencia en
tierra y hacian de la itinerancia su modelo de vida.

A partir de este condicionante, y desde una perspectiva mds humana, se deduce
un entorno social cambiante para estos capitanes vy, por lo tanto, marcado por el
desarraigo y por una sociabilidad —aparentemente superficial — restringida a la de los
pasajeros de sus navios y a sus estancias itinerantes en puertos de todo el continente
europeo. De resultas de esta coyuntura, hasta donde se conoce, ninguno de ellos
lleg6 a formar una familia y, al parecer, los vinculos personales més afianzados se
creaban con algunos miembros de las comunidades de exiliados irlandeses repartidas
por toda la fachada atldntica.

Sin embargo, al mismo tiempo que sufrian —o aceptaban— esta desafeccion,
ejercieron un rol indiscutible como elementos de conexién a varios niveles. Por un
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lado, actuaban como intermediadores y como engranaje critico entre los diferentes
estratos sociales que integraban y hacfan funcionar el pujante comercio atlintico
—comerciantes, artesanos, marinos, agentes de comercio, médicos, corredores de
navios, etc. Y, por otro lado, conectaban a los irlandeses emlgrados con Irlanda y
los parientes y amigos que aun residian en la isla, asi como con familiares disemina-
dos en otras plazas del comercio atlintico. De tal modo, se daba la paradoja de ser
primordiales conectores de gentes, pero al mismo tiempo se veian destinados —o
entregados— a una vida que se presenta como desconectada de vinculos personales
profundos.

El presente trabajo, limitado al anilisis de tres individuos concretos, no hace sino
abrir toda una serie de interrogantes y nuevas lineas de trabajo que permitan ampliar
el marco del estudio y lanzar investigaciones comparativas frente a otros capltanes
irlandeses asentados en Irlanda u otras plazas portuarias, frente a las practicas de
los patrones vizcainos y las diferencias que los caracterizaban, asi como ahondar en
los diversos aspectos presentados previamente, tales como los tiempos de escala, las
rutas, el porcentaje de capitanes que finalizaban sus dias en el mar, la estabilidad de
las tripulaciones, el funcionamiento de sus motivaciones y aspiraciones personales
y su relacion con los lazos afectivos, u otras de las diversas temdticas esbozadas en
el andlisis presentado. Y, por supuesto, restaria extender el debate historiografico
hacia todo tipo de didsporas ligadas al mar (Monge & Muchnick, 2020) y enriquecer
la consideracién del mar como espacio laboral y social (Hubbard, 2021). Igual-
mente, seria de interés contrastar los datos y las conclusiones extraidas del enfoque
presentado frente a iniciativas de investigacién de gran calado en el dmbito de la
navegacion, tales como los proyectos navigocorpus o DynCoopNet?.
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7. ANEXO 1: DETALLE DE LOS REGISTROS PORTUARIOS PARA
MORIARTY, MALAGHLIN Y MAGRA

JUAN MORIARTY

Fecha Origen Destino Navio Ref.
3/4/1734 Irlanda Bilbao La Maria CA
27/5/1734 Bilbao Cadiz La Marfana CA
3/9/1735 Bilbao Cadiz La Marina CA
7/2/1736 Bilbao Cidiz La Sirena CA
7/2/1736 Cidiz Bilbao La Sirena CA
10/5/1736 - Bilbao La Maria CA
17/7/1736 Cidiz Bilbao La Sirena CA
20/9/1736 Cadiz Bilbao La Sirena CA
10/4/1737 Bristol Bilbao La Sirena CA
10/4/1737 Bilbao Cidiz La Sirena CA
11/9/1737 Bilbao Cidiz La Sirena CA
12/3/1738 Bilbao Ciadiz La Sirena CA
21/7/1738 Cadiz Bilbao La Sirena CA
18/9/1738 Bilbao Londres La Sirena CA
31/7/1739 Ciadiz Bilbao La Sirena CA
26/4/1742 Gij6n Bilbao San Luis CA
6/1/1746 Burdeos Bilbao San Juan CA
18/5/1746 Nantes Bilbao San Juan de Bilbao CA
29/11/1746 Bilbao Baiona San Juan CA
26/3/1747 Baiona Bilbao San Juan CA
3/10/1747 Bilbao Burdeos Marfa CA
10/3/1750 --- --- San Miguel CA
4/8/1750 Santa Cruz Bilbao San Miguel CA
31/8/1750 Bilbao Bristol San Miguel CA

