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NOTA EDITORIAL

Es dificil cerrar un periodo historico de golpe, pues siempre aparecen
nuevas informaciones que aportan mas luz sobre el tema tratado. Esto ocurre
en el asunto de Trafalgar, que por querer cerrarlo coincidiendo con el aniver-
sario del combate, se pretendid poner punto final a la recogida de informa-
cion, lo cual no es posible por la sencilla razon de que ésta contintia afluyen-
do. Por tanto, Trafalgar continuara siendo un tema de primera magnitud, que
tendra los espacios convenientes en las paginas de nuestra REVISTA DE HisTo-
RIA NAVAL.

En este niimero aparecen dos trabajos relacionados con La Habana; uno
referente a la construccidon naval, y otro, a la logistica entre el arsenal habane-
ro y el de La Carraca. Es casualidad, y no intencion, que el factor comin de la
capital del apostadero antillano aparezca en ambos trabajos.

Destaca como documento un antiguo plano de la ria de Ferrol, efectuado
en 1596, firmado por don Pedro Muiiz, ingeniero militar encargado de las
construcciones en el Reino de Galicia, al que acompaiia una carta del adelan-
tado de Castilla don Martin de Padilla sobre su idea de fortificar la boca de la
ria en ambas margenes. Es posiblemente el plano mas antiguo existente sobre
el puerto ferrolano, o al menos no hemos encontrado referencias cartograficas
ni bibliograficas de fecha anterior. Es importante resefiar que Ferrol, en estos
anos finales del siglo xv1, servia de base a la Armada Real del Océano, que a
la sazbdn se alistaba al mando de don Alonso de Bazan para volver contra
Inglaterra.

El sumario recoge, aparte de los trabajos resehados sobre La Habana, titu-
lados Juan de Acosta y la construccion naval en La Habana (1717-1740), por
José Manuel Serrano Alvarez, y La Carraca y La Habana. Aproximacion al
intercambio de pertrechos entre arsenales, por José Quintero Gonzélez, los
siguientes: El Soberbio. Naufragio y rescate de un navio en el siglo xviii, por
Genoveva Enriquez Macias y Victoria Stapells Johnson; El barco anual de
permiso de asiento de esclavos contra Inglaterra: el caso del viaje a la Vera -
cruz del navio La Real Carolina en 1732, por Rafael Donoso Anes; Congreso
conmemorativo del centenario de la construccion del acorazado Dread-
nought, por Carlos Alfaro Zaforteza, y por altimo, La historia vivida: El arse -
nal de La Grana, por Hermenegildo Franco Castanon.

Cierran las habituales secciones con el Documento: Un antiguo plano de la
ria de Ferrol de finales del siglo xvr; La Historia Maritima en el Mundo: La
batalla de Trafalgar: sintesis bibliogrdfica (addenda), por José Antonio
Ocampo, y Noticias Generales y Recensiones.






JUAN DE ACOSTA
Y LA CONSTRUCCION NAVAL
EN LA HABANA (1717-1740)

José Manuel SERRANO ALVAREZ
Universidad de Sevilla

Al despuntar el siglo xviiI, la monarquia espanola se jugaba gran parte de su
preponderancia en el mundo en el mar. Sus inmensos territorios ultramarinos
constitufan su principal fuente de riqueza, su mas importante mercado y el
trampolin para mantener o incluso aumentar el prestigio internacional, clara-
mente mancillado tras el tratado de Utrecht, de 1713. Pero para lograr estos
objetivos necesitaba imperiosamente controlar no sdlo las rutas por donde se
transportaba la plata americana (fundamentalmente la ruta La Habana-Cadiz),
sino también ejercer un control efectivo sobre el Caribe, que era el espacio por
donde se transportaban la mayor parte de las mercancias que iban a la metropo-
li o venian de ella, ademas de ser el canal natural de comunicacidn interregio-
nal de los ejes Florida-Cumana y Puerto Rico-Santo Domingo-Veracruz. Por
tanto, la defensa de este enorme espacio maritimo se presentaba a los espanoles
no ya como un objetivo estratégico, sino fundamentalmente como una necesi-
dad vital mas alla de cualquier otra connotacion geoestratégica.

El problema radicaba en que la lucha por la supremacia maritima se basaba
en dos ejes que a comienzos del siglo XvIiI no estaban ni totalmente desarro-
llados ni pasaban por contar con planes a largo plazo. A nadie escapaba que
era absolutamente imposible, y por otra parte también enormemente costoso,
la defensa de todo el litoral americano. Ni siquiera restringiendo la defensa a
las costas caribefias esta solucion podia ser ni practica ni rentable. La propia
inmensidad de los espacios americanos jugaba en no pocas ocasiones a favor
del defensor, que sabia que los ataques dificilmente podian prosperar por
mucho tiempo. Las largas distancias a las fuentes de aprovisionamiento y el
insano clima hacfan el resto y propinaban fuertes golpes a la moral de los
atacantes. Por eso el primer eje para la consecucion del objetivo de la prepon-
derancia, las defensas fortificadas, debia estar claramente delimitado; de ahi
que a lo largo del siglo xvir se desarrollaran planes especificos para areas
concretas, obviando una defensa costera en linea, por su inutilidad, y concen-
trando las defensas sobre niicleos verdaderamente importantes desde el punto
de vista estratégico (1). La Habana, Cartagena de Indias o Veracruz gozaron a
lo largo del siglo de esta prioridad.

(1) Una amplia exposicion de estos planes puede consultarse en ZAPATERO, Juan Manuel:
La guerra del Caribe en el siglo xvii. Servicio Historico y Museo del Ejército, Madrid, 1990.
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JOSE MANUEL SERRANO ALVAREZ

La Marina de Guerra constituia, obviamente, el segundo eje sobre el que
debfa asentarse la supremacia maritima, y el mas decisivo. Sin embargo, aqui
las dificultades eran si cabe mayores, por cuanto la situacion general de las
armadas espanolas al comenzar el siglo xvIiI era deprimente. Y hablamos aqui
de armadas porque en realidad Espafa tenia, al iniciarse el nuevo siglo, no
menos de nueve distintas, cada una concentrada en un area geografica concre-
ta para fines muy definidos. Pero la potencia numérica de estas flotas era mas
teorica que real, y de hecho el poder intimidatorio de las armadas espafiolas
era extraordinariamente reducido, hasta el punto de que hubo que recurrir,
durante los primeros afos del reinado de Felipe V, a convoyes franceses para
proteger la indispensable plata americana en su travesia a la metropoli.

En vista de lo que se jugaba en el futuro tablero americano, y partiendo de
la enorme necesidad que se tenfa de potenciar la Marina de Guerra (2), no es
de extrahar que muchas de las mas importantes reformas y cambios organi-
cos introducidos en el Estado espafiol durante las primeras décadas del siglo
XVII tuvieran como objetivo la Marina y su estructura organizativa. Asi, en
1714 se hizo desaparecer la inoperante red de armadas de guerra, que fueron
unificadas para dar nacimiento a la moderna Armada Real. Tan solo las obso-
letas Armadas de Galeras y de Barlovento quedaron con cierto nivel de
operatividad independiente, aunque, dados sus bajos niveles de eficacia y
grandes costos, fueron desapareciendo a lo largo del siglo (3). Siguiendo los
planes elaborados por Alberoni, en 1717 se cre6 el cargo de intendente gene-
ral de Marina, cuyo titular, José Patino (4), acabaria siendo el verdadero
padre de la moderna Armada de Guerra espafola (5). En febrero del mismo
ano se reorganizaron las Brigadas de Artillerfa y los Batallones de Marina, en
un notorio intento de profesionalizar esta arma (6), y en abril se reglamenta-
ba el Cuerpo de Oficiales de Guerra, a la vez que se creaba la Compafiia de
Guardias Marinas. El Cuerpo Administrativo de la Armada lo organizd Pati-
fio también a finales de abril, en medio de una frenética actividad burocratica
que estaba poniendo en pie en muy poco tiempo los cimientos de una Arma-
da moderna y poderosa. La culminacion de su exitosa carrera llegaria en
1726 con su nombramiento como ministro de Hacienda, Marina e Indias,
ministerio a cuyo frente iniciarfa un amplio programa constructivo que harfa
temer incluso a la propia Inglaterra, afios méas tarde, por su supuesta supre-
macia maritima.

(2) VV.AA.: El buque en la Armada espaiiola. Silex, Madrid, 1981. Sigue siendo una obra
de obligada consulta, con excelentes datos sobre las técnicas de construccidon naval, los mode-
los y los hombres que hicieron posible el renacer de la Marina de Guerra en el siglo xviL Su
lista de navios y fragatas en el siglo XvII atn sigue siendo muy atil.

(3) RODRIGUEZ CASADO, Vicente: «La politica del reformismo de los primeros Borbones en
la Marina de Guerra espafiola», Anuario de Estudios Americanos, XXV. Sevilla, 1968, p. 604.

(4) Nombramiento con fecha de 28 de enero de 1717.

(5) SERRANO, José Manuel: Fortificaciones y tropas. El gasto militar en Tierra Firme,
1700-1788. CSIC, Sevilla, 2004, p. 71.

(6) MERINO, José P.: «<La Armada en el siglo xviil», en Las Fuerzas Armadas espaiiolas.
Historia social e institucional, vol. 2. Alhambra, Madrid, 1987, pp. 98-99.
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Entre 1731 y 1732 la Armada qued6 distribuida en tres departamentos
maritimos, situados estratégicamente en Ferrol, Cartagena y Cadiz. Al
promulgarse en 1735 una nueva Ordenanza del Ministerio de Marina, que
ampliaba y precisaba la de 1717, quedaba practicamente cerrado el ciclo de
grandes reformas estructurales de la moderna Marina de Guerra espafola (7).
A la muerte de Patino, en 1736, se habian asentado con solidez los cimientos
de una nueva era para la Marina espanola, que serfa firmemente continuada
durante las dos décadas siguientes por José del Campillo y, especialmente, por
Zenon de Somodevilla, marqués de la Ensenada.

Construcciones y arsenales: La Habana

Aunque la estructuracion de la Marina era el paso previo, a nadie escapaba
que todo el esfuerzo serfa vano si finalmente no se producia un incremento
notable de las construcciones navales, inico modo, al fin y al cabo, de oponer-
se a la creciente presion inglesa en el Caribe. Construir més barcos y de mejor
calidad era el objetivo prioritario de Patino.

La crisis en la construccion naval no era nueva de los comienzos del
siglo xviL. A finales de la centuria anterior, los astilleros mas significativos,
Pasajes y sobre todo Guarnizo, se concentraban en el norte peninsular, mien-
tras que en América la actividad constructiva se cefifa casi en exclusiva a
Veracruz, base de la Armada de Barlovento (8). Otros lugares, como Guaya-
quil, Campeche o La Habana, tenfan una actividad menor y muy coyuntural.
Entre 1700 y 1713 apenas se construyeron tres navios, balance muy pobre
para tantas armadas como formalmente tenfa Espaha en esta etapa. Bernardo
Tinajero de la Escalera, secretario del Consejo de Indias, y el proyectista y
constructor Antonio de Gaztafieta no dudaron en optar por la solucion ameri-
cana con vistas al amplio plan constructivo que se estaba planeando. El propio
Tinajero llegd a alabar las virtudes de los navios construidos en América
diciendo que «si el navio fabricado en Vizcaya durase, que se duda, diez afios,
el de Indias pasara de treinta» (9). No eran desconocidas en Espafa las cuali-
dades, dureza y buenos portes de los navios alli construidos. La madera ameri-
cana tenfa una enorme fama y en determinadas latitudes era abundante y de
facil acceso. Los astilleros espafoles esperaban con avidez la llegada de estas
maderas para sus propias construcciones y arreglos. Asi, cuando se penso en
el lugar definitivo para iniciar el ambicioso programa constructivo, las dudas
quedaron rapidamente despejadas a favor de La Habana (10). Esta eleccion

(7) Ibidem, p. 104.

(8) RAMIREZ TORRES, Bibiano: La Armada de Barlovento. Escuela de Estudios Hispanoa-
mericanos, Sevilla, 1981, pp. 31 y ss.

(9) Ibidem, p.97.

(10) Véase a este respecto el excelente y voluminoso informe elaborado por Bernardo Tina-
jero el 15 de enero de 1713 y enviado al ministro José Grimaldo, donde se decidi6 la ubicacion
del astillero de La Habana y gran parte de la politica naval de las décadas siguientes. Archivo
General de Indias (AGI), México, 2045A. Véase también KUETHE, Allan J., y SERRANO, José
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quedd rapidamente confirmada al encargarse por real cédula de 26 de agosto
de 1713 a Manuel Lopez Pintado la construccion en La Habana de 10 navios y
dos pataches (11), siguiendo los navios los disehos de Gaztaheta, que privile-
giaban los portes de 60 cafones y no llegaban a las 1.000 toneladas de despla-
zamiento. Estas construcciones serian sufragadas con partidas especiales
provenientes de México y destinadas en exclusiva al astillero habanero,
aunque fiscalizadas en todo momento por el tesorero real. Al mismo tiempo se
prohibia expresamente la construccion por parte de particulares de navios de
todo tipo, lo que equivalfa en la practica a un control monopolistico de la
Corona del astillero habanero en tanto continuaran las construcciones encar-
gadas a Lopez Pintado o se decidiera otra cosa.

Este programa fue continuado y potenciado por Patifio, quien en sus veinte
anos de administracion de los asuntos de la Marina consiguid concentrar las
construcciones en La Habana y Guarnizo, canalizando hacia ellas enormes
recursos humanos y materiales para conseguir, al fin, unos grandes resultados:
58 navios y 8 fragatas nuevos a disposicion del rey de Espana (12). Desde este
momento, la preeminencia de La Habana entre los astilleros espanoles fue
incuestionable hasta los ahos sesenta del siglo xviiI.

Juan de Acosta y el asiento

La figura de Juan de Acosta va a marcar claramente la construccion naval
en La Habana durante mas de veinte afios. Este criollo, bien posicionado
socialmente, estuvo intimamente vinculado con el astillero habanero y con
la construccidon naval militar tanto por sus conocimientos técnicos como
constructor de navios cuanto por sus fuertes lazos con el poder local. Sus
excelentes relaciones con la mayoria de aquellos que estuvieron de una u
otra forma relacionados con el astillero van a convertir su etapa en una de
las mas florecientes para la Marina de Guerra espanola. Resulta, sin embar-
go, sintomatico que su figura historica haya quedado harto oscurecida por
otros nombres que, probablemente, no hicieron mas que él por la construc-
cion naval en América.

Las primeras noticias significativas que tenemos de Acosta datan de 1717,
cuando se le nombrd, en atencidn a sus servicios, alférez de la Compania de
Gente de Mar de La Habana. Parece ser que en esta primera etapa estaba al
cargo de los guardacostas de la ciudad, ya que sus servicios en este empleo le
llevaron a un ascenso como teniente en 1720; pero también empezo a distin-

Manuel: «El astillero de La Habana y Trafalgar», en XIV Congreso de la Asociacion AHILA,
Hispanoasia (1521-1898). Castellon, 2005.

(11) AGI, Santo Domingo, 482. Cédula de la fecha, y Marredo, Levi, Cuba: Economia y
sociedad, Madrid, Playor, 1972, vol. 11 p. 4.

(12) Veinte navios y 6 fragatas en Guarnizo, y 22 navios y 2 fragatas en La Habana.
INGLIS, G. Douglas: «The Spanish Naval Shipyard at Havana in the Eighteenth Century», en
New Aspects of Naval History, 5" Naval History Simposium. The Department of History U.S.
Naval Academy, Baltimore, 1985, p. 49.
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guirse como fiel servidor de Su Majestad aprontando y pagando embarcacio-
nes en corso para la persecucion de contrabandistas ingleses. Esta actividad,
por otro lado muy fructifera, le granjed el reconocimiento del gobernador y
capitan general de La Habana, Gregorio Guazo Calderon. A este reconoci-
miento sin duda ayudaron las actividades aparentemente altruistas de Acosta,
quien en una ocasion llegd a ceder a la Real Hacienda los 3.500 pesos que le
correspondian como tercera parte de la presa hecha por uno de sus barcos
armados en corso (13). Mas desinteresada atin fue la cesion que hizo para su
posterior venta de otra fragata apresada, ésta de 22 cafones.

Entre 1720 y 1722 realizd una gran actividad. Fue comisionado por el
mismo gobernador para que se encargara del rescate del navio San Juan,
de la Armada de Barlovento, hundido a la entrada del puerto, asi como del
rescate de los 30.000 pesos que trafa consigo. También se le encargd armar
y componer una escuadra de 16 embarcaciones destinadas al desalojo de
los ingleses de las islas de San Jorge y Providencia; pero, ante las noticias
de la ocupacion francesa de Pensacola, fue nombrado director de arma-
mento de la expedicion destinada a recuperar este fuerte. Tan expeditivo
fue su trabajo en el calafateado y apresto de buques en estas acciones que
el gobernador le recomendd como capitin de maestranza de La Habana,
recomendacion que el rey convalidd por real despacho de 23 de febrero de
1722 (14).

A partir de ese momento se multiplicé su actividad relacionada con la
construccion naval, apresto de navios y organizacion del astillero. Ahora
empieza ya a insertarse en los circulos ligados al asiento de materiales para
los navios y a la concesion de prerrogativas econdmicas, lo que le va a posi-
bilitar estar en una posicion de preponderancia cuando la Corona se plantee
la necesidad de buscar un asentista de prestigio para hacerse cargo de uno de
los mayores programas constructivos de la Marina espanola. Desgraciada-
mente, desconocemos aiin como se insertd en los circulos de intermediarios
de materiales para el astillero, y como fue capaz de acaparar en muy poco
tiempo un enorme control sobre el suministro de toda clase de materiales no
solo para el astillero, sino incluso también para las fortificaciones de La
Habana. Lo cierto es que se procurd una gran influencia sobre el gobernador
de la ciudad porque fue capaz de eliminar todo tipo de competencia de posi-
bles suministradores o asentistas, y todo ello a costa de ofrecer los mejores
contratos y a las mejores condiciones para la hacienda local. El ahorro que
ofrecia a las arcas locales le llevd a controlar la practica totalidad de los
suministros al astillero. De hecho, a mediados de la década de 1720 se hizo
necesaria la construccion de 122 curefas para los castillos de La Habana, y
Acosta fue capaz de sobrepujar la mejor oferta ofrecida hasta entonces, de
11.000 pesos, hasta rebajarla a 7.600. Estos méritos no fueron aislados, ya
que se empezd a hacer cargo personalmente del control del corte de maderas
para el astillero «sin haber querido recibir gratificacion alguna por su traba-

(13) AGI, Indiferente General, 150, N 25. Relacion de servicios, 26 de agosto de 1743.
(14) Ibidem.
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jo» (15). Para compensar su labor el rey le concedid oficialmente un sueldo
de 50 pesos al mes por real cédula de 10 de febrero de 1728. Una vez que se
hizo con el contrato del asiento, en 1731, ese ingreso regular le fue aumenta-
do a 150 escudos mensuales, que era lo legalmente establecido para los cons-
tructores navales.

A finales de la década de 1720 estaba claro que la actividad asentista de
Lopez Pintado tocaba a su fin. La construccion mediante la formula del asien-
to parecia un buen método, especialmente por cuanto que la corona espanola
fiscalizaba enormemente la actividad del contratista a través del tesorero real,
del gobernador y del comisario de Marina. Controlado en primera instancia
por el comisario de Marina y luego por el gobernador, el asentista tenfa muy
escasa a autonomia, aunque en su favor estaba que la responsabilidad de
muchas cuestiones recafa precisamente en quienes lo vigilaban, lo que le
eximia de no pocos problemas. Pero resultaba evidente que a la Corona le
convenia mucho que el asentista se hiciera cargo de la construccidon naval, ya
que evitaba el engorroso problema de tener que buscar los mejores precios a
través de intermediarios, al mismo tiempo que se garantizaban en buena medi-
da unos plazos de construccion mas o menos fijos, pues el asentista se veia
obligado a construir determinado niimero de navios en un tiempo concreto.
Asi, cuando el ministro Patifio escribid en agosto de 1730 al comandante
general de la escuadra americana sita en La Habana, Rodrigo de Torres, con la
idea de buscar a alguien que se hiciera cargo del asiento naval para la cons-
truccion de cuatro navios en el plazo de cuatro afnos, todas las miradas se diri-
gieron a Juan de Acosta (16).

Finalmente, y no sin demasiados inconvenientes, Juan de Acosta se hizo
cargo del asiento y firmd sus clausulas el 7 mayo de 1731, obligandose a
construir cuatro navios de linea de a 64 cafiones, uno por afo. Fue ascendido a
capitan de fragata por despacho de 21 de abril de 1732, y desde ese momento
no solo se encargd de la organizacion y control del astillero habanero, sino
también de los aspectos técnicos que rodeaban a la construccion naval. Acos-
ta, como constructor, aunque seguia planos ya definidos de antemano, se
permiti6 introducir mejoras en los navios que se construyeron bajo su asiento,
lo que anade a su ejecutoria un caracter muy original.

En 1731 se finaliz6 el primer navio, llamado el Constante; pero, a raiz de su
construccion, Acosta empezd a recibir instrucciones asiduamente para que sus
atribuciones no excedieran de las del asiento. En una de estas instrucciones se le
dej6 muy claro que cualquier disputa con algin asentista de maderas debia ser
resuelta por el gobernador, al tiempo que se le recordaba que no tenfa ningin
control sobre el dinero que desde el Virreinato de Nueva Espafia se enviaba para
la construccion naval. Es mas: se le indicaba que el dinero era remitido por oficia-
les reales, recibido por oficiales reales habaneros y fiscalizado por ellos (17).

(15) Ibidem.

(16) INGLIS: op. cit., p. 51.

(17) Instruccion de mayo de 1731, sin fecha exacta. Archivo General de Marina Don Alva-
ro de Bazan (en adelante, AAB), 7191.
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Acosta fue aleccionado para que tuviese especial cuidado en la eleccion de las
calidades y precios de las maderas y herrajes para los navios. Otras disposi-
ciones indicaban que el constructor debia hacerse cargo del aparejo del navio,
en colaboracidén con el contramaestre de maestranza (18). El comisario de
Marina de La Habana debia inspeccionar detenidamente cada fase de la cons-
truccion, reservandose el derecho de solicitar los informes pertinentes al asen-
tista y enviando en su momento a Espaha cuentas y estados declarados de
todos los gastos realizados en la construccion y apresto de cada navio. Los
marineros reclutados para los buques estaban también bajo el mando directo
de Acosta, aunque sdlo dentro de la bahia de La Habana, no necesitando
permiso especial de sus superiores en Espafia a no ser que saliera el buque.
Acosta también gozaba de prerrogativas para imponer castigos disciplinarios
en caso de necesidad. Por otra parte, las instrucciones indicaban que el arma-
mento de los nuevos navios debfa ser preparado en La Habana conjuntamente
entre el propio asentista y el comisario de Marina, aunque es muy probable
que el buque tuviera que viajar a La Carraca, en Cadiz, para la puesta a punto
de su despliegue artillero, ya que ésta era la norma general.

Aunque la mayoria de las informaciones referentes a Lorenzo Montal-
vo, comisario de Marina en época de Acosta, lo ubican por primera vez en
La Habana en 1734, la documentacion ha mostrado que éste se encontraba
ya ejerciendo dichas funciones al menos desde 1731. En esta fecha Montalvo
recibid unas instrucciones referentes al asiento de Acosta en las que se le fija-
ban sus deberes como comisario, todos ellos fiscalizadores de la labor del
constructor, haciéndose hincapié en la necesidad de coordinar determinadas
practicas con el asentista (19). Asf las cosas, Montalvo aparece ya ligado al
astillero habanero en fecha muy temprana y ademas con altas responsabilida-
des, lo que, como veremos, dio motivo a una amplia e interesante documenta-
cion. .

En 1732 Acosta termin6é un nuevo navio, el Africa (20), que empez0 ya a
generarle ciertos problemas. La practica habitual después de la conclusion de un
navio en un astillero americano era su viaje a Espafa para su inspeccion técnica,
asi como para armarlo completamente. El Africa recibi0 ciertas criticas de los
técnicos gaditanos que no pasaron desapercibidas a Acosta. Este envid una carta
al rey en la que informaba a principios de 1734 de que gozaba del apoyo de
Lorenzo Montalvo y de Patifo y de que probablemente las injustificadas criticas
recibidas en La Carraca se debieran a «haber mudado aquel manejo de la [La]
Carraca en manos de franceses» (21). De hecho, la organizacion del astillero, la
compra y traslado de material, la supervision de las obras y el control indirecto
sobre el dinero le hacfan mantener muchos contactos con la élite local politica y

(18) En esta etapa el contramaestre era José Jiménez. Ibidem.

(19) InstI:ucciones de mayo de 1731, AAB, 7191.

(20) El Africa fue en realidad el primer navio del asiento propiamente dicho, ya que el
Constante ya estaba proyectado antes de que Acosta recibiera los articulos del asiento.

(21) AAB, 7191. Acosta al Rey. Marzo de 1734. La indirecta iba claramente destinada a la
creciente influencia francesa en la proyeccion de los navios espaholes, a través de varios cons-
tructores.
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econdmica, pero también le granjearon no pocos enemigos (22). Lo cierto es
que su primer buque del asiento le iba a provocar un serio disgusto. El 19 de
abril de 1734 recibi6 el informe de los técnicos en Cadiz acerca de las supuestas
carencias del navio. El problema era que dicho informe estaba realizado nada
menos que por Miguel Bonet —capitin de navio y de maestranza de la Real
Armada—, el famoso constructor Ciprian Autran y el asentista en Cadiz Sebas-
tian Parcero. Ademas, llevaba el visto bueno del mismisimo intendente general
de Marina, Salvador de Olivares. Por si fuera poco, el hasta ese momento
protector de Acosta, Lorenzo Montalvo, fue responsabilizado, como comisario
de Marina de La Habana, de la vigilancia y escrupulosa observancia del asiento,
lo que le dejaba en una posicion de debilidad con miras a futuras acciones o
peticiones. Ademas, a la corte habia llegado ya el rumor de las tiranteces entre
Acosta y el jefe de escuadra de la Real Amada y comandante general Rodrigo
de Torres, quien mostraba una mal disimulada animadversion por Acosta. La
resolucion de este informe acabd no siendo del todo favorable a Acosta, ya que
se le culpd de haber realizado obras no estipuladas en el asiento y de haber
obviado otras. Finalmente, Acosta tuvo que reconocer un déficit de 1.978 pesos
en la construccion del Africa, lo que le seria descontado de cantidades futuras
para el resto de navios a construir.

El 10 de septiembre de 1733 se tird la quilla del nuevo navio Europa, con
unas caracteristicas técnicas de 68 codos de quilla y 60 canones. Lorenzo
Montalvo informd seguidamente a Patifio de que esperaba que la construccion
del nuevo buque fuese rapida, como venia siendo hasta ese momento, y mani-
festaba la esperanza de que en marzo de 1734 pudiera ya navegar a Espana.
Mostraba también un especial interés por armar en la misma Habana al Euro -
pa utilizando las piezas de artillerfa de un naufragio reciente (23).

El principal problema para Acosta era, sin embargo, el dinero. El control
sobre la construccion naval y sobre la labor organizativa inherente al astillero no
parecia provocarle demasiados problemas, al menos de momento, pero siempre
estaba preocupado por la fiscalizacion del numerario que para la construccion
debia recibir del virreinato mexicano. En teoria, cada navio debia costar a la
Hacienda un maximo de 77.000 pesos. Aunque en 1733 alin se encontraba cons-
truyendo el segundo navio del asiento, Acosta solicitd el 31 de octubre del
mismo aho al virrey, marqués de Casafuerte, un adelanto de 80.000 pesos para
la terminacion de los dos Gltimos. El virrey hizo llegar la respuesta a Lorenzo
Montalvo el 29 de diciembre, y en ella no s0lo se negaba a adelantar ninguna
cantidad, sino que ademas le indicaba que no debia tener ninguna prisa en
concluir los citados navios, «a quien advertira VE que se arregle literalmente a
lo estipulado en el asiento, que es construya cada aho un navio» (24). En enero

(22) Ibidem.

(23) AAB, 7191. Montalvo a Patifio, 26 de septiembre de 1733. El naufragio al que se
refiere es el del navio Rubi, de la escuadra de Rodrigo de Torres, hundido en los Cayos, en el
canal de Bahamas, y del que se pudieron recuperar 17 caiones de 18 y 5 de 12. Carta de
Montalvo a Patino de 7 de noviembre de 1733.

(24) AAB, 7191. Casafuerte a Montalvo, 29 de diciembre de 1733.
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de 1734 Acosta no quiso reiterar al virrey el asunto del dinero, pero le escribid
indicandole que se sentfa capacitado para concluir dos navios al aho si se le
aprontaban los suficientes recursos materiales (25).

Mientras Acosta terminaba el segundo navio del asiento a un ritmo real-
mente bueno, empezaban a hacerse patentes problemas personales entre los
diferentes intervinientes en el proceso de fabricacion de bajeles. En carta de
4 de, enero de 1734, Acosta se quejaba amargamente a las autoridades espa-
flolas de la cantidad de enemigos que se habia acarreado desde que comenzd
su trabajo. Aunque no mencionaba directamente ninglin nombre, parece
entreverse un cierto malestar con el comisario de Marina Montalvo, proba-
blemente porque Acosta consideraba que no hacia todo lo posible para que
dispusiera de los medios materiales que necesitaba para una rapida conclu-
sion del asiento (26). Ademas, se quejo de que determinados articulos del
asiento no se estaban cumpliendo plenamente, y no precisamente por su
culpa. Advirtid de esto, en abril de 1734, a Rodrigo de Torres, exponiéndole
las dificultades que estaba teniendo en la tala en la isla, porque habfa hacen-
distas que cortaban indiscriminadamente maderas para luego vendérselas a él
a precios no convenientes a la Real Hacienda. Eso le oblig6 a comprar diver-
sas balsas por valor de 15.333 pesos, para buscar en lugares lejanos maderas
sin tener que depender de estos hacendados (27). Por de pronto, el nuevo
gobernador de La Habana, Juan Francisco de Horcasitas, fue instruido para
que se evitaran en el futuro violaciones de los espacios arbolados destinados
a servir a la construccion naval, asi{ como para suprimir las practicas abusivas
de los hacendados.

Acosta se hallaba muy expectante ante la actitud del nuevo gobernador. En
1734 estaba muy preocupado por el trato financiero que pudiera recibir tanto
del virrey de Nueva Espana como de Horcasitas ya que él, al fin y al cabo, se
consideraba «un pobre hombre desinteresado y sacrificado del todo del real
servicio» (28). Pero mientras esperaba un giro positivo en el trato que hasta el
momento habia recibido, pudo al menos celebrar la conclusion en mayo del
mismo afno del navio Europa, con el que al parecer no volvio a cometer los
mismos errores de disefio que con el Africa.

A mediados de 1734 se inicio la fabrica del tercer navio del asiento, el
llamado Asia, de 64 canones. Tan pronto como los inconvenientes parecieron
desaparecer, Acosta se atrevid incluso a solicitar la continuacion de su labor
constructiva una vez hubiera finalizado los cuatro navios del asiento, aunque
en esta ocasion pedia que se hicieran por cuenta de la Real Hacienda. En defi-
nitiva, trataba de obtener el permiso para seguir ejerciendo como constructor
pero sin tener que arriesgar ni un solo peso. En noviembre ya apuntd en esta
direccion al solicitar directamente a Patifio la continuacion de las obras, prome-
tiéndole que todos los nuevos navios construidos saldrfan mas baratos a la Real

(25) AAB, 7191. Acosta a Casafuerte, 4 de enero de 1734.
(26) Ibidem, Acosta a Patino, 4 de enero de 1734.

(27) Ibidem, Acosta a Rodrigo de Torres, 10 de abril de 1734.
(28) Ibidem, Acosta al rey, 3 de mayo de 1734.

Afio 2006 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 15



JOSE MANUEL SERRANO ALVAREZ

Hacienda o, en el peor de los casos, no mas caros que con su actual asiento
(29). Solo solicitaba «caudales con fija existencia en estas cajas para que nunca
falten a la atencion de cuantas urgencias sobrevengan, y aseguro que pondré
cortes de maderas, proveeré bueyadas, operarios y balseros (...) con més veras
que si los navios estuviesen y corriesen por asiento» (30). Indicaba a Patiho
que era vital disponer libremente de todos los caudales de la Hacienda, y no
s6lo en lo tocante a la construccion de navios, sino en lo referente al apresto de
buques y demas gastos navales. En caso de que muriese, apuntaba que las
obras podian ser continuadas sin demora por su hermano el alférez Pedro de
Acosta, asi como por su hijo, a quien estaba ensefiando los secretos de la cons-
truccion naval. Se consideraba capaz de poner la quilla de dos navios al mismo
tiempo, siempre y cuando dispusiese de medios econdmicos suficientes y goza-
ra de libertad plena en el uso y administracion de los caudales (31). Lo mas
interesante, sin embargo, es que Acosta se ofrecia a suministrar todas las made-
ras que fueran necesarias en la construccion de navios si el rey lo estimaba
conveniente, lo que significaba en la practica tratar de conseguir el monopolio
absoluto sobre las materias primas primordiales, amén del control total sobre
las finanzas habaneras. Lo que es seguro es que Acosta a estas alturas ya
controlaba en exclusiva el corte de maderas para el astillero, al fin y al cabo la
materia prima determinante en la fabrica naval.

Mientras tanto, el 18 de diciembre se botaba el Asia, con unas excelentes
cualidades marineras seglin el gobernador Horcasitas, quien se quejaba
también a Patifio de la demora del dinero de México para la terminacion de la
parte nueva del astillero, lo que impedia construir dos navios al mismo tiem-
po (32). Por este motivo, hasta que no se concluyera definitivamente el Asia
no se podria iniciar el cuarto y @ltimo navio del asiento. Desde el verano de
1734, en que llegaron de México 50.000 pesos para la construccion, aiin no se
habfa suministrado cantidad alguna de dinero, y esto preocupaba no solo a
Acosta sino también a Montalvo, quien como comisionado de Marina era el
responsable Gltimo de la correcta finalizacion de los navios en La Habana.
En este sentido, a comienzos de 1735 faltaba dinero para comenzar el cuarto
navio, toda vez que el Asia iba a concluirse en breve. La situacion era real-
mente critica, y el astillero corria peligro de quedar en la practica parado.
Hacian falta 40.000 pesos para el Gltimo buque, y Montalvo se decidid a soli-
citar permiso a Patifio para que el gobernador le liberara 12.000 pesos del
buceo que se estaba realizando sobre el naufragio del navio mercante San Igna -
cio, varado en los cayos de la boca del canal de las Bahamas (33). La positiva
respuesta le permitid salir del atolladero, pero puso en entredicho los canales
de financiacion del astillero de La Habana, asi como su correcta gestion. La
dependencia del exterior era excesiva y eso redundaba en la practica en una

(29) AAB, 7191. Acosta a Patifio, 11 de noviembre de 1734.
(30) Ibidem.

(31) Ibidem.

(32) Ibidem, Horcasitas a Patifio, 31 de diciembre de 1734.
(33) Ibidem, Montalvo a Patino, 22 de febrero de 1735.
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administracion congestionada y sometida a fuertes tensiones econdémicas que
podian dar al traste con meses de trabajo.

La preponderancia del astillero habanero sobre los demas tanto en Espaha
como en América era evidente, y esto se hizo alin més patente cuando surgid
el proyecto, a finales de 1734 y principios de 1735, de construir en este astille-
ro de 8 a 10 fragatas de a 40 a 50 cafiones. Cuando Acosta tuvo noticia de tal
proyecto, en diciembre de 1734, volvid a remitirse a Patifio para ofrecerse a
construirlas en las condiciones que ya habia expresado con anterioridad, es
decir, contar con financiacion suficiente por cuenta de la Real Hacienda, y
disponer de libertad absoluta en la gestion y administracion del astillero (34).
Eso si, solicitaba que, en caso de que se le asignara la construccion de dichas
fragatas, se le adelantasen 150.000 pesos para ir preparando el corte de made-
ras y materiales necesarios, ya que tenia proyectado construir dos fragatas al
mismo tiempo, de 60 codos cada una, reservando 15.000 pesos para cada
fragata y el resto de su costo le serfa aprontado antes de la conclusion de cada
una. Acosta consideraba que asi no habria demora alguna, ya que podria usar
a discrecion el dinero sin tener que esperar los caudales mexicanos. El proble-
ma no era s6lo de dinero, ya que un proyecto de tal envergadura, unido al que
ya se estaba llevando a cabo, tenderfa a provocar tensiones en la inevitable
lucha de intereses por el control del astillero. Esto era algo de lo que ya estaba
al tanto Acosta, pero ahora se iba a destacar como vital.

Por de pronto, Acosta se consideraba en una situacion de privilegio con
respecto a las demas autoridades habaneras, entendiéndose por tales el gober-
nador y el comisario de Marina. Su categoria de constructor, asentista y capi-
tan de maestranza le hizo entrar de lleno en la lucha por el poder. En febrero
de 1735 requiri6 abiertamente a Rodrigo de Torres que se le invistiera como
«comandante de aquel astillero y su absoluto gobernador y duefio como lo es
en todos los arsenales el capitan de maestranza, mayormente cuando no solo
concurre en mi el serlo en éste, sino también constructor» (35). Como no
podia ser de otra forma, su actitud marcadamente vehemente le llevd a chocar
de pleno con el joven comisario Montalvo, convirtiendo lo que era una acep-
table relacion profesional en una abierta guerra por el control del astillero. En
efecto, Acosta lleg6 incluso a sehalar a Montalvo como uno de los inconve-
nientes principales para su administracion centralizada, indicando a Torres su
disgusto porque éste llegaba al caso de «decir al asentista haga esto, o que
haga lo otro». Acosta se negd también a aceptar a Montalvo como intendente,
aduciendo que no le hacia falta para construir los navios y acusandolo incluso
de haber tenido una rapida ascension politica gracias a sus contactos con los
Campillo (36). Acosta exigid a Torres trabajar «quieto y solo», pues no vefa la

(34) AAB, 7191. Acosta a Patifo, 23 de febrero de 1735.

(35) Ibidem, Acosta a Torres, 23 de febrero de 1735.

(36) Ibidem. En esta época José del Campillo era intendente de Marina por real orden de
15 de agosto de 1730, cargo en el que ya gozaba de experiencia por haber sido entre 1719 y
1725 comisario de Marina en La Habana. PERONA, Dionisio A.: Los origenes del Ministerio de
Marina. La Secretarta de Estado y del Despacho de Marina, 1714-1808. Ministerio de Defen-
sa, Madrid, 1998, p. 394.
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forma de adecuar su posicion a la de Montalvo, llegando a mostrar verdadera
animadversion por el intendente, de quien dijo que, una vez hubiera concluido
los navios, «que mande, que gobierne, que intendencie y que haga cuanto le
venga en gana, pero mientras estoy en la construccion yo solo, a menos que
no sea un oficial de grado que se halle aqui accidentalmente (...) yo responde-
ré a la Corte». Ademas, Acosta amenazd subrepticiamente a Torres, poniéndo-
le en la tesitura de «una de dos cosas, o relevarme de tan cercano enemigo, o
apartarme totalmente de las fabricas, que ya me es imposible sufrir el peso de
tan brumoso yugo» (37) Todas estas acusaciones las corroborod y afianzo6 indi-
cando que habia varios personajes que también habian tenido problemas con
Montalvo, como el capitan de navio Daniel Boni y, principalmente, Antonio
de Castanieda, quien seglin Acosta llegd incluso a retarse en duelo con Montal-
vo debido a los problemas entre ambos (38). Finalmente, acusé a Montalvo de
hacerse honores a su costa y de haber filtrado la informacion de que él era
capaz de construir los navios del asiento mas baratos. Esto Gltimo causd
verdadero enfado en el asentista, ademés de cierta hilaridad, pues adujo que
Montalvo no tenia més experiencia naval que la de «escribania (...) sin saber
ni aun la entrada de los caminos por donde marchan estas dependencias ni
tener mas conocimientos que de entintar papeles, debiendo parecerles que son
lo mismo cedros sabiclies y caobas que plumas». Acababa el informe rogando
nuevamente a Torres que acabara con el «incendio» que Montalvo habia
ocasionado en el astillero con sus actitudes altaneras y sus enfrentamientos
permanentes con todo el mundo por su propension a acaparar todo el poder de
decision.