0/11/1750 Bristol Bilbao St. Michael LI
12/11/1750 Bristol Bilbao San Miguel CA
27/12/1750 Bilbao Dublin San Miguel CA
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JUAN MORIARTY
Fecha Origen Destino Navio Ref.
13/4/1751%* Dublin Bilbao St. Michael LI
24/4/1751* Bilbao Dublin St. Michael LI
8/5/1751 Dublin Bilbao San Miguel CA
18/5/1751 Bilbao Bristol San Miguel CA
12/6/1751%* Bilbao Bristol St. Michael LI
16/8/1751 Bilbao Lisboa San Miguel CA
0/9/1751 Bilbao Lisboa St. Michael Ll
21/11/1751 Lisboa Bilbao San Miguel CA
22/12/1751 Bilbao Dublin San Miguel CA
20/2/1752 Bilbao Cork St. Michael Ll
25/2/1752 Cork Dublin St. Michael LI
11/4/1752 Dublin Bilbao St. Michael Ll
4/6/1752 Dublin Bilbao San Miguel CA
7/3/1754 - Bilbao Santa Marta CA
18/7/1754 Burdeos Bilbao Santa Marta CA
20/7/1754 Bilbao Burdeos Santa Marta CA
9/8/1754 Bilbao Canarias Santa Marta CA
3/9/1754 Santa Cruz Bilbao Santa Marta CA
16/9/1754 Bilbao Burdeos Santa Marta CA
27/9/1754 Burdeos Bilbao Santa Marta CA
9/11/1754 Bilbao Burdeos Santa Marta CA
13/8/1755 --- --- Santa Marta CA
7/12/1755 Cork Bilbao St. Martha Ll
29/12/1755 Cork Bilbao Santa Marta CA
31/1/1756 Bilbao Bristol Santa Marta CA
7/8/1758 Bilbao Bristol St. Nicholas Ll

Ediciones Universidad de Salamanca / [©388

[448]

Stud. his., H* mod., 46, n. 1 (2024), pp. 417-452




CAPITANES MERCANTES IRLANDESES EN LA EDAD MODERNA:
CONECTORES DE PUERTOS, CONECTORES DE GENTES
EKAIN CAGIGAL MONTALBAN

DIEGO MAGRA
Fecha Origen Destino Navio Ref.
25/7/1757 St Andero Dublin Caveat Ll
1/8/1758 - San Joseph CA
31/8/1758 Bilbao Dublin Joseph Ll
31/10/1758 Dublin Bilbao San Joseph CA
27/11/1758 Bilbao San Licar San Joseph CA
Tapicon
29/5/1759 (Topsham- Bilbao San Joseph CA
Exeter)
19/6/1759 --- Bilbao San Joseph CA
25/6/1759 Bilbao Bristol San Joseph CA
4/12/1759 Bilbao Burdeos La Maria Joseph CA
4/12/1759 - Bilbao La Margarita CA
9/3/1760 - Bilbao La Marfa y Joseph CA
10/3/1760 Bilbao Isla de Man La Marfa y Joseph CO
17/5/1760 Bilbao Dublin Mary Ll
19/8/1760 Dublin Bilbao Mary & Joseph Ll
30/8/1760 Dublin Bilbao San Joseph CA
1/11/1760 Bilbao JM.y]. co
12/11/1760 - Bilbao La Marfa y Joseph CO
14/2/1761 Londres Poole Marfa Joseph Ll
16/3/1761 Poole Bristol Maria Joseph Ll
16/3/1761 Poole Bilbao La Maria y Joseph CR
5/4/1761 Poole Bilbao San Joseph CA
21/4/1761 Bilbao Dront}?e?rggrond— La Marifa y Joseph CO
0/5/1761 Poole Bilbao La Mare Joseph Ll
6/6/1761 Bilbao Londres La Maria y Joseph CR
13/7/1761 Bilbao Dublin Mary Ll
19/12/1761 Bilbao Burdeos La Maria y Joseph CA
7/9/1764 Cork Burdeos Mary Ll
12/1/1765 Dublin Burdeos Mary Ll

Ediciones Universidad de Salamanca / [©388

[449]