Mientras la pugna entre Acosta y Montalvo continuaba, el 18 de marzo
llegd finalmente de México una partida de 50.000 pesos destinada a la cons-
truccion naval, partida que, dado el enorme retraso que se acumulaba, resultd
muy bien recibida. Pese a todo, ain hacian falta mas de 30.000 pesos, para la
conclusion definitiva del Asia (39) —que debia hacer el preceptivo viaje a
Espafa— y dar comienzo al cuarto y Gltimo navio del asiento (40). Ademas,
en mayo de 1735 Montalvo recibid la noticia, que probablemente no acogi6
de buen grado, de que Patifo habia decidido que Acosta se encargara de la
construccion de una fragata de dos cubiertas y 50 canones, y que su traza y
construccion corriera por cuenta de la Real Hacienda al igual que el cuarto
navio del asiento. El costo de esta fragata estaba estipulado entre los 45 y los
50.000 pesos, por lo que se dictaron 6rdenes inmediatas para que desde Méxi-
co se aprontaran las cantidades adecuadas (41). En este sentido, y para evitar

(37) Ibidem.

(38) Antonio de Castaiieda llegd a La Habana comandando el buque Santa Bdrbara, y
parece ser que el comisario de Marina Montalvo quiso mandar sobre el pasaje, lo que provocd
la friccion entre ambos.

(39) La construccion en sf misma se habfa concluido el mismo 18 de marzo de 1735.

(40) AAB, 7191. Montalvo a Vizarron, 26 de marzo de 1735.

(41) Ibidem, Juan Antonio Vizarron, virrey arzobispo de México, a Montalvo, 24 de junio
de 1735.
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nuevos retrasos, se ordend a Montalvo que adelantara dinero a Acosta, lo que
hizo inmediatamente en junio de 1735, entregandole 6.000 pesos para los
cortes de madera.

En el verano de 1735 se inicio6 la construccion del cuarto navio del asiento,
que llevarfa por nombre América, al tiempo que en la flota al cargo de Benito
Antonio Espinola, proveniente de Veracruz, llegaron los caudales con destino
a Espafa. La tesitura no podia ser mas propicia ya que, aunque en los navios
de Espinola no habia dinero con destino a La Habana, finalmente se determi-
nd desviar 50.000 pesos para el nuevo navio y la fragata que se iban a cons-
truir igualmente. Las necesidades de dinero eran tan urgentes que nadie puso
la minima objecion. Montalvo procurd, probablemente sin demasiado éxito,
destacar y conseguir para Acosta todos los elementos constructivos necesarios
para el cuarto buque y la mencionada fragata, ya que las d0rdenes provenientes
de Madrid eran taxativas al respecto: no se queria el menor retraso en la cons-
truccion de navios.

Sin embargo, y aunque el ritmo de fabricacion era bueno, Montalvo apro-
vechd la primera oportunidad que tuvo para lanzar acusaciones contra Acosta.
En efecto, en el otofio de 1735, y mientras Acosta parecia estar dedicado
plenamente y sin distracciones al control de la fabricacion naval, Montalvo le
acusO en una carta enviada a Patiho de aprovecharse de los precios de los
materiales para ganar dinero en beneficio particular (42). Las condiciones de
compra de materiales, seglin el asiento, eran muy estrictas, pero no le resulta-
ba dificil a un hombre como Acosta, con excelentes contactos entre los sumi-
nistradores de la isla, hacerse con mercancias a mejores precios. Montalvo
detectd esta practica y no dudd en hacer llegar la noticia a Madrid. Ademas,
Montalvo, como responsable directo del control sobre el dinero que debia
recibir Acosta, solicitd un informe acerca del costo de la construccion de la
fragata y, seglin se dictamind, Acosta habia gastado més de lo debido. La
fragata de 50 cahones, acabada a finales de 1735 y que recibid por nombre
Esperanza, finalmente cost6 a la Hacienda 50.525 pesos, segiin un elaborado
informe del propio Acosta. Montalvo escribid a Patiho, indignado por el alto
coste, aduciendo que, de haber sido una construccion por cuenta directa de la
Administracion, el montante no habria excedido de los 39.976 pesos (43). Los
argumentos de Montalvo, sin embargo, no parecian de mucho peso ni estaban
demasiado elaborados, ya que sus cuentas se basaban en calculos tedricos,
considerando ademas que una parte significativa de los materiales era puesta
directamente por la Real Hacienda. Asf las cosas, a Acosta no le resultd muy
dificil destruir la argumentacion de su rival con un amplio informe en el que,
sencillamente, comparaba el costo de los codos de la fragata en cuestion con
otros navios y fragatas similares. El navio El Fuerte, por ejemplo, costd
66.975 pesos, y teniendo 65 codos de quilla, el resultante era 1.030 pesos el
codo.

(42) AAB, 7191. Montalvo a Patino, 17 de diciembre de 1735.
(43) Ibidem, 14 de julio de 1736.
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El 21 de enero de 1736 se bot6 finalmente el navio América —aunque alin
necesitd algunos meses para estar en perfecto estado de navegacion—, a
excepcion de la artillerfa, que debia llegar desde Cadiz. Al tiempo que Acosta
recordaba a Patifio que desde que se le dio el primer dinero para el asiento de
los cuatro navios, el 23 de junio de 1732, hasta la fecha, 23 de febrero de
1736, habia construido los navios del asiento (Africa, Europa, Asia 'y
Ameérica), asi como tres fragatas para la vigilancia de las islas Canarias, una
de 48 codos y dos de a 40 (44).

Mientras tanto, el virrey de México informaba a Montalvo y Acosta de que
habfa recibido 6rdenes de Espaha para que autorizara al constructor habanero
a fabricar otros dos navios del mismo porte que el América, pero que frenara
la construccion de nuevas fragatas como la Esperanza en tanto se dictaminaba
si era un buen barco y si era rentable finalmente su construccion. Se ordend a
Acosta que siguiera con el asiento en tanto no se dictaminara otra cosa desde
Madrid (45). Los elevados costos de fabricacion hicieron que se enviara desde
Espana el navio Castilla, de 62 cahones, para desguazarlo en La Habana y que
sus restos fueran usados en las nuevas construcciones. También zarparon la
fragata San Cayetano y el pingue La Concepcion con marineros, soldados y
géneros indispensables para los nuevos buques.

En julio de 1736 llegd una nueva remesa de 50.000 pesos desde Veracruz,
pero Montalvo advirtid de que las obras en el nuevo astillero de La Tenaza, as{
como la puesta a punto de los navios y la construccion de nuevos encargos,
hacfan indispensable que se enviara mas dinero. Pero mientras atin no se habfa
acabado la construccion del navio América, Montalvo recibid en el mismo
verano orden de Patifio para que, efectivamente, no se construyeran mas
fragatas de momento, pero que se iniciara la construccion de otros dos navios
de igual porte que el Europa, uno de los del asiento. Ambos navios debian
tener, finalmente, 62 codos de quilla y costar no mas de 67.000 pesos cada
uno. Acosta recibio, obviamente, igual notificacion, pero se le indicd que,
mientras se establecia un nuevo asiento, debia atenerse con los nuevos navios
al anterior. Acosta no disimuld su contrariedad. Expuso claramente, en junta
celebrada con el gobernador, Juan Francisco Guemes y Horcasitas, que los
nuevos navios, que ademas debian fabricarse simultineamente, supondrian un
esfuerzo constructivo enorme, por cuanto consideraba que el astillero de La
Habana no estaba preparado alin técnicamente para esta nueva tarea. Indicod
que para la fabrica de los buques harfan falta dos gradas nuevas, lo que elevaria
mucho su costo. Consideraba que la nueva ubicacion del astillero, mas al fondo
de la bahfa y méas lejos que el antiguo, multiplicaria por cuatro los costos en
jornales (46). Por si fuera poco, Montalvo solicitd a Acosta que construyera
una chata para poder realizar los viajes preceptivos a Veracruz, ya que la que
existia hasta ese momento, llamada Santa Bdrbara, se habia hundido en un

(44) AAB, 7191, Acosta a Patifio, 23 de febrero de 1736.
(45) Ibidem, Patino al virrey de México, 14 de junio de 1736.
(46) Ibidem, Acosta. Carta de 10 de septiembre de 1736.
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accidente. Se acuci0 al asentista para que hiciera la nueva construccion lo mas
rapido posible por un coste no superior a los 25.000 pesos, y a fin de que estu-
viera lista como muy tarde para abril de 1737 (47).

Dado que las relaciones entre Acosta y Montalvo no eran precisamente
buenas, esto provocd un nuevo enfrentamiento entre ambos que llego6 incluso
a oidos del monarca. A finales de afio, Montalvo recibid una reprimenda del
rey por este asunto, ya que con anterioridad se habia ordenado a los dos que
actuaran con discrecion y buenas maneras y que, sobre todo, no se ocultaran
mutuamente informacion. De paso, se ordend taxativamente que las nuevas
fabricas tuvieran lugar invariablemente en el nuevo astillero, prohibiéndose
cualquier tipo de construccion particular en él. Este astillero debia estar
completamente reservado para la construccion militar y por cuenta del rey.

En el verano de 1737 la construccion de la chata habfa retrasado la termi-
nacion de los dos nuevos navios de 68 codos, y esto fue usado por Acosta para
atacar nuevamente a Montalvo. Resultaba ya evidente a estas alturas que no
existia comunicacion entre ambos y que tanto uno como otro presentaban sus
quejas directamente a Espafia sin ninglin conocimiento del rival. En agosto de
1737 Montalvo comunic6 al marqués de Torrenueva, sucesor de Patifio al
frente del Ministerio de Hacienda (48), que habia tenido noticias de que Acos-
ta le habfa denunciado por no atender una peticion de dinero por adelantado
que le habia solicitado. En su defensa alegd que no tenfa inconveniente en
adelantar el dinero que hiciese falta siempre que dispusiera de él, pero que
para ello, y segiin 6rdenes de Patiho, necesitaba que el constructor le mostrara
por adelantado el coste de las maderas y demas elementos que fuera a necesi-
tar, y que, después de varios intentos, Acosta se habfa negado siempre.
Montalvo, que hasta ahora se habfa mostrado muy comedido en sus criticas al
constructor, tal vez motivado por su juventud —tenfa en esta fecha veintisiete
anos—, no pudo soportar méas las intrigas de Acosta y estallo en una carta
enviada al ministro de Marina en agosto de 1737. Acus6 directamente a Acos-
ta de usar todo tipo de intrigas en su contra y para su propio beneficio, y que
esa actitud era muy bien conocida por todos los que trabajaban en el astillero.
Fue mucho mas lejos en su demoledor ataque contra el asentista al objetar que
«la constitucion de Constructor Capitan de Maestranza y Asentista es lo
mismo que juez y parte al propio tiempo para el logro de sus intereses que es
todo de su mayor atencidon», incidiendo una vez mas en que especulaba clara-
mente con los precios de los materiales en su propio y tnico beneficio (49).

Montalvo fue mas alla en sus criticas cuando escribid a Acosta que no
podia adelantarle mas dinero porque, entre otras cosas, su responsabilidad
como comisario de Marina era precisamente el «resguardo de la Real Hacien-

(47) AAB, 7191. Montalvo a Patino, 22 de octubre de 1736.

(48) EIl marqués de Torrenueva se hizo cargo del Ministerio de Hacienda a la muerte de
Patifio, mientras que Mateo Pablo Dfaz Labandero le sucedi6 al frente del Ministerio de Marina
e Indias por real decreto de 4 de noviembre de 1736. El 12 de marzo de 1739 le sucederia en
este cargo José de la Quintana. PERONA, Dionisio A.: op. cit., pp. 392-393.

(49) AAB, 7191. Montalvo al marqués de Torrenueva, 26 de agosto de 1736.
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da». Le comunicd muy escueta y directamente que el costo de los dos navios
que construia en esos momentos era de 134.000 pesos, de los que habria que
deducir diversas cantidades ya adelantadas. La solicitud de 80.000 pesos de
Acosta quedaba, segufa diciendo Montalvo, fuera de lugar, porque la
Hacienda entregaba dinero en funcion del estado de la construccidn, y en
ese instante ésta se encontraba en una fase muy temprana, lo que hacia inne-
cesaria e inconsecuente la peticidon de dinero. Montalvo, con muy poco
tacto, le recordaba ademas a Acosta que debia a la Hacienda 14.000 pesos
que no llegd a gastar en la construccion de los cuatro navios del asiento
propiamente dichos (50).

Entretanto, Rodrigo de Torres ponfa especial cuidado en que los nuevos
buques se construyeran pronto, pese a la aparente lentitud de Acosta. No
quedaba claro si la ralentizacion que se produjo en el verano de 1737 se debia
enteramente a la falta de recursos o a una mal disimulada intencionalidad del
asentista. Lo cierto fue que Torres escribid al ministro, marqués de Torrenue-
va, informando de este asunto e indicando que serfa muy buena idea que los
navios que vinieran de La Habana a Espana, en concreto al arsenal de Cadiz,
lo hiciesen cargados con maderas cubanas, dadas las evidentes ventajas que
éstas mostraban por su durabilidad. Se pretendia de esta forma realizar poste-
riores arreglos en Espaha usando precisamente la misma madera con la que
los navios habfan sido construidos y, de paso, se ahorraba dinero evitando
nuevos cortes en los ya exhaustos alrededores de la bahia gaditana (51).

Los altimos anos de Acosta en el astillero

El dia 13 de junio de 1737 fue por fin botado el navio San Francisco,
alias Castilla, y el 28 del mismo mes el otro navio, nombrado Santo Domingo,
alias Habana (52). Estos acontecimientos deberfan haber supuesto para Acos-
ta un gran alivio. Sin embargo, los movimientos politicos en los ministerios de
Espafa iban a afectarle muy directamente. En efecto, la muerte de Patino, el 3
de noviembre de 1736, desarticuld gran parte de los planes del constructor
habanero. Con la desaparicion del ministro de Marina y la subida al poder del
marqués de Torrenueva como titular de la Secretaria del Despacho de Hacien-
da, una de las cuatro que ostentaba el todopoderoso Patifio, Acosta perdid gran
parte de su ascendiente. El constructor se apresurd a escribir al marqués de
Torrenueva en junio de 1737, para recordarle, con muy poco tacto por su
parte, que entre Patifio y él habia existido una gran relacion de la que habian
brotado excelentes frutos. Se apresurd a indicarle que Patifio le habfa prometi-
do seguir con el sistema de asiento después de la construccion de los cuatro
navios del asiento firmado en 1731, y que por el bien del astillero y de la

(50) AAB, 7191. Montalvo a Acosta, 11 de mayo de 1737.
(51) Ibidem, Rodrigo de Torres al marqués de Torrenueva, 17 de junio de 1737.
(52) Ibidem, Acosta al marqués de Torrenueva, 28 de junio de 1737.
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Marina desearfa que las cosas siguieran tal como estaban (53). El problema
para Acosta empez0 precisamente en ese momento, ya que su enemistad con
Montalvo y la desaparicion de su mejor defensor pusieron en bandeja al comi-
sario de Marina ataques cada vez mas directos sobre la linea de flotacion del
constructor. Asi, en noviembre del mismo ano Montalvo redactd un brutal
informe contra Acosta dirigido al recién nombrado marqués de Torrenueva.
Sin duda, Montalvo ya conocia la carta de junio anterior remitida también al
titular del Ministerio de Hacienda por el propio Acosta, lo que le brindaba la
oportunidad de conocer con exactitud cuéles eran las debilidades del asentista
y por donde atacarle con mayor dureza.

Efectivamente, Montalvo fue inmisericorde. Recordaba al marqués las difi-
cultades financieras que estaba teniendo, tanto para el corte de maderas como
para aprestar el resto de los elementos indispensables en el astillero, pero le
urgia a decidir con prontitud sobre el modo de construir de ahora en adelante.
Hasta ese momento el asiento habia sido el modo elegido por el monarca para
reactivar el astillero habanero, pero él, como comisario de Marina, no tenia tan
claro que fuera el mejor método. Indicaba que, seglin su experiencia, las venta-
jas del asiento lo eran «so6lo en apariencia, y en lo sustancial nada convenientes
por los ahorros que por varios modos se solicitan en perjuicio de la construc-
cion». Reflexionaba sobre las negativas consecuencias de unir en una misma
persona las tareas de asentista y constructor, ya que invariablemente dicha
persona mirarfa sus propios intereses. Este argumento lo escribid sin mencio-
nar el nombre de Acosta, aunque resultaba evidente que iba dirigido directa-
mente contra él. Para acabar con su ataque, solicitd sin ambages que se sustitu-
yera el método de construccidn naval, es decir, el asiento, por el de la
administracidon directa de la Corona, obviamente a través del comisario de
Marina. Indic6 que éste serfa un método mucho mas conveniente a los intere-
ses reales y discutia que fuera a ser mas costoso que el asiento. Pero su ataque
mas brutal contra Acosta, aunque siempre sin mencionarle, fue cuando solicitd
abiertamente que el constructor de los nuevos navios que se debieran realizar
en el futuro fuera Pedro de Torres, quien curiosamente se hallaba en La Habana
sin destino especifico alguno. Montalvo conclufa su misiva solicitindole que si
el rey, finalmente, deseaba continuar con el asiento, al menos nombrase a
Torres como constructor, ya que a éste podia controlarlo mejor. En definitiva,
lo que Montalvo pretendia era deshacerse a toda costa del irrespetuoso y levan-
tisco Acosta, que tantos quebraderos de cabeza le estaba dando (54).

Por de pronto, Acosta recibid notificacion en enero de 1738 ordenandosele
parar la construccion de navios de 60 cahones y fragatas de a 40. El rey habia
decidido, en funcion de las nuevas técnicas y portes para los navios de comba-
te, llevar a cabo la fabrica de bajeles de al menos 70 cahones. Estas 6rdenes
las recibi6 directamente de Zendn de Somodevilla, marqués de la Ensenada,
en ese momento secretario del Almirantazgo y secretario personal del rey, lo

(53) AAB, 7191. Acosta al marqués de Torrenueva, 28 de junio de 1737.
(54) Ibidem, Montalvo al marqués de Torrenueva, 22 de noviembre de 1737.
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que le conferfa un caricter aiin mas solemne (55). Para Acosta se multiplica-
ban los problemas, ya que no solo se le habfa ordenado cambiar de planes
constructivos, sino que ademas se suponia que los nuevos navios debian ser
de similar costo que los proyectados con anterioridad. No tuvo mas remedio
que comunicarle a Ensenada en abril que resultaria del todo imposible mante-
ner los costos, que él calculaba en 33.000 pesos mas, es decir, alrededor de
130.000 pesos cada uno. Asumi6 la posibilidad de usar las maderas de los
navios ya proyectados, que debian ser de 78 codos de largo, pero en absoluto
podia asumir un costo similar (56).

Montalvo, en tanto, estaba muy pendiente de este nuevo arreglo con Acos-
ta'y le comunicd a Ensenada a finales del mismo mes que estarfa muy vigilan-
te de lo que hiciera el constructor, para lo cual incluso usaria la autoridad del
gobernador en caso de que Acosta diera mas problemas de los previstos. La
arrogancia y el excesivo personalismo de Acosta le estaban poniendo en
verdaderos apuros, ya que el mismo intendente, Francisco Baras, habia habla-
do con el propio Montalvo acerca del asunto y acordado con él vigilar que la
fabrica de los proximos dos navios de 70 cafiones, por medio de la Real
Hacienda, se concluyera con las mismas calidades que los navios hasta ahora
botados. Acordaron pagar al constructor la diferencia con los navios de 60
caflones proyectados, siempre y cuando fuera razonable (57). Acosta, por
tanto, perdio la batalla para continuar fabricando nuevos buques por asiento,
pero al menos pudo seguir teniendo cierto control operativo como constructor
sobre los futuros navios que saliesen del astillero.

Hasta ahora Acosta habia recibido con mayor o menor puntualidad los
pagos por su trabajo, aunque en 1738 empez0 a quejarse amargamente de que
los recibfa en plata menuda en vez de en plata fuerte como estipulaban sus
contratos. Esta practica defraudatoria era desgraciadamente bastante habitual.
Aunque el valor teorico de ambas monedas era el mismo, en la practica existia
una pequeia devaluacion en la moneda de menor porte, por lo que los contra-
tistas y aquellos que usaban cantidades importantes de dinero solfan asegurarse
mediante contrato cobrar en plata fuerte. El hecho de que Acosta empezara a
notar precisamente ahora que algunos pagos se le estaban haciendo en plata
menuda es indicativo de su debilitada posicion después de 1737. Y no cabe
duda de que Montalvo tuvo mucho que ver en ello, pues aunque desde Vera-
cruz se enviara el situado y las cantidades estipuladas para la construccion
naval en ambas monedas, indudablemente era él quien autorizaba los pagos al
constructor y el que decidia en qué moneda se abonaban. Por consiguiente, al
librarle pagos en moneda sencilla, estaba en realidad presionandole para que no
pudiera realizar su trabajo con empefio y dedicacion, pues sabia claramente que
danaria el poder adquisitivo de Acosta. Por este motivo, cuando éste vio la
oportunidad, no dudo en quejarse al virrey, a sabiendas de que éste se lo notifi-

(55) PERONA: op. cit., p. 394.
(56) AAB, 7191. Acosta a Zendn de Somodevilla, 15 de abril de 1738.
(57) AAB, 7191. Montalvo a Zendon de Somodevilla, 21 de abril de 1738
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carfa a Montalvo para que cesase en esta practica (58). Y de igual forma,
cuando firmo6 un nuevo acuerdo en junio de 1738, se asegur6 de que cobraria
en plata fuerte.

En efecto, el 6 de junio de 1738 Juan Acosta y Lorenzo Montalvo firmaron
un contrato por el que el constructor se hacfa cargo de la fabrica de una fraga-
ta de 60 codos de quilla y 50 cahones, con iguales caracteristicas que la Espe -
ranza, concluida por el propio Acosta afios antes. La diferencia con respecto a
aquella construccion es que ahora Montalvo le obligd a aceptar duras condi-
ciones de control sobre la fabrica, ademés de establecer normas muy estrictas
sobre el uso de las maderas ya preparadas en el arsenal. De la misma forma, el
contrato fijaba el costo total en 44.000 pesos, por lo que Acosta, que ya no
construia en realidad por asiento, tenfa que ajustarse fielmente a la letra de lo
exigido, que inclufa un tiempo maximo de siete meses para la conclusion del
buque (59). Asi pues, el resto de 1738 Acosta lo dedicd a las dificiles tareas de
fabricar dos navios de 70 cahones y una fragata de 50, sin asiento y con un
comisario de Marina especialmente atento a cualquier error del constructor.

En diciembre las obras de los tres buques estaban bastante adelantadas,
especialmente las de los navios, que serfan nombrados Invencible y Glorioso.
En mayo de 1739 estaban muy adelantados. Por su parte, el 13 de marzo ante-
rior ya se habfa botado la fragata Santa Catalina, alias Bizarra (60), que pasa-
ria a sustituir a la anterior, denominada Retiro, y que cumplia la clasica mision
de traer los situados desde Veracruz a La Habana, para luego repartir la parte
que correspondiera en Puerto Rico o Santo Domingo (61). Dadas las duras
condiciones para la construccion de esta fragata, especialmente las relativas al
tiempo y costo, es destacable que Acosta hubiera cumplido casi escrupulosa-
mente con el tiempo de finalizacion, y teniendo en cuenta que no se notifico
ninglin problema en cuanto al costo, es de suponer que también cumplidé con
esta parte de su contrato.

Las obras de los navios de 70 cafiones no parecian poder completarse total-
mente a principios de 1740. Estaba habiendo problemas con los fondos llega-
dos desde el virreinato, algo que tenfa mucho que ver con el aumento de la
actividad naval inglesa en la segunda mitad de 1739. Esta actividad era real-

(58) AAB, 7191. Juan Antonio Vizarrdn, arzobispo virrey de México, al marqués de Torre-
nueva, 10 de julio de 1738.

(59) Ibidem, copia del contrato. La Habana, 7 de agosto de 1738.

(60) Sobre esta fragata existen fuertes discrepancias entre las listas de buques publicadas,
especialmente la de Douglas Inglis, y los datos de la documentacién. Los informes mencionan
con claridad que se trataba de una fragata de 50 cafiones y de nombre Bizarra. En cambio,
Inglis recoge este buque como un navio del mismo porte pero de nombre Bizarro, no coinci-
diendo tampoco el nombre de bautismo que da este autor (Ntra. Sra. de Guadalupe) con el que
muestra la documentacion, Santa Catalina. En nuestra opinion, la lista de Douglas Inglis
contiene muchos errores en los portes, fechas de botadura e incluso designaciones de buques
que se vienen repitiendo desde entonces. Se hace necesaria una investigacion muy detallada
con los fondos del Archivo General de Marina de El Viso del Marqués y del Archivo General
de Simancas, entre otros, especialmente en lo referente a las fragatas y fechas de botadura de
navios de la primera mitad del siglo xviiI.

(61) AAB, 7191. Acosta a Ensenada, 17 de mayo de 1739.
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mente el preludio de la guerra que estallarfa entre Espaha e Inglaterra en
diciembre de 1739, y que seria conocida como la guerra de la Oreja de
Jenkins. Sabiéndose en Espana que las actuaciones inglesas iban encaminadas
a una pronta ruptura de las hostilidades, el marqués de la Ensenada se apresu-
r6 a enviar drdenes al virrey de Nueva Espana para que no dejara desatendido
el astillero de La Habana e hiciera los esfuerzos que hicieran falta para incluso
aumentar la construccion de buques de guerra. Ensenada, como principal
garante de la expansion de la Marina de Guerra espanola tras Patifio, no estaba
dispuesto a permitir que tantos ahos de frenética actividad constructora, y de
enormes gastos, quedaran ahora cercenados por la guerra; incluso en estado de
guerra se debia construir, y si cabe a mayor ritmo. As{ se lo comunico a
Montalvo en el verano de 1739, cuando por real orden de 31 de agosto se
dictamind la construccion de tres navios anuales en La Habana en vez de dos
como hasta ese momento. El comisario indicd a Ensenada a principios de
1740 que harfa todo cuanto estuviera en su mano para cumplir las 6rdenes de
fabricar tres navios anuales, comenzandolos a principios de cada afo, pero
lanzd un nuevo dardo a su tradicional enemigo Acosta al comunicar que
pensaba que éste no seria capaz de llevar a cabo la nueva tarea, y que se hacia
indispensable, en cualquier caso, comunicar con exactitud el precio de los
buques, ya que era necesario hacérselo saber al constructor (62).

Las agrias disputas entre ambos notables del astillero no se hicieron espe-
rar. Tuvieron una reunion en el otofio de 1739 acerca de los costos de los dos
navios de 70 cafiones ain sin acabar, y que Acosta se negaba a concluir sin
mas dinero encima de la mesa. La reunion fue tan tensa como las anteriores,
ya que Montalvo reprendid al constructor por su falta de exactitud en las
cuentas y la ambigiiedad en torno al costo definitivo de dichos navios. Acosta
argumentd que no estaba seguro de que el costo final fuera a ser de 130.000
pesos por unidad, lo que desagradé sobremanera a Montalvo. Parece que el
gasto podia ser de unos 135.000 pesos por navio, y eso si no habfa ningin otro
imprevisto. Los costos no estaban siendo tal como se suponia debido a que se
estaba necesitando mas hierro y madera de lo que se pensaba primeramente,
sin contar con la aparente prodigalidad con que Acosta utilizaba varias mate-
rias primas. Montalvo, que en realidad no tenfa conocimientos técnicos sobre
fabrica naval, no podia comprender como era posible que tanto el Invencible
como el Glorioso fueran a costar mucho mas dinero que el América, uno de
los mayores navios salidos de La Habana y que Acosta termind mediante
asiento por 77.000 pesos (63). Los niimeros que Montalvo manejaba sobre la
cantidad de hierro, sus costos y lo que de méas se usaba en los nuevos navios
de 70 canhones no cuadraban en absoluto con las cuentas exigidas por Acosta.
Al comisario de Marina le parecia sospechoso que un navio cuyo costo no
debia sobrepasar los 83.000 pesos fuera a costar una verdadera fortuna a las
arcas reales. Acababa su disertacion anadiendo que estaba dispuesto a ayudar

(62) AAB, 7191. Montalvo a Ensenada 28 de febrero de 1740.
(63) AAB, 7191. Montalvo a Ensenada 28 de febrero de 1740.
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a Acosta a finalizar dichos buques por el bien del rey, pero no a cualquier
precio.

Las noticias acerca del aumento de la construccion naval en La Habana
ordenado por el monarca obviamente llegaron también a oidos del virrey, que
era, al fin y al cabo, quien ponfa el dinero. En mayo de 1740 éste escribid a
Ensenada informéandole de la dificultad de dicho proyecto: «Por ahora
contemplo imposible de practicarse la construccion de tres quillas a la vez en
cada afio en el Astillero de La Habana» (64). Las razones aducidas no eran
precisamente de poco peso, porque consideraba absolutamente prioritario la
asistencia a los presidios de barlovento con la pesada carga de los situados,
ademas de sostener con caudales y viveres los guardacostas de Tierra Firme,
reforzar los presidios de la Florida, Cuba y La Habana, y atender los cuantio-
sos gastos defensivos de Veracruz. Sencillamente, no habfa dinero para todo.
Tild6 de «dispendio» la mera idea de construir tres navios anuales, y conside-
r6 enormes las dificultades de llevar el dinero a La Habana, en caso de que
existiera, por la falta de buques de escolta. La travesia hasta la isla no la
consideraba, con razdn, nada segura sin una adecuada cobertura naval, habida
cuenta la numerosa presencia inglesa, que se hacfa sentir permanentemente.
Por @ltimo, indico6 con acertado juicio que de nada serviria construir navios
nuevos en La Habana si luego no se podian armar, ya que la artillerfa debfa
venir de Espana, por lo que a efectos practicos el nuevo buque siempre tarda-
ba mucho en entrar en servicio activo. Y eso sin tener en cuenta que, mientras
el navio esperaba el armamento, solia estar expuesto a las inclemencias del
tiempo, sufriendo invariablemente desperfectos que obligaban a nuevos repa-
ros.

Montalvo mostrd una mal disimulada contrariedad por los argumentos del
virrey, aunque compartia gran parte de los mismos. Sin embargo, su cargo de
comisario de Marina le obligaba a cumplir con la maxima eficacia las disposi-
ciones de Madrid, en prevision de una mejor posicion politica en el astillero.
Por consiguiente, contestd al virrey que entendia parcialmente algunos de sus
argumentos, pero le conmind sin rodeos a cumplir con los designios reales.
Ademas, considerd que los navios habaneros, forrandose sus fondos, estaban
especialmente bien acabados, lo que les hacia considerablemente resistentes a
los imponderables del tiempo (65). De paso le solicitd la nada despreciable
cifra de 600.000 pesos, para acometer el nuevo programa constructivo ordena-
do desde Espana.

Mientras se producia este intercambio epistolar entre Montalvo y el
virrey, se recibieron en La Habana nuevos despachos de la mano del
propio Ensenada, con explicaciones mas convincentes y amplias del
porqué de la apremiante necesidad de nuevos navios. Las acuciantes nece-
sidades de buques tenfan relacion directa con la baja calidad que se habia

(64) AAB, 7191. Virrey Juan Antonio Vizarrdn, arzobispo de México, a Ensenada, 30 de
mayo de 1740.
(65) Ibidem, Montalvo al virrey de Nueva Espana, 1 de julio de 1740.
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detectado en muchos navios construidos hasta ese momento, bien por el
maderamen usado, bien por las inclemencias del tiempo. La Habana, con
sus abigarrados y fuertes navios, habfa ya ganado claramente la batalla a
los astilleros peninsulares. Por eso, Ensenada no dudd en transmitir a
Montalvo el plan que contemplaba la construccion de 15 bajeles entre
1741 y 1742, 10 de ellos en La Habana y los otros cinco en Ferrol (66). A
La Habana le correspondia en este ambicioso nuevo plan la fabrica de 3 navios
de a 70 canhones, 3 fragatas de a 50, 2 de a 40 y las dos @ltimas de a 20
cafnones. El problema era que no se indicaba el precio que debia tener cada
buque ni quién los iba a construir verdaderamente. La situacion era muy
embarazosa para Montalvo, presionado por Ensenada para construir barcos
sin parar mientras el virrey le hacia ascos a cualquier tipo de iniciativa que
conllevara cuantiosos desembolsos para Nueva Espafia. Por si fuera poco,
Acosta continuaba con su politica de gastos poco clara y su interés por
acaparar cualquier construccion en los astilleros. A esta voragine de acon-
tecimientos se vino a sumar uno mas en el otofio de 1740, justo cuando se
concluian por fin los navios Invencible y Glorioso. Pedro Acosta, hermano
del constructor y también ligado al astillero, hizo a Montalvo una suculen-
ta oferta para la fabrica mediante asiento de una serie de buques. Esta fue
su propuesta:

* navio de 78 codos de quilla 'y 70 cafones: 106.000 pesos;

* fragata de 60 codos de quilla y 50 cahones: 44.000 pesos;

* fragata de 52 codos de quilla y 40 cahones: 33.000 pesos;

* fragata de 45 codos de quilla y 22 cafhones: 20.000 pesos;

* chata de 50 codos de quilla y 24 cafiones: 26.000 pesos;

* navio de 72 codos de quilla y 64 canones: 75.000 pesos;

* navio de 68 codos de quilla y 64 canones: 65.000 pesos (67).

Desconocemos las implicaciones de esta propuesta, pero es muy probable
que el instigador de la misma fuera el propio Juan de Acosta. Las malas rela-
ciones con Montalvo pudieron haberle empujado a utilizar a su hermano como
albacea de su oferta. Si fue asi, desde luego no fue efectiva, ya que la propues-
ta no solo no contd con ninguna respuesta, sino que no se supo nada de Pedro
Acosta en muchos anos. Por si fuera poco, Montalvo recibid noticias del
virrey indicandole que sencillamente no existia en todo el virreinato los
600.000 pesos que pedia para el inicio de la construccion de los bajeles reque-
ridos por Ensenada. Es mais, le anunci6 que las deudas de la tesoreria real que
él gobernada ascendian a tres millones de pesos, por lo que bien podia olvi-
darse no sdlo de esa cantidad, sino también de los 120.000 pesos que le habia
solicitado para el corte de maderas (68).

(66) AAB, 7191. Montalvo a Ensenada, 22 de julio de 1740.
(67) Ibidem, Pedro de Acosta a Montalvo, 26 de septiembre de 1740.
(68) Ibidem, Virrey de México a Montalvo, 15 de octubre de 1740.
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Mientras las autoridades americanas debatian entre si las posibilidades de
financiar buques, cortes de maderas o sencillamente poder llevar adelante los
planes minimos de supervivencia del astillero de La Habana en medio de la
guerra con los ingleses, en Espafa se estaba discutiendo desde hacfa un aho la
creacion de una compaiifa de comercio cuyo nacimiento no solo afectaria a la
construccidon naval en La Habana, sino también al futuro inmediato de Juan de
Acosta.

Todas estas circunstancias, entre las que destacaba sin duda el complicado
caracter de Acosta y su proverbial mala relacion con todos aquellos con los que
trabajaba, fueron motivos de peso que empujaron a las autoridades madrilefias
a firmar el asiento naval con la Compafia de La Habana, desplazando definiti-
vamente de la escena del astillero al constructor. Aunque la fundacion de la
Compaiifa databa de 18 de diciembre de 1740, el asiento naval con ella no se
cerr0 definitivamente hasta el 4 de junio de 1741, pese a que el presidente,
Martin Arostegui, se habfa mostrado reticente a embarcarse en la desconocida
tarea de la fabrica de bagles para el rey (69).

No se tiene ninguna referencia directa de lo que penso o dijo Acosta acerca
del asiento con la Compania. Su desplazamiento definitivo de la escena prin-
cipal, en la que habia sido protagonista durante dos décadas, probablemente
no le sentara muy bien. En cualquier caso, mientras se acopiaba nuevo mate-
rial para las construcciones navales de la década de 1740, Acosta tuvo que
enfrentarse nuevamente en esta etapa final al recalcitrante problema del cobro
de los navios recién acabados, como el Glorioso o el Invencible. Ambos costa-
ron a Acosta, segiin sus propios calculos, 243.668 pesos; pero el rey, incitado
por Montalvo, no estaba dispuesto a pagarle mas de 210.000. Una real orden
de 30 de julio de 1742, expedida en San Ildefonso, sellaba definitivamente el
asunto al ordenar al gobernador de Cuba, Juan Francisco Guiemes y Horcasi-
tas, que lo que finalmente se le pagaria a Acosta serfan los 210.000 pesos
antecedentes, y no la cifra que manejaba el constructor (70). Acosta, hombre
acostumbrado a la lucha y disputa permanente, seguia en 1744 solicitando la
cantidad que €l consideraba justa por los mencionados navios, y hubo de ser el
propio marqués de la Ensenada quien le recordara que la decision ya estaba
tomada y que, como constructor, su obligacion ahora estaba en colaborar en la
fabrica de los nuevos navios que estaba proyectado hacerse por cuenta de la
Compania de La Habana (71). Lejos de amilanarse, Acosta sigui6 pleiteando

(69) GARATE, Montserrat: Comercio ultramarino e ilustracion. La Real Compaiiia de La
Habana. Real Sociedad Bascongada de Amigos del Pais, San Sebastian, 1993, pp. 65-66.

(70) AAB, 7191. San Ildefonso, José del Campillo a Guiemes y Horcasitas, 30 de julio de
1742. El problema estribaba en que Montalvo, para calcular el costo de estos navios de 70
cafiones, usd una regla de tres simple comparandola con el costo de los navios de 60 cafiones
construidos anteriormente por Acosta, a lo que éste argumentaba que no se podian aplicar
reglas matematicas para calcular fabricas de navios, ya que las diferencias de quilla y demés
aspectos constructivos no eran reglas fijas. Aqui, probablemente, mostr6 Montalvo su escaso
nivel de conocimiento en lo referente a la construccion naval, aunque su fuerte posicién politica
a esas alturas en La Habana le sirviera para hacer triunfar sus argumentos.

(71) AAB, 7191. Ensenada a Acosta, 1 de julio de 1744.
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con la Corona hasta la muerte, en 1749. Y tras ella, sin duda por influencia
directa del constructor, su viuda, Mariana de Acosta Hurtado, no cejo en su
empeno de que Madrid viera con justicia los calculos sobre estos dos navios y
que se le reembolsara la diferencia (72). En fecha tan tardia como 1755, su
viuda no paraba de luchar por una cantidad que, aunque justa desde el punto
de vista meramente constructivo, nunca llegaria a ver restablecida.

Conclusion

La actividad profesional y constructiva de Acosta, durante mas de veinte
anos relacionada con el astillero de La Habana, se muestra, a la luz de los
resultados arriba expuestos, como uno de los més grandes logros de un solo
hombre frente al problema de la fabrica naval, justo en un periodo en que la
Marina de Guerra espanola necesitaba imperiosamente ampliar su nimero de
unidades y, sobre todo, su calidad. No obstante su, sin duda, dificil y contro-
vertido caracter, no cabe cuestionarse la figura de Juan de Acosta como uno
de los mas importantes personajes de la fabrica naval militar de la Espana del
siglo xvii. El hecho de no ser francés o inglés, ni estar directamente relacio-
nado con la escuela del constructor espanol Gaztaneta, a todas luces ha pesado
para que sobre su figura y su ingente obra haya caido un manto de oscuridad y
desconocimiento. Pero no hay que olvidar que, bajo su direccion, el astillero
de La Habana empez0 a convertirse, de facto, en el astillero militar mas
importante de Espaha, y que su programa constructivo y sus esfuerzos por
mejorar las instalaciones del enclave implementaron una obra de enorme tras-
cendencia, sin parangdn en lo que se podria llamar la historia del astillero de
La Habana.