Stud. his., H* mod., 46, n. 1 (2024), pp. 417-452




CAPITANES MERCANTES IRLANDESES EN LA EDAD MODERNA:
CONECTORES DE PUERTOS, CONECTORES DE GENTES
EKAIN CAGIGAL MONTALBAN

DIEGO MAGRA
Fecha Origen Destino Navio Ref.
21/5/1765 Dublin Cork Mary LI
6/10/1765 Galicia Cork Mary Ll
25/3/1766 Havre Cork Mary Ll
20/4/1766 Cork Dominica Mary Ll
4/8/1767 Lisbon Dublin Elizabeth Ll
29/12/1767 Cork Burdeos James & Elizabeth LI
20/8/1768 Gcrzgga(;* Cork James Ll
27/10/1768 Dublin Biddiford The Dove Ll
TOMAS MALAGHLIN
Fecha Origen Destino Navio Ref.
28/5/1752 Bilbao Portugal San Miguel CA
21/8/1752 Bilbao Lisboa San Miguel CA
15/9/1752 Lisboa Bilbao San Miguel CA
15/11/1752 Bilbao Cadiz San Miguel CA
5/2/1753 Cédiz Bilbao San Miguel CA
28/4/1753 Bilbao Cédiz San Miguel CA
10/12/1753 Irlanda Bilbao San Miguel CA
22/12/1753 Bilbao Lisboa San Miguel CA
8/5/1754 Lisboa Bilbao San Miguel CA
10/6/1754 Bilbao Dublin San Miguel CA
23/12/1754 Bilbao Lisboa San Miguel CA
21/4/1755 Lisboa Bilbao San Miguel CA
18/5/1755 - - San Miguel CA
9/10/1755 Bilbao Cédiz San Miguel CA
14/10/1755 Cédiz Bilbao San Miguel CA
11/4/1758 Bilbao Lisboa San Miguel CA
27/4/1758 Cadiz Bilbao San Miguel CA
10/6/1758 Lisboa Bilbao San Miguel CA
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TOMAS MALAGHLIN
Fecha Origen Destino Navio Ref.
16/9/1758 Bilbao Lisboa San Miguel CA
14/12/1758 Lisboa Bilbao San Miguel CA
28/4/1759 Bilbao Dublin San Miguel CA
25/7/1759 Dublin Bilbao San Miguel CA
0/0/1760 Bilbao Burdeos Guillermo CO
12/3/1760 Bilbao Lisboa San Miguel CA
14/6/1760 Bilbao Dublin William LI
10/6/1761 Bilbao Trondheim Guillermo CO
14/10/1761 Dublin Bilbao Guillermo CA
20/10/1761 Dublin Bilbao William Ll
30/11/1762 Bilbao Drontheim Buen Intento CA
31/1/1763 Bilbao Bristol Buen intento Ll
12/3/1763 Bristol Dublin Buen intento Ll
14/5/1763 Dublin Bilbao Buen Intento Ll
28/5/1763 Dublin Bilbao Buen Intento CA
12/7/1763 Wexford Bilbao San }c‘)‘:;’p{l San CA
7/12/1763 Dublin Bilbao San Jlgjgpﬁ San caA
22/5/1764 Bilbao Nantes Guillermo CcO
4/7/1764 Nantes Bilbao San :]]gsa:p}}fl San CA
17/7/1764 Bilbao Canarias San jlgsgp{l San CA
172/92/1765 Londres Cartagena Juany Jose Ll
142/8/1766 Londres Cartagena Juany Jose Ll
18/12/1767 Venecia Lisboa Juany Jose LI
14/4/1769 Cork Milaga Juan'y Jose Ll
6/5/1769 Milaga Dublin Juan 'y Jose Ll
14/82/1769 Dublin Cidiz Juany Jose LI
30/5/1770 Downs San Sebastian Elizabeth LI
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TOMAS MALAGHLIN
Fecha Origen Destino Navio Ref.
9/9/1771 Ostende Bilbao Isabela CA
16/9/1771 Bilbao Nantes Isabella CO
8/12/1772 Settbal Bilbao Betsy CA
4/9/1773 Lisboa San Miguel Isabel Ll
19/9/1773 Lisboa St. Michaels Betsy Ll
16/12/1773 Lisboa Falmouth Betsy Ll
22/6/1774 Londres Bilbao Isabella Ll
26/7/1774 Londres Bilbao Isabela CA
12/9/1774 Bilbao Londres Isabela CA
20/5/1775 Londres Cartagena Isabella Ll
22/5/1775 Downs Cartagena Isabella Ll
11/4/1776 Bay of Roses Londres Isabella Ll
6/8/1776 Londres Sevilla Isabella LI
15/8/1776 Downs Sevilla Isabella Ll
0/10/1776 Londres Sevilla Isabella LI
26/9/1777 Londres Sevilla Lark LI
29/9/1777 Downs Sevilla Lark LI
0/12/1777 Londres Sevilla Lark LI

Referencias: CA: Consulado Averias; CO: Consulado Otros;
CR: Corregimiento; LI: Lloyd’s List.
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