Durante sus aflos de control sobre la fabrica de bajeles, del astillero habane-
ro salieron méas de una docena de buques de varios portes directamente cons-
truidos por él. Son muy pocos los constructores navales que efectivamente
puedan preciarse de esto, ya que, si bien Mullan o Gautier nominalmente
tienen en su haber mas buques construidos, hay que recordar aqui que la mayo-
ria de estos navios lo fueron usando sus planos, repetidos una y otra vez, sin
que el constructor interviniera directamente en el proceso, pues no pocas veces
se hallaba a cientos de kildbmetros de donde realmente se fabricaba el buque.
Es, por tanto, Acosta un constructor singular, pues no solo era innovador, sino
que ademas fiscalizaba directa y personalmente cada una de las fases de la
construccion naval, imprimiendo un sello personal del que pocos constructores
pueden presumir.

Aunque el relevo de la fabrica naval lo cogid la Compania de La Habana,
sus efectos positivos, gracias a los antecedentes, son obra exclusiva de Acosta.
No es exagerado decir que sin Acosta el astillero militar de La Habana no
hubiera llegado a ser tan importante como fue, o al menos habria tardado

(72) AAB, 7191. Mariana de Acosta a Arriaga, 30 de marzo de 1755.
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varias décadas en alcanzar el nivel logrado bajo su direccion, lo que hubiera
supuesto un retraso alin mayor en los programas constructivos ideados tanto
por Patiho como por Ensenada. Porque bajo Acosta se construyd mucho y
bien, especialmente en comparacion con las postrimerias del siglo xvii o la
primera década del xviiI, pero la herencia mas significativa del constructor fue
la creacion de una forma de trabajo en la que destacaba el logro final y la
implicacion de toda una variada gama de personajes ligados al astillero. Es
cierto que el comisario de Marina y el gobernador de La Habana fiscalizaban
y controlaban su obra, y que en ocasiones se apreciaba un velado interés por
que el constructor no destacara en demasia; pero si bien esa lucha por el poder
y la influencia en un enclave de la naturaleza del habanero era, hasta cierto
punto, normal, la verdad es que influy6 decisivamente para que Acosta pusie-
ra un interés especial en que sus navios destacaran sobre los demés. En este
sentido, la rivalidad redundd en beneficio de la calidad de la fabrica naval, y
los problemas personales no dejaron que ninguno de los implicados en los
programas constructivos entorpeciera el objetivo lltimo, que no era otro que
construir buenos navios capaces de servir a los intereses de Espafia en su
lucha por el dominio y control sobre los mares caribefios en su pugna secular
con Inglaterra.

A modo de resumen, y para que se pueda tener una percepcion visual de
la actividad constructiva en este periodo, se expone a continuacion un
cuadro de los buques de gran porte construidos bajo la etapa de Acosta en
La Habana:

Navio Fragata
1731 | Constante
1732 | Africa
1734 | Europa

1735 Asia
1736 | América
1735 Esperanza

1737 | Castilla
1737 | Habana
1739 Bizarra
1740 | Invencible
1740 | Glorioso
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Madrid, cuyo primer niimero salid en el mes de julio de 1983. Recoge
y difunde principalmente los trabajos promovidos por el Instituto y
realizados para él, procediendo a su difusion por circulos concéntricos,
que abarcan todo el 4mbito de la Armada, de otras armadas extranjeras,
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géneas.
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muy claros, ser «el instrumento para, en el seno de la Armada, fomen-
tar la conciencia maritima nacional y el culto a nuestras tradiciones».
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Con este prop0sito se invita a colaborar a cuantos escritores, espa-
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Introduccion

El patrimonio historico sumergido esta despertando un creciente interés
en las Gltimas décadas. De hecho, la propia definicion se acuha a raiz de las
prospecciones realizadas por parte de empresas privadas, que sacan a la luz
el fendmeno de los naufragios como atractivas aventuras con grandes benefi-
cios comerciales. Pero la consecuencia es que el rescate de pecios ha provo-
cado intereses encontrados. Por una parte, el vacio legal y la falta de concien-
cia de muchos gobiernos, que no contemplan el patrimonio subacuatico con
la misma rigurosidad y caracter cientifico que se aplica al terrestre, a lo que
hay que anadir el imaginario popular, con una vision idealizada de aventure-
ros que bucean en mares tropicales y encuentran arcones llenos de cadenas
de oro y piedras preciosas, tesoros que estan alli, sin duefo, bajo el agua,
esperando que alguien los saque a la superficie. De otra parte, tenemos al
mundo cientifico —historiadores, arquedlogos y conservadores—, que reac-
ciond a su vez ante la evidencia de que este patrimonio hasta entonces igno-
rado debia ser protegido, con lo que paralelamente se ha ido desarrollando
una especializacion de los distintos profesionales relacionados con el pasado
sumergido.

Un naufragio no es solo el tesoro material: es también el tesoro documen-
tal desde el punto de vista historico; y éste precisamente es el aspecto que se
suele olvidar a la hora de profundizar en las multiples facetas que se nos
presentan al abordar uno de estos episodios. Cuando trabajamos las épocas
moderna y contemporanea, y especificamente la Carrera de Indias, nos encon-
tramos con la verdadera joya de las fuentes escritas, que proporcionan una
informacion amplisima y valiosa sobre todos los aspectos concernientes a la
navegacion, comercio, construccion naval, sociedad de la época, mentalida-
des, alimentacion, climatologia, historia del arte, tecnologia, etc. En resumen,
si un pecio es una «cépsula del tiempo», las fuentes documentales nos abren la
puerta para estudiarlo en toda su amplitud.

El naufragio del Soberbio se nos ofrecid como un caso extraordinario. El
navio quedd accesible para recuperar la carga, los trabajos se realizaron inme-
diatamente después del hundimiento y se prolongaron a lo largo de mas de
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tres ahos, de una manera sistematica y rigurosamente controlada por el
Consulado y la Casa de Contratacion, cuyos representantes enviados al lugar
del rescate emitieron informes diarios pormenorizados. Esto generd una
cantidad enorme e inusual de documentacion en relacion con otros naufra-
gios. Procesar toda esta informacion, encontrada basicamente en los Archi-
vos Generales de Indias y Simancas, fue una tarea asimismo minuciosa
acometida dos siglos y medio después del suceso, cuyo resultado es este rela-
to completo de un salvamento realizado a mediados del siglo xviir, en toda su
complejidad y detalle (1).

Un mercante en la Real Armada (2)

Don Guillermo Terry (3), un irlandés afincado en El Puerto de Santa
Maria, consiguid de la Corona su carta de naturaleza en 1729, asi como el
titulo de marqués de la Canhada-Tirry (4). Era uno de tantos extranjeros que
entonces residian en el entorno de la bahia de Cadiz y cuyo objetivo era dedi-
carse al comercio con Indias. Invirtid gran parte de su capital en la construc-
cion de un navio, pidiendo para ello la preceptiva licencia al rey Felipe V,
licencia que le fue concedida el 1 de abril de 1736, encargando la fabrica al
constructor José de Arzueta, quien trabajaba en el astillero santanderino de
Guarnizo. En abril de 1738 llegd al puerto de Cadiz, tripulado por 130
hombres, con el nombre de San Francisco de Asis y el alias de El Marqués,
sin duda en honor de su duenho. Montaba 32 canhones de hierro, de los cuales
24 eran del calibre de seis libras y ocho del de cuatro.

Al dia siguiente, don Guillermo dio cuenta de sus gélibos a las autoridades
para que, de acuerdo con sus medidas, se pagaran los derechos correspondien-
tes. Tenfa dos cubiertas, puente a la oreja (cubierta corrida) y, segiin el codo
real lineal, daba las proporciones siguientes: eslora, 66 (27,58 m); quilla, 55
(22,99 m); manga, 17 con 80 centavos (7,44 m); puntal, 7 con 40 centavos
(3,09 m), lo que en total hacia 460 toneladas y 2/3.

Sin embargo, en una documentacidon posterior, de 1749, encontramos que
Ciprian Autran, capitan de maestranza de Cadiz, certifico unas medidas muy

(1) Este articulo es el avance de un trabajo mucho mas amplio sobre la biograffa completa
del Soberbio. Aqui presentamos so6lo lo que concierne a su naufragio y rescate, con una peque-
fia introduccién acerca de los afios anteriores a su pérdida.

(2) Toda la informacién para este epigrafe se encuentra en los legajos del Archivo
General de Simancas (en adelante AGS): Secretaria de Marina, 315, 316, 434, 435, 436, 437
y 477; y en el Archivo General de Indias (en adelante AGI): Consulados, 205, y Contrata-
cion, 1526.

(3) El apellido Terry aparece en la documentacion como «Tirry», producto de la pronun-
ciacion inglesa del mismo. Tenemos constancia de que fue el primer antepasado afincado en
Espafia de la hoy conocida familia que da nombre a las bodegas de brandi.

(4) AG]I, Indiferente General, 446 A, libro 42; Archivo Historico Provincial de Cadiz (en
adelante AHPC), Protocolos de Cadiz, tomos 4471, 4474 y 4486.
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diferentes: eslora, 71 codos y 18 pulgadas (30,1 m); quilla, 60 (25,8 m);
manga, 19 y 2 pulgadas (7,96 m); puntal, 8 y 10 pulgadas (3,67 m), con un
total de 693 toneladas y 3/8 (5).

Por tanto, habia una diferencia de unos tres metros en muchas de las medi-
das, y de 233 toneladas, aproximadamente, en el desplazamiento del buque
—casi un tercio—, lo que nos descubre el fraude que tantas veces se daba a la
hora de certificar el tonelaje de las embarcaciones: se rebajaba el mismo para
pagar menos impuestos a la Real Hacienda.

Al llegar a Cadiz quedo a la espera de obtener licencia para incorporarse a
la Carrera de Indias; pero en octubre de 1739 estalld la guerra con Gran Breta-
fla —«guerra de la Oreja de Jenkins» para los ingleses y «del Asiento» para
los espanoles—, y el marqués de la Cahada recibi6 un requerimiento el 22 de
noviembre del aho siguiente para que su navio se incorporase «en préstamo» a
la Real Armada. El rey no disponia de suficientes barcos para hacer frente a
los enemigos en el mar y debia recurrir a los de particulares, de los cuales s6lo
seis resultaron aptos. Se firmo un contrato con sus duehos por el cual la Coro-
na se comprometia a devolverlos tal y como éstos los habfan entregado, y en
caso de pérdida se les pagarfa el valor tasado en ese momento. Se dio la
circunstancia, increfble para un imperio como el espafol, de que s6lo se pudo
organizar una escuadra de 12 navios, lo que significa que la Corona disponia
Unicamente de seis buques propios.

Todos estos mercantes recibieron un nombre de guerra, pasando E!/
Marqués a llamarse Soberbio, si bien fueron necesarias otras modificaciones
mas complicadas con el objeto de convertirlo en un navio adecuado para la
batalla. Se le abri6 una bateria baja para anadir 28 canones, es decir, catorce
por banda, con lo que los 32 iniciales se convirtieron en sesenta, aunque esta
nueva linea no qued6 «muy floreada», casi a ras de agua. Se le reforzd inte-
gramente el interior del casco con baos en el aire, unas vigas transversales de
costado a costado, y se hicieron pafnoles para pdlvora y otros pertrechos, as{
como para alojamiento de soldados.

Durante ocho ahos estuvo incorporado a la Real Armada, algo que sin
duda mantuvo en vilo a su dueho, que lo despidid en Cadiz sin haberlo
estrenado y siguid con logica preocupacion sus singladuras por Cantabrico,
Atlantico y Mediterraneo. El Soberbio particip6 en varias acciones menores,
hasta que se dio la batalla definitiva en Tolon, cerca de Marsella, contra la
armada inglesa al mando del almirante Thomas Matthews. Las fuerzas esta-
ban igualadas. La escuadra francoespanola, comandada por monsieur De
Court y don Juan José Navarro, contaba con 23 y 12 navios, respectivamen-
te, y los ingleses, con 33 méas cuatro brulotes. A pesar de la traicion de nues-
tros aliados franceses, que nada mas comenzar la batalla se inhibieron de
manera flagrante, Navarro consiguid una aplastante e inesperada victoria el
22 de febrero de 1744 gracias a su arrojo y habilidad tactica, hazana que le
merecid el titulo de marqués de la Victoria. El Soberbio resistio el combate

(5) Ambos arqueos los encontramos en AGI, Contratacion, 1526.
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a pesar de varios caflonazos que le ocasionaron graves desperfectos, poste-
riormente reparados en Cartagena (6).

Tras la batalla, el navio regresa a Cadiz. Cumple su Gltima mision sirvien-
do como capitana en un convoy durante la primavera de 1748, escoltando
hasta Madera a una flota de mercantes que transportaban con urgencia azogue
para las minas de Nueva Espana. Al mando de Juan de Egues el convoy sufrid
otro ataque por parte de los ingleses, quienes apresaron cuatro navios espano-
les por la retaguardia el 18 de marzo.

Después de este desafortunado episodio, que para los britanicos fue una
pequefia venganza por su derrota en Tolon, nuestro navio regresa de nuevo a
Cadiz y es devuelto a su dueho al firmarse la paz de Aquisgran, asumiendo el
nuevo rey Fernando VI los gastos de su reconversion en mercante para dejarlo
con su estructura original.

Primer y @inico viaje a Indias

Como compensacion a los servicios prestados en la Armada, don Guiller-
mo Terry exigio que se le concediera licencia para navegar a Nueva Espafa en
la primera ocasion que se ofreciera, pues querfa ser de los primeros en salir
tras varios afos de trafico interrumpido a causa de la guerra. El 19 de septiem-
bre de 1749 es admitido para hacer la ruta a Veracruz, haciéndose a la vela el
12 de octubre del afio siguiente (7) cargado de hierro, acero, alambre, telas
variadas, cera, papel, vino, aguardiente, aceite, vinagre y cajones de libros (8).
En el puerto mexicano fondea tres meses, se le reparan los desperfectos causa-
dos en el viaje y carga para Espana los efectos siguientes:

— Del rey: 1.784 planchas de cobre (peso total de 1.012 quintales=
46.552 kilos), 33 zurrones de cacao y un cajoncito de monedas.

— De particulares: 1.133.134 pesos fuertes en plata acunada, 11 cajones de
plata labrada (objetos religiosos, de ajuar doméstico, alhajas, etc.), 13.760 pesos
en oro acuiiado, 19 onzas de oro labrado, 242 zurrones de grana fina, 249 zurro-
nes de aiil, 71.540 mazos de vainillas, 5 cajones de azlcar, 5.470 quintales de
palo de Campeche, 124 tercios de purga de Jalapa, 5 zurrones de cacao de Soco-
nusco, 4 cajones de chocolate, 16 cajones de jarros de Guadalajara, 4 cajones de
polvillo de Oaxaca, 1 cajon de purga de Michoacén, 2 cajones de géneros de
botica, 13 petacas de cascarilla, 3 cajones de regalos, 193 cueros curtidos y
350 cueros al pelo (9).

(6) Para imaginar la magnitud de esta batalla y la potencia de fuego desplegada, baste
recordar que en la de Trafalgar, en 1805, participaron en total 60 navios por ambos bandos,
ocho menos que en Tolon. Y, sin embargo, Navarro, con s6lo doce a su mando, venci6 a los 33
ingleses.

(7) AGI, Consulados, 326 y México, 2980.

(8) AGI, Contratacion, 1526.

(9) AG]I, Contratacion, 2533.
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Este era el registro oficial; pero, como ya sabemos, y era en la época cosa
publica y notoria, todas las embarcaciones transportaban una carga ilegal sin
registrar que se escondia en los vericuetos mas insospechados. Como ejemplo
sirva la declaracion de un vecino de Ayamonte, que confesd haber cargado un
cajon con un compartimento oculto y que describia de esta manera tan grafica:

«Pertenece a Manuel Ortiz, vecino de Ayamonte.

»Es de vara y media de largo poco méas o menos, esta forrado en cuero de
caballo, tiene bisagras de hierro, tiene cerradura francesa metida dentro del
cuero, cuya llave tiene en su poder el contramaestre. En una cabeza de las dos
pequenas tiene una marca de crudo que dice “Ortiz de Dios” y debajo de ella
“N° 27, cuya marca esta clavada con clavos. En la tapa del dicho batl, por
dentro, tiene pegadas dos estampas con dos imagenes de la Virgen. Dentro del
dicho batl trafa: dos sombreros blancos, uno con cintillo de tela; un cabo de
sarasa fina envuelto en un cotencio; un capote con forros azules y liston de
China por abajo; dos capotes sin forro; unos calzones azules de tripe con
charreteras y ojales de plata; dos pares de calzones de diable manfort negros;
tres chupas blancas; distintas piezas de ropa blanca y de color; una chupa de
pano azul con botones del mismo pano; 13 cucharas y 12 tenedores de plata;
dos hachuelas de plata, una con pie con peso de 16 onzas, y la otra con peso
de 12; un par de hebillas de zapatos y otro par de charreteras de plata; 5 cajas
de plata para tabaco de distintas hechuras, en la una dos doblones y llena de
reales y medios reales, y en la otra un relicario y una tumbaga; otro par de
hebillas; 7 rosarios de magnificat engarzados en plata y tres atados de rosarios
de magnificat; varias cartas para personas de Ayamonte, y dentro de ellas
varios sOCOITos.

»Dicho batl trae dos tablas en el fondo, entre las cuales y embutidos en
las tablas de los costados y de las cabezas y escorados con cera 112 doblones
de a 20 pesos de 128 cuartos de Espanha. Un cuchillo de camino con otro de
plata y guarnicion de lo mismo, y alguna otra ropa que no tiene presente
perteneciente a Juan Alonso Romero, vecino de Ayamonte, que vino en dicho
navio» (10).

Es resenable la inventiva para defraudar a la Real Hacienda. No en vano
los espafioles que comerciaban con América llevaban siglos experimentando
toda clase de trucos para sortear los controles de los oficiales reales, como
este sistema de fijar con cera las monedas a las paredes del cajon, para que no
hicieran ruido con el movimiento. Este oro tan ingeniosamente oculto sumaba
2.240 pesos. El total registrado en el Soberbio montaba 13.760 pesos, lo que
nos puede dar una idea del volumen de carga valiosa que no pasd por registro,
escondida en otros batlles, cajones y zurrones.

Segln declar6 el contramaestre del Soberbio, Diego Bicheron, a bordo
viajaban 224 personas, aunque disponemos de otras informaciones que hacen

(10) Nota de un batl perteneciente a Manuel Ortiz, viajero del Soberbio, sin fecha. AGI,
Contratacion, 5159.
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variar este nimero. En principio habifa 125 tripulantes y 86 pasajeros, divi-
diéndose la tripulacidon en 18 oficiales, 36 marineros, 52 mozos o grumetes,
9 pajes y 10 personas para la cocina. Entre los calificados como pasajeros es
donde los datos se muestran méas inconcretos: de primera clase se registraron
11 6 12, y entre ellos, sdlo una mujer, a los que se ahadian cuatro criados.
Ademas, se contaron unos 58 de segunda clase, cuyos nombres no se registra-
ron, y cuatro presos que se remitfan a Espafa (un francés, un irlandés y dos de
El Puerto de Santa Maria). Posteriormente se averigud que se habian introdu-
cido como polizones ocho hombres mas. No obstante, en el listado oficial se
consignaron 210 6 211, segln las diversas fuentes, de manera que faltan unos
trece para completar el total anterior de 224. Quiza pertenezcan a la nebulosa
de pasajeros de segunda clase, cuyos nombres jamas se supieron (11).

El Soberbio levd anclas en Veracruz el 23 de agosto de 1751, aunque
problemas con la arboladura lo obligaron a regresar dias después. Las repa-
raciones se prolongaron durante un par de meses. Volvid a zarpar, llegando
el 24 de noviembre a La Habana, de donde sali6 definitivamente para Espa-
fia el 11 de diciembre, avistando el cabo de San Vicente el 31 de enero del
ano siguiente (12).

El naufragio: un escenario para las miserias humanas (13)

Si bien estaba previsto que el tornaviaje lo hiciera acompanado del navio
La Flora, el incidente con la arboladura y su regreso a Veracruz hicieron que
el Soberbio emprendiera solo este viaje de vuelta. Segin el contramaestre
Bicheron, durante el trayecto no hubo incidencias resefiables; ni siquiera
hablaron con otra embarcacion, y todo transcurrié con normalidad hasta que
llegaron a la bahfa de Cadiz al amanecer del 1 de febrero, dia en que sobrevi-
no un gran temporal. Para evitar ser arrojado contra la costa, dio fondo con
dos cables a un cuarto de legua de la misma, pero la fuerza del viento los
arrancd y se vio lanzado contra la tierra sin poder rebasar el cabo Roche ni
virar mar adentro. A partir de este momento se sucedieron mas de veinte horas
de larga e irremediable agonfa.

Viendo que la tnica solucion era varar, para salvar vidas y carga, se esfor-
zaron en marear el trinquete y echaron el ancla de la esperanza, pero no fue
posible remediar la comprometida situacion y decidieron cortar los palos para
evitar que el navio se abriese por la mitad. Asi se mantuvieron hasta las doce
del mediodia, hora en que arrecid el temporal y la fuerza de la corriente, inun-
dandose el casco. A la una de la tarde se empezd a desbaratar la popa, y a las
tres estaba ya todo descuartelado hasta el palo mayor. Entonces empezo a
bajar la marea y los tripulantes se dispusieron a echar el bote al agua al tiempo

(11) AGI, Consulados, 864.

(12) AGI, Contratacion, 4935.

(13) La informacion de este epigrafe se encuentra en los legajos del AGI Contratacion,
5159; Consulados, 863 y 864; México, 2972; y Arribadas, 33, 172 y 276A.
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que se hacfan jangadas, pero el bote zozobro y las balsas no se aprovecharon
porque se rompieron los cabos. En ellas s6lo se salvaron unos pocos.

Para entonces ya habian acudido a la playa de La Barrosa los habitantes de
los pueblos cercanos de Conil y Chiclana. El aviso lo dio el hombre que hacia
de vigfa en una de las torres de la playa, y al parecer la voz se corrid deprisa
porque se sabia ya desde la una de la tarde, de manera que los lugarefios
acudieron en masa y se limitaron a contemplar el especticulo, esperando con
avidez que los restos fueran llegando a la orilla. El recio temporal, la lluvia
incesante y el frio del invierno no fueron obsticulo para que se desarrollase a
partir de entonces lo que sin exageracion podemos calificar como un especta-
culo dantesco.

A lo largo de la tarde el panico ya era general en el Soberbio. Los que
sabfan nadar se arrojaron al agua y consiguieron llegar a la orilla bastante
maltrechos, y s6lo uno de ellos muri6 horas después. Los demas, rezando y
confesando a gritos sus pecados, segufan apelotonados en el castillo de proa,
luchando por mantenerse asidos a las maderas y cabos y no pocos intentando
al mismo tiempo agarrar sus posesiones mas valiosas. Algunos desesperados
se tiraron al agua con el peso de sus tejos de oro y plata, de los que no se
querian desprender, lo que provoco que se ahogaran sin remision. Sus cuerpos
empezaron a llegar a la orilla y sobre ellos se lanzaron los lugarefos all{
concentrados —entonces, mas de quinientos— para robarles cuanto llevasen,
incluso los botones de oro y plata de las ropas que lucian los pasajeros mas
principales.

Abundando en estas miserias, podemos citar la triste suerte de un nifio de
catorce ahos que viajaba con su padre, don Juan Alonso Romero. Este, deses-
perado, viendo que el navio se hundia irremediablemente, montd a su hijo en
una de las balsas vistiéndole con dos chalecos de lienzo. Pero no se trataba
s6lo de abrigarle y salvar su vida, sino de salvar también 70 doblones de oro
cosidos en esas ropas, dinero que evidentemente embarcd sin pasar por el
preceptivo registro. Ademas, a las maderas de la balsa atd dos tejos de oro,
pero una ola rompid los cabos y, viendo que se perdia la jangada, el padre
ofrecio 200 pesos a un mozo del navio para que la recuperase. El hombre se
lanz6 al agua, pudo hacerse con ella y se dirigid a tierra. Posteriormente
declar6 que en la orilla le atacaron unos hombres y le amenazaron de muerte
para quitarle los chalecos. No sabemos si alin los llevaba encima el nifio, mas
bien se infiere que el marinero habfa matado o arrojado al agua al chico y se
quedd con el botin, que a su vez le fue robado en tierra por los saqueadores.
Es impresionante el testimonio, porque nos demuestra que la vida de ese nifio
valfa bien poco incluso para su padre, el cual se arriesgd a cargarle con unas
ropas que, caso de caer al agua, como era perfectamente previsible, le hubie-
ran impedido flotar. Por otra parte, tuvo que ofrecer dinero para que alguien se
ocupase de manejar la balsa y salvar al nifio, y para terminar de componer este
cuadro tragico, el hombre que acept6 el encargo lo matd para quedarse con
los preciados chalecos, que finalmente le fueron arrebatados por los saqueado-
res.
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Este era el escenario que se encontrd el cabo principal de Sancti Petri y de
aquella costa de Chiclana, don Juan Ignacio Pifieiro. Cuando le lleg6 el aviso
del desastre en curso, organiz6 desde este pueblo un primer grupo de rescate,
con el que se dirigi6 a La Barrosa inmediatamente. Hab{a salido a la una y
media de la tarde con toda la gente que pudo reunir, unos veinticinco, pero lo
crudo del tiempo y la crecida de los arroyos que habia en el camino hizo difi-
cil el traslado. En el trayecto encontr6 un oficial del regimiento de Cordoba,
dos guardas de la Renta del Tabaco y un soldado que casualmente pasaban por
allf y que se prestaron a ayudarle para recorrer la costa. Cuando llegaron a la
playa todavia se divisaba que algunos pasajeros y tripulantes se mantenian
sobre lo que quedaba del Soberbio; pero, ademas de la impotencia de no poder
socorrerlos, también se vio impotente para controlar a los saqueadores que
campaban a sus anchas, por lo que escribid al subdelegado de Marina de
Chiclana, don Pablo Aguado de Rojas, para informarle y pedirle que le envia-
se gente armada. Mientras, recorri0 la orilla y la zona de matorrales con su
gente, encontrando en un arroyo a ocho hombres con dos cajones de cartas
que habian roto a pedradas, por ver si dentro encontraban algo de valor. Cuan-
do intentd quitarselos, éstos se resistieron descaradamente haciéndole frente, y
finalmente huyeron hacia el monte, donde se juntaron con otros trescientos
que por alli andaban, ya muy excitados y gritando «jvamos todos a matar-
los!», animados por su superioridad numérica. Los hombres que acompanaban
a Pineiro, asustados, le suplicaron que ordenase la retirada, a lo que éste se
negd ordenandoles que disparasen a las piernas de los sublevados, pidiendo a
gritos «jfavor al Rey!». No sirvid de gran cosa, porque los asaltantes se esca-
bullian, escondiéndose por un lado y apareciendo por otro.

Por las cartas de los cajones, Pifieiro averigud que el navio procedia de
América, y por lo que veia de su porte no podia ser mas que el Soberbio del
marqués de la Canada. Al caer la noche ordend hacer candeladas en la orilla,
para guiar a los naufragos y animarles a que se lanzasen al agua y alcanzaran
la playa. Durante toda la tarde los tales naufragos habfan aguantado con la
esperanza de que llegasen botes de salvamento desde tierra, pero no acudid
nadie en su auxilio porque no habifa embarcaciones y porque, en cualquier
caso, el temporal era tan terrible que no hubiera permitido botar ninguna. A
las nueve de la noche, el contramaestre Diego Bicheron, viendo que ya solo
cabfa salvar la vida, se arrojo al mar; pero solo le acompanaron unos treinta o
cuarenta hombres que tuvieron el valor de hacer lo mismo. El capitan Cahiza-
res y el maestre Francisco de Pefa se mantuvieron sobre el casco, hasta que a
las tres de la madrugada volvid a subir la marea y el Soberbio se desbaratd por
completo. El final fue rapido: en tres cuartos de hora desaparecid bajo el agua.
En total perecieron 167 personas de las 224 que componian el total de los
embarcados. Solo se salvaron hombres de mar; no sobrevivid ninglin pasajero
ni criado.

Pifieiro ordend acordonar la villa de Conil, contar el niimero de vecinos
ausentes y que se prohibiese salir de allf a los vecinos que quedaran, registran-
do a todos los que entrasen para quitarles lo que llevaran encima. A las doce
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de la noche envid a Cadiz un hombre a caballo para avisar de lo sucedido, as{
como al dueho del navio. Mientras tanto habia que atender a los supervivien-
tes y seguir controlando a los saqueadores. Don Bartolomé Arrafan y Ronqui-
llo, ministro de Matricula de Conil y tesorero de la duquesa de Medina Sido-
nia, que también llegd a La Barrosa, al ver la gran masa de ladrones y los
pocos hombres armados de que se disponia, admitid ante Pifeiro que era
imposible remediar nada, puesto que seguia acudiendo gente de los pueblos y
a la manana siguiente ya sumaban mas de mil. Pifeiro pidi6 a Cadiz tropa
armada, como también a Chiclana y a Conil, aunque de estos pueblos pocos
hombres quedaban ya que no hubieran acudido a robar entre los restos. Deses-
perado, particip6d a las autoridades de Cadiz que aquello parecia «tierra de
caribes». Como disculpa podemos alegar que esos pueblos habian sufrido
constantemente levas forzosas en los ahos de guerra anteriores, y precisamen-
te Pifieiro habia sido el encargado de hacerlas, por lo que sus habitantes esta-
ban predispuestos contra toda autoridad. En cualquier caso, el saqueo de un
naufragio también era algo normal y habitual en la época. Y ya decia Cervan-
tes que en las almadrabas de Conil se daba una de las mayores concentracio-
nes de facinerosos de Espana.

Al amanecer de este dia 2 llegaron de Chiclana hombres a caballo envia-
dos por don Pablo Aguado y Rojas. Tampoco fueron suficientes, porque los
asaltantes segufan siendo muy superiores en nlimero y no respetaban ni las
armas que blandian los soldados. Apenas habian dejado cosa de provecho en
la playa y el escenario era desolador, como bien escribia uno de los presentes:
«Ha amanecido Dios para ver méas lastimas de maderos y cuerpos muertos.
Hemos pasado a la orilla abrigados con los fragmentos del navio, sin mas
refrigerio que la candela» (14).

El presidente de la Casa de Contratacion, don Francisco de Varas y Valdés,
recibid en Cadiz la noticia del naufragio a primera hora de la manana del dia
2. Rapidamente despach6 a don Carlos Valenciano, secretario contador mayor
y juez oficial de la Casa, y a don Andrés Francisco de Argomedo y Velasco,
prior del Consulado, los cuales salieron inmediatamente hacia La Barrosa a
caballo, utilizando también la barca del rio de Sancti Petri, pero no pudieron
llegar hasta las siete y media de la tarde a causa del temporal y de la crecida
de los arroyos. Llegd también una compania de 50 soldados de infanteria,
convenientemente armados para organizar rondas y contener la revuelta de los
vecinos. En el camino habian topado con varios marineros supervivientes de
la desgracia, desnudos y exhaustos, algo extrano pues lo logico es que se
hubieran quedado en la playa reponiéndose y esperando ayuda. Quizé se esca-
bulleron porque llevaban encima objetos que robaron en medio del descon-
cierto del naufragio.

El temporal no cesaba, no habfa mas abrigo que las hogueras y se dieron
ordenes para que de Chiclana se trajesen alimentos y bebidas con que atender

(14) Carta de don Andrés Francisco de Argomedo y Velasco a don Jerébnimo de Arizcun y
don José Placido. Cadiz, 3 de febrero de 1752. AGI, Consulados, 864.

Afio 2006 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 41



GENOVEVA ENRIQUEZ MACIAS Y VICTORIA STAPELLS JOHNSON

a todos los que alli estaban. Igualmente se dispuso que con las maderas y
trozos de velas procedentes del naufragio se fabricasen de urgencia unas caba-
flas como refugio improvisado. Las autoridades, viendo que el casco estaba a
poca distancia, ordenaron que acudiesen seis buzos expertos y 20 trabajadores
de la Aduana de Cadiz. Don Carlos Valenciano considerd que habia que traer
trabajadores de esta ciudad y no de los pueblos cercanos, puesto que no se
podia confiar en los mismos que habian cometido los robos.

Durante los primeros dias el mar arrojo parte de la carga, y la ropa de algu-
nos cajones se entregd a los supervivientes para que se abrigasen con ella. Se
encontraron por la arena muchos objetos de plata labrada, de ajuar doméstico
y de culto religioso, imagenes de santos, bolsas con dinero e incluso un
cuadro de la vizcondesa de Tuspango (doha Antonia Marfa de Norofia Alen-
castre Silva y Meneses, esposa del teniente coronel don Miguel de Sesma y
Escudero, capitan de Dragones y sargento mayor de la plaza de Veracruz),
pero todo ello fue saqueado y conocemos su existencia porque se consiguid
que fuera devuelto en los siguientes dias bajo secreto de confesion a los frailes
y curas del lugar, a cambio de un 8 por 100 de su valor. Fue la inica manera
de recuperar algo de lo robado. Curiosamente, los soldados que recorrian la
playa no encontraron apenas nada, con lo cual s6lo caben dos posibilidades:
que el mar no arrojase nada mas de valor, cosa que no nos parece verosimil,
puesto que el temporal siguid hasta el dia 10, o que los mismos soldados se
quedaban lo que hallaban.

Sin embargo, méas tragicos eran los despojos humanos que el mar vomitd
durante veintidos dias, cuerpos desfigurados que llegaron incluso hasta las
rocas de cabo Roche; como el de uno de los pasajeros, don José Portillo,
encontrado diez dias después del desastre y cuya descripcion fue la siguiente:

«Entre los difuntos ahogados que arrojo la mar a la playa este dia a las
ocho de la mahana, encontr6 don Antonio Gaona, cabo principal de Rentas
Reales, un difunto con medias de lana encarnadas, ligas verdes, un juboncito
alistado de China con camisa y calzones. Por estas sefias de su cuerpo y pier-
nas, porque la cara estaba desfigurada, acudio el primer contramaestre Diego
Bicheron y lo conocid por don José Portillo, pasajero del navio el Soberbio,
sin dudar en nada. Y se llevd el mismo dia a la iglesia parroquial de Chiclana
donde se enterrd (...) con una misa de cuerpo presente, que pagod, y los dere-
chos parroquiales, Juan Martin de Vergara por sola caridad de buen paisano.
La mujer del dicho Portillo, dofia Melchora Oneto (15), no parecid en la
playa, aunque dijeron oyeron haberla enterrado unos caminantes...» (16).

Otros cuerpos de pasajeros principales y oficiales que pudieron ser identi-

ficados por Bicheron fueron sepultados en la parroquial de Chiclana. A los
demas, unos 160, se les enterrd en la misma playa.

(15) Doha Melchora era la tinica mujer a bordo.
(16) Documento sin fecha ni firma. AGI, Consulados, 863.
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El Real (17)

El Soberbio se perdid frente a la playa de La Barrosa, lugar perteneciente
a la jurisdiccion de Chiclana, a una legua y media de esta villa, cuatro y
media de Cadiz y tres de Conil, concretamente entre las torres de la Bermeja
y del Puerco, donde no habfia choza ni caserio en el contorno de una legua. El
pecio quedd a un tiro de cafion de la del Puerco, frente a la pentiltima barran-
ca y un poco al este de ella. Los documentos difieren en cuanto a precisar
esta distancia de la costa: un informe dice que estaba a un tiro de cahdn, y
otro, que a medio tiro. Estos datos, en nuestra opinidon, son muy fiables,
porque se dieron cuando ya se habian iniciado los trabajos de buceo, por lo
que el navio estaba perfectamente ubicado, pero nos demuestran que a la
hora de localizar un pecio es necesario cotejar continuamente los documentos
para aproximarse lo mas posible al dato correcto. Nos encontramos con la
dificultad de manejar una expresion hoy en desuso, y que ademas nos lleva a
preguntarnos de qué tipo de caiidon se habla, cual era su calibre y cual su
potencia de tiro.

Juan Ignacio Pineiro sefiala que cuando llego a la playa el dia del naufragio
pudo ver el navio medio sumergido desde la torre de la Bermeja, «y de ella
hacia adelante, tres cuartos de legua» (18). Sin embargo, dice en otra carta
que, antes de hundirse por completo, el navio estaba «como a un tiro y medio
de caion» (19). Seria ésta una manera de averiguar a qué medida de longitud
equivale esa expresidn tan vaga de «un tiro de candn».

En cuanto a la profundidad en que quedaron los restos, es unanime la
opinion de que estaban a dos brazas y media en bajamar, aunque también se
declara en alguna ocasion que se hallaba a s6lo dos brazas con marea baja,
en un lugar donde la resaca reventaba contra el casco sumergido. Mateo
Capulino, especialista en dragados y encargado del rescate, después de
haber comprobado las condiciones del lugar determind que alli donde se
asentaba el casco del Soberbio era «buen fondo» (20), lo que Ginicamente
nos lleva a concluir que no vefa demasiadas dificultades en el lecho marino
para desarrollar su trabajo. Es mas, en un principio se pensd que en cuatro
meses se podria recuperar completamente la carga, y sin duda esto se debia
a la poca profundidad en que estaba el pecio. Siendo una braza equivalente a
1,67 metros, el total nos da poco més de cuatro metros de fondo, unas condi-
ciones que permitian ser verdaderamente optimistas en cuanto a la accesibi-
lidad, y por ello se pidieron buzos a Cadiz justo al dia siguiente del naufra-
gio. Esto explica también que el mar «reventase» en el casco, y que esa
reventazon se viese en ocasiones desde la orilla cuando bajaba la marea. Por

(17) Toda la informacién de este epigrafe la encontramos en AGI, Contratacion, 5159;
Consulados, 863 y 864; México, 2972.

(18) Memorial sin fecha de Juan Ignacio Pifeiro. AGI, Consulados, 863.

(19) Carta de Juan Ignacio Pifeiro al intendente general de Marina. Chiclana, 3 de febrero
de 1752. AGI, Contratacion, 5159.

(20) Diario de operaciones, 2 febrero-20 marzo 1752. AGI, Consulados, 864.
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eso también las inmersiones de los buzos se hacian en bajamar, para dismi-
nuir en lo posible el esfuerzo de llegar hasta el fondo.

A pesar de todo, el casco no fue localizado hasta el dia 8 de febrero, prin-
cipalmente porque el temporal no cesaba e impedia cualquier desplazamien-
to en barca para buscarlo. S6lo aportaba informacion el contramaestre (21),
aunque el testimonio de Pifieiro, que llegd al lugar antes del hundimiento
completo, fue también esencial, si bien esto sd6lo permitid colocar el dia 5
una sefial en la playa, marcando un punto desde el cual se podria ubicar el
casco en linea recta.

Pifieiro se encargd de organizar un somero campamento para refugio de los
supervivientes, abrigo de los que habian acudido en su auxilio y almacén de
los restos que iban llegando a la playa. Pidid inmediatamente que de Chiclana
se trajesen velas de navio para «las barracas» y cuatro carpinteros para que las
construyeran con restos de maderas del Soberbio. Se hicieron dos cabanas
donde se refugiaron del temporal, pero conforme pasaban los dias se vio que
era necesario construir un verdadero campamento o «Real», puesto que alli
tendrian que quedarse, no se sabfa cuanto tiempo, todos aquellos que partici-
pasen en el rescate. Por entonces ni imaginaban que este trabajo duraria mas
de tres afos.

El campamento no se situd en la misma playa, sino en un lugar mas en
alto, pues se dice que «los trabajadores hicieron con azadas un camino para
subir a las barracas desde la playa» (22). Se ubic6 a la altura de la torre de la
Bermeja, frente al lugar donde quedaron los restos del navio, y también se
plantd otra barraca en la del Puerco, de manera que asi quedaba cerrada y
controlada la playa en sus dos extremos.

Construyeron 10 barracas en total, para alojar al personal (delegados de
Contratacion y Consulado, soldados, buzos, trabajadores de la Aduana, y para
el cura que los atendia a todos espiritualmente), para los caballos, para despa-
char las providencias necesarias a lo largo del rescate y para almacenar lo que
se iba sacando del mar. Algunas de ellas tenfan una doble funcion, sirviendo
como oficinas de registro y despacho durante el dia, y como dormitorio por la
noche.

Las condiciones de vida no eran en absoluto las correspondientes a la cate-
goria de muchas de las personas que alli concurrfan. Los representantes de la
Casa de Contratacion y del Consulado eran caballeros principales, algunos
pertenecientes a la orden de Santiago, y ni siquiera pudieron desnudarse en los
primeros cuatro dias que asistieron en la playa, ateridos y empapados por el
frio y la lluvia propias de este mes de febrero y debido al recio temporal que
provoco el naufragio. Habfan llegado a La Barrosa con lo puesto, y de mala
manera se calentaron con las fogatas, aunque después aliviaron un tanto estas
incomodidades pues contaron con sus propios criados.

(21) Diego Bicheron era natural de Sanlticar de Barrameda, por lo que le suponemos un
buen conocimiento de la costa gaditana. AHPC, Protocolos Cadiz, tomo 4.957.
(22) Diario de operaciones 2 febrero-2 marzo 1752. AGI, Consulados, 864.
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El control de las labores de rescate correspondio a estas dos instituciones.
La primera velaba por la recuperacion de la carga perteneciente a la Corona y
asimismo registraba todo lo que se sacaba de particulares, que debian pagar
después los correspondientes derechos a la Real Hacienda. El presidente Varas
y Valdés comisiond a don Carlos Valenciano, juez de la Casa, para que se
instalase en el Real, colaborase en el rescate y controlase que no hubiese frau-
de, ayudado de escribanos que tomaban nota de todo lo que iba aconteciendo
y certificaban con detalle todas las partidas que aparecian en la playa o eran
sacadas del casco por los buzos. Estos informes se remitian diariamente a
Cadiz, para pasar a manos del presidente. Lo mismo hacfan por su parte los
comisionados por el Consulado de Mercaderes, que enviaron al Real al prior
don Andrés Francisco de Argomedo y Velasco y al oficial mayor de la Conta-
durfa don Juan Martin de Vergara, auxiliados por tres ayudantes escribanos.
Estos se responsabilizaron de los intereses de los cargadores particulares afec-
tados por el naufragio, la mayoria residentes en Cadiz y alrededores, e igual-
mente enviaban informes detallados a sus oficinas.

Es curioso y destacable que las relaciones entre los representantes de
ambas instituciones fueron impecables, por no decir cordiales. Algo inusual,
puesto que tradicionalmente la Monarquia y los comerciantes vivian en una
permanente tensidon provocada por las exigencias que el rey planteaba en
todo lo relacionado con el comercio. Posiblemente el compartir aquella
experiencia les despertd puntualmente un espiritu de solidaridad y compane-
rismo.

Ademas, asistia a las labores de vigilancia un destacamento de soldados de
infanteria y de a caballo, los llamados «aljameles», que recorrian a diario la
playa y controlaban los accesos. Su niimero fue variando de 60 a 30 conforme
se hicieron menos necesarios porque el mar ya no arrojaba nada y los ladrones
se retiraron.

Los mas importantes eran los buzos, cuyo trabajo era dirigido por Mateo
Capulino en estrecha colaboracion con el contramaestre Diego Bicheron, cuya
participacion fue esencial pues proporciono los datos necesarios para localizar
el pecio e informd sobre como se habia estibado la carga y de qué manera
podia haber quedado.

Siendo La Barrosa un lugar desierto, uno de los problemas a solventar era
el abastecimiento de todo este personal. Lo mas cercano era Chiclana, y
desde alli se tenfa que traer incluso el agua para beber, aunque al cabo de los
dias se descubrieron unas pequehas fuentes o cahos de agua potable en las
cercanias de la playa. Incluso se llegd a considerar que eran aguas con
propiedades curativas (23). Esto propicid que lo que inicialmente fue una
gran desgracia se convirtiera en un lucrativo negocio para los habitantes de
los alrededores, no sdlo porque los que robaron entre los restos se hicieron
con objetos de gran valor, sino porque durante el tiempo que durd el rescate

(23) Mas tarde, en el siglo XIX se pusieron de moda en esta zona de Chiclana unos balnea-
rios de aguas medicinales.
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el Real se convirtid en un lugar donde vender productos locales, e igualmente
se generaron puestos de trabajo. Habfa que proveer al campamento y sus
moradores de comida, bebida y toda clase de productos de primera necesidad.
Allf se concentraban unas doscientas personas y, para evitar que los vecinos se
aprovechasen de las circunstancias subiendo abusivamente los precios, don
Carlos Valenciano estableci6 inmediatamente un arancel fijando el valor de
cada producto.

Durante los primeros dias, ademas de comida se trajeron vidrios para las
ventanas que sustituyeran a los cueros instalados inicialmente; también vasos,
cantaros para el agua, pafos de bayeta verde para la sobremesa, cargas de
cisco picdn para braseros, agujas e hilo, velas de sebo para alumbrarse,
colchones y mantas, polvora, asi como varios caballos y mulas para transpor-
tar cargas y personas.

La dieta consistia en pan blanco y prieto, carne salada de puerco, carneros,
gallinas, pavos, huevos, salchichas, manteca de Flandes y de puerco, tocino,
verduras, ajos, pimientos, garbanzos, bacalao, atn, quesos, aceite, vinagre,
pasas, almendras, aziicar, vino de Jerez, aguardiente, bizcocho, chocolate, etc.
Con el Estanco Real del Tabaco de la villa de Chiclana se lleg6 también a un
acuerdo para la venta de tabaco de humo, lo que nos demuestra que ya por
entonces lo de fumar era una costumbre general y el tabaco se consideraba un
producto basico.

Dato curioso nos parece el hecho de que entre las barracas del Real habia
dos ocupadas por el cocinero, un tal Bautista Pesero: en una atendia por
contrato al personal que allf estaba trabajando, pero pronto construyd otra de
su bolsillo al percatarse de que muchos vecinos del entorno, ademas de los
propios afectados cargadores del navio, se acercaban a La Barrosa por curiosi-
dad o para comprobar como se desarrollaba el rescate. Asi tenemos constancia
de lo que podemos calificar como el primer «chiringuito playero» de que hay
noticia.

Vivir en la playa practicamente a la intemperie provoco, aparte de inco-
modidades, algunas enfermedades. Lo comprobamos cuando por septiem-
bre de 1752 se menciona que todos los del Real habian caido enfermos con
fiebres cuartanas, es decir, insolacidén a causa del sol del verano, y por
supuesto el frio y la humedad también hicieron estragos. Hay que citar
igualmente los accidentes propios del trabajo que se realizaba. Los buzos
salfan frecuentemente heridos, sobre todo cuando manipulaban las planchas
de cobre, que llegaban a pesar treinta kilos y cuyas aristas les provocaban
cortes graves.

El ejemplo més destacable lo tenemos en el mismo Capulino, que enfermo
de fiebres en noviembre de 1752 y murid tras largos meses de enfermedad en
junio del afo siguiente, aunque en ese periodo no dej6 de asistir intermitente-
mente en el Real. Uno de los delegados del Consulado, Matias Grueso,
también cay0 gravemente enfermo, siendo sustituido por su hermano Santia-
g0, y el mismo contramaestre Bicheron se retird en varias ocasiones para
curarse de diversas dolencias.
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El rescate: tres anos de buceo (24)

Para los trabajos de rescate contamos con hasta tres informes de diferentes
personas por dfa, ademas de cartas sueltas. En total tenemos 34 meses regis-
trados, de febrero de 1752 a mayo de 1755, fecha en que, por no aparecer mas
informes y no contar con mas datos, hemos establecido como aquella en que
se cerrd el rescate.

El parte diario empieza siempre con la descripcion del tiempo y sus varia-
ciones a lo largo de la jornada, asi como el estado de la mar (turbia o clara,
con resaca, mar de leva, etc.); sigue con el horario de buceo, nimero de
buzos, embarcaciones utilizadas, resultado del trabajo pormenorizado, y se
termina ahadiendo si se recogi6 algo que la mar hubiera arrojado en la playa,
junto con otras incidencias o sucesos resehables para la vida en el Real. Toda
esta informacion, minuciosa y detallada, nos conforma un escenario en el que
se movieron doscientas personas a lo largo de tres afios, conviviendo en unas
circunstancias dificiles y realizando un trabajo que cuando menos podriamos
calificar como penoso y arriesgado.

El patron de los buzos, Mateo Capulino, a veces denominado «capitan»,
era vecino de la Isla de Leon. De €l sabemos pocos datos, solo que tenia una
«empresa familiar», pues su hijo Nicolas y su yerno Lazaro de Miranda y
Tunon formaban parte del equipo de trabajo (25). Y digamos también que era
un «cazatesoros» de la época, aunque legal, porque trabajo contratado por los
duenos de la carga, tanto la Corona como los particulares. Su contrata estable-
cfa que se quedarfa con el 10 por 100 del valor de lo que recuperase, algo que
al pasar el tiempo comprobd que no le bastaba para cubrir los gastos a que
estaba obligado. Intentd renegociarla para obtener un mayor porcentaje, cosa
que no consiguid, porque ademas cayd enfermo y fallecid en junio del 53
cuando el rescate no habfa finalizado atn.

Contd con una cuadrilla de hombres mas o menos expertos que residian en
la zona de Cadiz. Algunos eran conocidos con sobrenombres como el Canela
o el Chocolate, dandose el caso de que en ocasiones fueron sacados de la
carcel para trabajar en el buceo, por lo que deducimos que eran hombres de
baja catadura, por no calificarles de delincuentes. Después de todo, lo funda-
mental era que servian para el trabajo, porque tenfan una considerable resis-
tencia fisica y eran hombres curtidos en la mar.

Llegaron a ser un méaximo de 20, aunque lo normal era que trabajasen unos
diez e incluso menos. Se les pagaba todos los dias que permanecian en el
Real, buceasen o no, pero los dias en que lo hacian —Ilamados «dias de
agua» — cobraban mas. Incluso con el tiempo se establecid una recompensa
ahadida cuando sacaban carga valiosa: monedas, objetos de oro y plata y las
planchas de cobre del rey.

(24) Toda la informacién de este epigrafe la encontramos en los legajos: AGI, Contrata-
cion, 5159; Consulados, 206, 863, 864 y 865; México, 2972; Arribadas, 206 y 207.
(25) AGS, Secretaria de Marina, 318; AHPC, Protocolos de Cadiz, tomos 1329 y 5341.
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Acudian de vez en cuando espontaneos que querian aprovecharse de la
escasez de personal especializado. Aparecieron algunos haciéndose pasar por
buzos, sabedores de que, mientras se alojasen en el Real, se les pagarfa un
jornal por dias «secos», aquellos en que no se buceaba por el mal tiempo.
Pero, por supuesto, cuando se les ordenaba que se zambulleran, quedaba claro
que no servian para el trabajo y eran despedidos. La picaresca estuvo siempre
presente.

Como dijimos, el casco del navio se encontrd una semana después del
naufragio, cuando amaind el tiempo y pudieron acercarse al lugar barcas
siguiendo las indicaciones de Bicheron. Se anuncié un premio de 30 pesos
para quien primero viera los restos, que efectivamente no estaban muy lejos
de la costa porque los dos hombres que los encontraron se lanzaron al agua
desde la barca, y a nado alcanzaron la orilla en franca competencia para dar la
noticia a las autoridades y cobrar el dinero.

Se pusieron boyas a proa y a popa y se analizd el fondo, que Capulino
defini6 como bueno para el rescate, aunque en dias sucesivos el panorama
cambi6 porque alli habfa mucha resaca, lo que dificultaba a los hombres el
mantenerse fijos bajo el agua, y ademas el pecio se cubria de arena constante-
mente. En alglin documento se menciona que habia rocas y limo. Por otra
parte, el casco estaba embarazado con el lastre, la jarcia y los pertrechos que
lo cubrian, una marafna de cabos, cables, velamen, maderas, clavazon, pernos,
argollas y cadenas. Pensamos que debid de quedar tumbado sobre un costado,
posiblemente el de babor, y esto provoco que todo el lastre cayera igualmente
de un lado, mezclandose con la carga de la bodega. Tras sacar los cajones que
quedaban mas superficiales y a la vista, el trabajo se complicd porque habia
que retirar con manos e instrumentos adecuados todo ese lastre y arena que
cubria los restos mas profundos.

Las autoridades gaditanas aprovecharon la circunstancia de que en la
ciudad se encontraban en esos dias varios marinos extranjeros que dijeron ser
expertos en rescates, como el capitan holandés Harnay, el sueco Noordberg, el
italiano Marchetti y un piloto irlandés. Fueron con sus instrumentos, inspec-
cionaron el lugar donde estaba el casco y las condiciones en que se encontra-
ba, y concluyeron que el inico método posible para sacar la carga era la pura
fuerza de brazos de los buzos. Sus instrumentos solo servian para enganchar
carga que estuviera libre de trabas, que no era el caso.

Harnay llevo tenazas de hierro, que allf al parecer fueron alargadas porque
se dice que se les afladieron «unos cabos de pino» (26) para que alcanzaran el
casco. Pero estas tenazas no sirvieron a causa de las corrientes y las acumula-
ciones de arena y lastre que cubrian la carga. Noordberg también llevd instru-
mentos de hierro parecidos, al igual que Marchetti, asimismo alargados con
extensiones de madera de pino.

Ante este panorama, dejaron el Real, y Capulino, ya con manos libres para
organizar lo que creyera conveniente, procedid a encargar los utensilios que

(26) Diario de operaciones, 2 febrero-2 marzo 1752. AGI, Consulados, 864.
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necesitaba, adecuandose a las circunstancias. Como era imprescindible apartar
grandes cantidades de arena y piedras, mand6 hacer grandes cucharas de
hierro, canastas y cubos del mismo metal. En un momento dado se cita que el
buzo Juan Ortiz tuvo la iniciativa de proponer un determinado instrumento
para sacar la carga, pues en marzo del 52, un mes después del naufragio, se
informa de que «marcho6 ayer tarde con el instrumento que mando hacer,
compuesto de una arrastradera o cuchara con su enrejado y cinco dientes, que
seglin su hechura creo que serd muy ftil para sacar todo lo que se halla suelto
y enterrado...» (27). Este artefacto, sin embargo, no fue tan atil como los
fabricados por el mismo Capulino. Se ahadieron cuatro palancas largas, pero
la mayor parte del trabajo se hacia gracias a la fuerza y resistencia fisica de
los buzos.

El lastre era un gran problema; habfa que sacarlo de donde estaba y trasla-
darlo a otro lugar alejado del pecio para que no dificultara las labores. Esto es
importante, porque si en la actualidad, al rastrear el lugar, se encuentra una
acumulacion de piedras, no significa que sea el lugar del pecio, sino un dep6-
sito secundario producido en la época del rescate y que por tanto podria
despistar a los arquedlogos. Hay que sefialar que las extracciones de lastre las
encontramos cuantificadas como «barcadas», mencionandose en ocasiones
hasta varias en un mismo dia de trabajo, lo que nos da una idea del volumen
que se removid y el esfuerzo inmenso que esto supuso para los buzos.

El otro elemento fundamental en el rescate fueron las embarcaciones utili-
zadas para acercarse al buque. Participaron varias a lo largo del tiempo. Inme-
diatamente después del naufragio se mando traer tres falucos que estaban de
servicio en el rio San Pedro o Sancti Petri. Capulino, por su parte, disponia de
uno propio, y ademas se pidi6 a la duquesa de Medina Sidonia que prestase
tres embarcaciones de las que utilizaba en la pesca de la almadraba, cuyo
monopolio detentaba. Eran un boliche y dos calones con sus pertrechos corres-
pondientes, pero s6lo pudieron utilizarse unos pocos meses puesto que a partir
de abril-mayo tenfan que devolverse para la pesca del atlin, que indefectible-
mente se hacia en esta época del afio. Siendo embarcaciones pequenas y de
poco calado, cuando el mal tiempo arreciaba tenian que refugiarse en el rio
Sancti Petri y muchos dias no pudieron llegar a La Barrosa, con lo que tampo-
co se podia bucear. Hay constancia de otras lanchas y botes grandes que a lo
largo de los tres anos fueron empleados para trasladar a buzos y personal vario
al pecio. Por supuesto, estas embarcaciones tenian sus marineros para tripular-
las, marineros que asimismo formaban parte de los trabajadores del Real.

En esta costa predominan los vientos fuertes de levante y poniente, que tan
violentos son en el Estrecho y que impidieron con frecuencia la inmersion de
los buzos. Otro obstaculo era el agua turbia, que impedia la visibilidad, y
sobre todo la resaca, que batia en el lugar del pecio y que se sehala con insis-
tencia porque no dejaba que los hombres se pudieran mantener firmes en el
fondo. A todo ello habia que afadir que los buzos se zambullian sin proteccion

(27) Informe de don Carlos Valenciano, La Barrosa, 8 de marzo de 1752. AGI, México,
2972.
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alguna durante todos los meses del afo. Podemos aventurar que quiza se
embadurnaban con grasa, aunque este punto no lo tenemos documentado.

Una vez que los expertos extranjeros admitieron su ineficacia, los buzos
locales tomaron conciencia de su valfa, lo que les llevo a esgrimirla constante-
mente, reclamando derechos y haciéndose fuertes, de manera que su actitud
mas o menos predispuesta al trabajo también fue un determinante en las labo-
res de rescate. Muchos dias se informa de que las autoridades delegadas
tienen que tratarles con el maximo tacto, por no hablar de lisonjearlos, para
que se sumerjan. Se les animaba incluso con aguardiente y chocolate, pero
aun asi en muchas ocasiones amanecia buen tiempo y en el Real solo habia
dos buzos. Pensamos que la mayoria residian all{ cerca, porque los sdbados y
domingos sbdlo unos pocos dormian en el campamento, de modo que nunca se
sabfa cuantos iban a aparecer el lunes. Durante los dos primeros meses tras el
naufragio se trabajo la semana completa y a veces mafana y tarde si el tiempo
lo permitia, coincidiendo con las horas de bajamar, que posibilitaban un acce-
so mas facil al casco. Pero conforme avanzaban los meses se iba implantando
un régimen laboral que contemplaba librar los domingos y todas las fiestas de
guardar. La lucha de los delegados con los buzos fue constante; no olvidemos
que algunos de ellos eran hombres que se habian buscado en la carcel y no
eran especialmente dociles.

Esa seguridad en si mismos se vio en peligro cuando el 12 de septiembre
de 1752 apareci6 en el Real un francés, Benito Hermet, enviado por la Casa
de Contratacion. Con mucho misterio, pidié una barraca para él y su ayudante
donde poder pasar la noche con sus utensilios sin ser molestado. El relato del
informe diario firmado por el delegado del Consulado, Juan Martin de Verga-
ra, no tiene desperdicio y, como bien dijo éste, la llegada del francés acabd
proporcionando a los del campamento un dia divertido:

«Algln dia habfa de ser de risa en este Real, y ha sido hoy (...) Por lo que
toca a nuestro Hermet, después de estar toda la noche de ayer martes velando
y cuidando sus aparejos, fuimos hoy a las 5 y media de la mahana a la mar, sin
ir mas que yo, Capulino, Bicheron y los marineros. Gastd en vestirse de unas
pieles de carnero con unos aros por dentro, que vestido parecia un tambor, y
una linterna con talco y vidrio, y dos mangueras en la cabeza, una para recibir
viento que se le introducia por medio de unos fuelles, y la otra para resollar.
Se colgd a la cintura talegos de piedras hasta dos quintales [92 kilos] y en
todo esto gastd mas de hora y media, y por parecerle mal acomodado se lo
volvid a quitar, que no pudiendo yo resistir el sol, vine a tierra y envié a don
Matias Grueso, y después de una hora fue al agua y antes de tres minutos
volvid a bordo sin haber calado una braza de agua, con cuyo motivo vino en
tierra y me dijo que le faltaba una circunstancia al saco, que lo compondria y
otro dia volveria a la faena. Mandé los buzos a las 9 de la manana, que desde
esta hora hasta las 2 y tres cuartos hicieron el trabajo dicho. Después de haber
quitado mucho lastre, salieron a tierra con un cajon cerrado de 3.000 pesos y
8.379 pesos fuertes en derrames de talegas y en tres fragmentos de cajones.
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»El francés me dijo que si lo dejaba ir a bucear, le dije que fuera, pero
aunque dio unas tres o cuatro zambullidas no sacd siquiera una piedra y no se
cree llegara al plan.

»He procurado contener la gente a que no lo corran, pero le he dicho que
otro experimento lo har4 sin impedir la faena de los buzos, como sucedid hoy,
en que esta convenido, aunque estoy cierto sera lo mismo que hoy...» (28).

Quiza no pudo llegar al fondo porque, a pesar de los 92 kilos que se
anadio6 de peso con piedras, el traje no le quedaba pegado al cuerpo y le hacia
flotar, al llenarsele de aire. Recordemos que Hermet dijo que tenia que arre-
glarlo para volver a zambullirse. Es comprensible el enfado de los buzos
locales, puesto que si el invento del francés daba resultado, ellos se quedaban
sin trabajo. Pero Hermet ni siquiera consiguid llegar al lastre y mantenerse
bajo el agua todo el tiempo que habia prometido. Esto provocd la rechifla
general y, como precisa Vergara, también la indignacion del personal, tanto
que tuvo que contener a los del campamento para que no lo apaleasen. Imagi-
namos que el hecho de ser francés tampoco ayudd a que se le respetase
demasiado —en aquellos tiempos no gozaban de mucha popularidad entre
los espanoles, a pesar de las alianzas dinasticas—. Finalmente, se obligo a
Hermet a reconocer por escrito su fracaso y a retirarse del Real. Este 1o admi-
ti6 sinceramente y dio todo el mérito a Capulino y sus hombres, que sin tanta
tecnologfa se mantenian en el fondo a pulmodn. Como esto ratificaba lo decla-
rado anteriormente por los otros expertos extranjeros de distintas nacionali-
dades, podemos imaginar que los buzos gaditanos quedaron con su ogullo
engordado al maximo.

En los dos primeros meses de febrero y marzo del 52, el resultado de las
inmersiones se puede calificar como de éxito rotundo. Se sacan 915.973 pesos
fuertes de un total registrado de 1.131.331. Esta claro que los cajones de
monedas eran el principal interés del rescate. En marzo también se sacaron
938 planchas del cobre que cargd el rey, de un total de 1.784. S6lo quedaban
por sacar unos 215.000 pesos y, sin embargo, el campamento y las labores de
rescate se mantuvieron treinta meses mas. Se puede explicar si consideramos
que entonces debian de sospechar, por no decir que estaban completamente
seguros, que la carga sin registrar era considerable y por tanto atin debia de
quedar mucha bajo el agua. En este contrabando estaban interesados todos los
cargadores, porque si lo que se sacaba no aparecia en los listados oficiales, se
repartiria a partes iguales entre todos, al no constar duefio conocido.

Todos los cajones de monedas que aparecieron enteros, y fueron bastantes,
llevaban la marca «PA». Esto nos pareci6 extraho y buscamos en la copia del
registro a qué cargador pertenecia esta marca. Curiosamente, sdlo la encontra-
mos en una partida, y no era de dinero, lo que nos lleva a pensar que todas las
partidas que el maestre Francisco de Peha iba recibiendo de cada cargador las

(28) Carta de Teodoro José de Vargas al Consulado. La Barrosa, 13 de septiembre de
1752. AGI, Consulados, 863.
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fue concentrando en cajones de 3.000 pesos y en talegas de a 1.000, porque
mientras se rescataron cajones y talegas intactos estos contenian siempre
dicha cantidad de moneda, y todos esos cajones tenian la marca «PA». El
procedimiento seria que, en Veracruz, Pefia anotaba en el cuaderno de registro
lo que le entregaba cada cual, para luego en Cadiz sacar esa cantidad del cajon
o talega y darla a su destinatario.

Al pasar el tiempo ya no aparecian cajones y talegas completos, y las
monedas se sacaban después de escarbar entre la arena y el lastre. Este trabajo
de revolver el fondo era absolutamente necesario, pues se constata que cuando
durante varios dias se removian y sacaban piedras detras de ellas aparecia
carga. El lastre podia removerse por los propios buzos o bien por un temporal,
algo que siempre generaba buenas expectativas, aunque en ocasiones una
tormenta provocaba que el lugar del casco se arenase mucho maés.

Conforme se iba recuperando carga, era necesario acondicionarla en el
Real. Habia carpinteros contratados para hacer cajones, y otras personas se
ocupaban de lavar (lo que se llamaba «endulzar») y secar la plata. Todo se iba
metiendo en cajones y talegas nuevas, de lo que se llevaba un registro detalla-
do, y los arrieros contratados las transportaban a Cadiz. Unas veces se manda-
ba por tierra y, otras, por mar; todo dependia de la rapidez y la seguridad que
se exigiese para determinadas partidas.

Cuando Capulino murid, en junio de 1753, sus herederos no quisieron
seguir con la contrata. Sin embargo, debia de existir un cierto convencimiento
de que aiin era posible encontrar carga valiosa, porque Juan Ignacio Pifieiro se
ofrecid para asumir las labores de rescate, esta vez a cambio de un 50 por 100
del valor de lo que se sacase. Era un hacendado de Chiclana propietario de
tierras de cultivo, ganados, vifias, olivares..., y ademas controlaba otros nego-
cios, como el suministro de trigo, el corte de maderas para astilleros, la leva de
soldados entre la poblacion del lugar, varias embarcaciones de transporte
comercial, aparte de haber participado anteriormente en el socorro y rescate de
otros barcos perdidos en aquella costa. Si bien su comportamiento en los
primeros dias tras el naufragio fue sospechoso, ya que lo encontramos preso en
el castillo de Santa Catalina de Cadiz, con sus bienes embargados y acusado de
«mala actuacion», e incluso implicado en los robos, parece que fue absuelto de
estas imputaciones porque se le concedio la segunda contrata para el rescate.

A partir de ahora —julio de 1753 —, la informacion sobre el trabajo
cambia sensiblemente: los informes no son tan detallados, hay continuos
problemas con los buzos, también entre Pineiro y los delegados del Consula-
do, y los dias en que se bucea son muy pocos respecto de los de la etapa ante-
rior. Da la impresion de que en el campamento ya hay poca gente, que los
buzos aparecen cuando les viene en gana y que el mismo Pineiro asiste rara
vez a la playa, pues todas sus cartas aparecen remitidas desde su casa de
Chiclana. El delegado del Consulado en aquel tiempo, Teodoro José de
Vargas, se queja frecuentemente de esa actitud, que rozaba la falta de respeto
hacia su persona, hasta el punto de que decide dimitir y pide que se le sustitu-
ya porque no quiere seguir enfrentandose a Pifieiro.
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Sabemos que escaseaban los buzos y otros trabajadores necesarios, porque
en la documentacidon se menciona que son empleados en el buceo algunos
vecinos de Conil. Algo inaudito, ya que precisamente se habia decidido desde
un principio que esos vecinos eran de poco fiar y habfa que mantenerlos aleja-
dos. Si Pifteiro los contrata es porque no dispone de otra gente, quiza debido a
que el trabajo era considerablemente mas duro, y los resultados, muy escasos.
Ahora no se trataba de encontrar, sino méas bien de rebuscar. Por otra parte,
también podemos imaginar sin temor a exagerar que estos conilehos se ocupa-
ron de informarse bien sobre el lugar y las condiciones del pecio, pues una
vez que se fueran las autoridades y, por consiguiente, desapareciera la vigilan-
cia, ellos permanecerian alli y podrian seguir buscando por su cuenta.

Un hecho importante fue el dia en que el casco aparecid partido, el 29 de
enero de 1754, casi dos afios después del naufragio. Los temporales y las
corrientes estaban haciendo su trabajo. El 7 de febrero salieron dos cuarteladas
a la playa, y al deshacer las maderas aparecieron algunas monedas encajadas
entre ellas, lo que segufa demostrando la habilidad de tripulantes y pasajeros
para ocultar sus valiosas pertenencias a los ojos de los oficiales reales. El 19,
guiados por los montones de lastre, los buzos registraron el sitio donde estuvo
el casco y pusieron de nuevo una boya para seguir revolviendo en la arena.

Vargas informo de que la popa se habfa movido hacia poniente y que otro
trozo de ésta habia avanzado hacia tierra, pero gracias a este movimiento del
casco aparecieron cinco cailones que hasta entonces se habifan mantenido bajo
el navio. Este cambio en el escenario complicaba mucho el trabajo. Hasta
entonces tenfan un cuadro preciso y sabfan donde podia haber carga, pero
ahora, con todo destrozado y disperso, sdlo podian guiarse por las marcas del
lastre, las acumulaciones de arena y los agujeros practicados por los buzos.

A partir de ahf, las inmersiones son muy esporadicas, siempre con la excu-
sa del mal tiempo, aunque no es muy creible, porque incluso llegan a transcu-
rrir tres meses sin que apenas trabajen los buzos. Fue necesario utilizar de
nuevo las cucharas para remover y sacar la arena, pero en adelante solo se
encontraron caiones, unas pocas monedas y piezas sueltas.

En marzo del 55 apareci6 en la playa otro trozo del casco, y en mayo dedu-
cimos que se suspende el rescate, porque no hay mas informes. Solo se dice
que se interrumpe por «falta de esperanza y adelantamiento, considerando la
contingencia de los gastos» (29).

Balance (30)

El total de la moneda rescatada ascendia a un 91 por 100 de lo registrado,
lo que a todas luces era un resultado excelente, aunque por supuesto no sabe-

(29) Certificacion adjunta a una carta del comerciante don Juan Behic al Consulado de
Céadiz. Cadiz, 27 de mayo de 1755. AGI, Consulados, 865.

(30) Toda la informacion de este epigrafe la encontramos en AGI, Contratacion, 2533 y
5159; Consulados, 863, 864 y 865; México, 2972 y AGS, y Secretaria de Guerra, 6923.
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mos lo que se cargd sin registrar y cuyo paradero desconocemos. Planchas
de cobre se sacaron 1.713 de las 1.784 cargadas, y de palo de Campeche,
758 quintales de 5.470 registrados. Hay que decir que este palo fue aparecien-
do constantemente en la playa, incluso a kilometros del lugar de la pérdida,
era una madera que flotaba facilmente y conforme se iba liberando de las
trabas salfa a la superficie, pero es evidente que la mayor parte se perdi6 en la
mar.

En cuanto a la plata labrada, la mayoria de los objetos que se recuperaron
fue porque los devolvieron los saqueadores. La justicia empezd a registrar
casas de la zona desde un principio, a pesar de que resultaba evidente que era
imposible inspeccionarlas todas. Se decidié dos semanas después del naufra-
gio que lo mas practico era publicar un bando ofreciendo un 8 por 100 del
valor de lo que se devolviese, y surtid efecto, al menos durante unos dias,
porque se entregaron bastantes efectos a los curas y frailes de Chiclana y
Conil bajo secreto de confesion, de manera que los ladrones se libraban de la
carcel y obtenfan algo de dinero. Quiza se devolvieron solo las piezas que
podian ser conflictivas para guardar o intentar vender, enseres lujosos de ajua-
res personales y objetos religiosos cuya posesion ningin labrador o pescador
de Conil estaba en condiciones de justificar. De hecho, se detuvo a dos muje-
res, la Forata y la Pastora, que llevaban encima un crucifijo de oro y un caliz.
Cayeron presos unos treinta o cuarenta, solo aquellos a los que se capturd con
objetos robados. Fueron llevados a la carcel de Cadiz, si bien con el tiempo
hubo que liberarles porque su manutencion corria a cargo de los mismos inte-
resados en la carga y llegd un momento en que se negaron a pagarles la comi-
da, visto que no delataban al resto de los saqueadores. De muchos de ellos
conocemos sus nombres y hasta sus direcciones, como aquel joven de dieci-
séis afios llamado Juan Matias, que vivia «en la calle por mal nombre del
Cuerno, en la casa mas arriba del clérigo chiquito» (31).

En los trabajos de buceo no apareci6é ninglin cajon entero de los once que
se registraron con plata labrada, todo lo mas algunos tenedores, cabos de
cuchillos, tapaderas de diversos objetos, vinajeras y fragmentos varios. Sin
embargo, algunos cargadores o destinatarios ofrecieron descripciones de los
objetos que les pertenecian, por si aparecian y de esta manera podian ser iden-
tificados. Algunas de estas relaciones son tan pormenorizadas que se nos ofre-
cen casi como fotografias de los objetos suntuarios de la época.

También contamos con listados de ropa muy variada devuelta por los
ladrones, arrancadas a los cadaveres o encontradas por la playa. Asimismo, a
la costa lleg6 algo de cacao, tabaco, aiiil, grana, vainilla... que, por supuesto,
ya carecia de provecho.

Del Soberbio y sus pertrechos se recuperaron siete de los 32 cafiones, y
tenemos dudas sobre algunos mas, que fueron aboyados pero luego no consta
que se rescatasen. También palos de su arboladura, el timon, grandes cuartela-

(31) Minuta de Salvador Moreno Davila, agente fiscal de la Real Audiencia de la Casa de
la Contratacion. La Barrosa, 13 de febrero de 1752. AGI, Contratacion, 5159.
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das del casco, jarcia, la campana, parte de un ancla, etc. De todos ellos hay
una relacion completa con sus medidas y material del que estaban fabricados.

Se hicieron varias entregas o prorrateos de la carga salvada entre los intere-
sados. En mayo del 52 se repartio la mitad de lo que se habia recuperado hasta
entonces, deduciendo los derechos que correspondian a la Corona. Es impor-
tante sehalar que desde el primer dia hubo un especial interés en recuperar el
registro de carga del Soberbio. Se ofreci6 un premio de 50 doblones a quien
devolviese ese cuaderno, pero no aparecid y hubo que esperar a que mandasen
una copia del mismo desde Veracruz, que llegd en agosto del 52. El registro
era imprescindible para saber con exactitud lo que se habia cargado legalmen-
te y lo que pertenecia a cada cual, con objeto de hacer el reparto.

En septiembre-noviembre del 52 se hizo otro prorrateo, y suponemos que
hubo otro cuando se cerrd definitivamente el rescate. No tenemos constancia
de quejas, de manera que imaginamos que los interesados quedaron contentos.

A lo largo de estos afios hubo algunos sucesos que alteraron la vida en el
Real, a veces incluso aburrida cuando el tiempo no permitia el buceo y se
pasaban los dfas sin tener nada que hacer, salvo recorrer la playa para ver si el
mar arrojaba algo. En mayo del 52 aparecieron frente a la costa cinco embar-
caciones levantinas, y un par de dias mas tarde, dos catalanas. Anclaron all{
con la excusa de pedir agua a los del campamento, algo que nos parece poco
creible, puesto que estaban a dos pasos del puerto de Cadiz, del que acabarian
de salir o al que iban a llegar en unas horas. Seguramente eran simples curio-
sos que acudieron allf a ver qué pasaba, atraidos por las noticias que por
supuesto se habrian extendido de boca en boca sobre el naufragio.

Dias después del desastre fue necesario instalar en la playa un cafon para
defender el campamento y ahuyentar a los que se acercaban al lugar donde
estaba el casco. Este cafon sirvid igualmente para espantar a unas embarca-
ciones de moros que se dejaron ver meses después. Otros dos cahones se
emplazaron en lo alto del acantilado.

El Real incluso se vio amenazado por un gran incendio que en agosto del
52 amenaz0 con abrasar las barracas. Se salvaron abriendo cortafuegos en el
chaparral y el pinar, pero se sospechd que lo habifan provocado los ganaderos
de la zona.

La pérdida de este navio no solo afectd a su dueho y a los cargadores.
Meses antes y después naufragaron otras embarcaciones importantes: el 24 de
septiembre de 1751 se perdid el navio San Jeronimo, alias El Retiro, en las
costas yucatecas de cabo Catoche (32), y el San Diego el 16 de enero de 1752,
a siete leguas del puerto de Cadiz (33). Teniendo en cuenta que antes de estas
fechas el comercio habia estado interrumpido varios ahos a causa de la guerra,
y que muchos de los cargadores afincados en Cadiz eran delegados de comer-
ciantes extranjeros, no es de extraflar que tras estos naufragios la Bolsa de
Londres cerrase sus puertas un par de dias. También hay que considerar que

(32) AGI, Contratacion, 4935.
(33) AGI, Indiferente, 2027.
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las compafifas inglesas de seguros contaban entre sus clientes a los cargadores
gaditanos (34).

Para cerrar esta historia, el 1 de noviembre de 1755, seis meses después de
acabar el rescate, ocurrid uno de los mayores terremotos que se han conocido,
el de Lisboa, que en las costas de Cadiz se agravo con un maremoto (35). Los
pocos restos que quedaban del Soberbio en La Barrosa sufrieron los estragos,
removiéndose y esparciéndose alin més. Pero los habitantes de los pueblos
cercanos siguieron paseando la playa, como se canta en el famoso tanguillo
gaditano, buscando los duros antiguos.

(34) Carta de Ricardo Wall al marqués de la Ensenada. Londres, 9 de marzo de 1752.
AGI, México, 2972.

(35) Carta de Félix Abreu a Ricardo Wall. Londres, 1 de diciembre de 1755. AGS, Secre-
tarfa de Estado, 6929; Carta de los diputados del Comercio de Sevilla al Consulado de Cadiz.
Sevilla, 2 de noviembre de 1755. AGI, Consulados, 209.
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LA CARRACA
Y LA HABANA

Aproximacion al intercambio de pertrechos entre arsenales

José QUINTERO GONZALEZ
Doctor en Historia

La paz de Utrecht impuso a Espaha unas concesiones econdmicas, territo-
riales y politicas humillantes. No puede extrahar en consecuencia que buena
parte de la politica exterior de Felipe V se dirigiera a recuperar lo perdido en
la ciudad holandesa. Para ello, y a fin de modernizar las anquilosadas estruc-
turas del imperio, se ve obligado a dirigirse alli donde quedaban recursos:
América. En esta tarea resultaba fundamental disponer de una armada podero-
sa. Los arsenales, concebidos como bases navales integrales donde construir,
mantener, pertrechar y armar los barcos del rey, se erigen asi en el fundamento
de la renovacion de la Marina de Guerra y en complejos preindustriales y de
alta gestion econdmica.

Este articulo, centrado en el contexto antes sefialado, pretende llamar la
atencion respecto a la complementariedad entre los arsenales, especialmente
entre La Carraca, el arsenal mas antiguo de Espafna, ubicado ademas en la
cabecera de la Carrera de Indias, y el arsenal de La Habana, dindmico astillero
indiano con el que mantuvo estrechas relaciones. El trasiego de pertrechos
entre los complejos navales no fue sistematico y uniforme, pero si més habi-
tual de lo que pueda parecer. Por su emplazamiento, por su antigiiedad y por
ser el arsenal del departamento maritimo mas dindmico, al menos durante
buena parte del siglo xvi, La Carraca desempen6 un cierto papel coordinador
entre los arsenales peninsulares y los puertos de América, destacando de
manera relevante las relaciones con La Habana.

Por lo que respecta al area levantina, el intercambio resultd relativamente
frecuente. Unas veces era La Carraca el centro abastecedor. Los ejemplos son
miltiples. Ya en enero de 1735 el intendente de Marina en Cadiz, Francisco de
Varas, envid a Cartagena, a bordo del pingue catalan El Postillon de Alicante,
30.000 clavos de entablar, otros 30.000 de barrote, 25.000 estoperoles y 40
quintales de brea rubia para la carena del navio El Fuerte (1). Alos més tarde,
en 1739, el navio francés Gran Alejandro, capitaneado por Alejandro Marti-
nez, aprovechando un viaje desde Cadiz hasta Cerdeha condujo anclas y
anclotes del puerto andaluz al arsenal de Cartagena. En la década siguiente, en
julio de 1745, se tenfa preparada otra partida de clavazon y géneros diversos
para enviarla al arsenal del Mediterraneo junto a la tropa de Marina para la
escuadra del marqués de la Victoria. Podria haberse remitido toda la mercan-
cia en las embarcaciones francesas que habfan partido del puerto gaditano

(1) AGS, Marina, leg. 305. Varas a Patifio. Cadiz, 18 de enero, 1735.
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rumbo al Levante, pero el intendente interino de Cadiz, Alejo Gutiérrez
Rubalcaba, desisti6 al no fiarse de estos barcos: «... la experiencia que se tiene
de la facilidad con que se entregan al enemigo, por la poca defensa que
hacen» (2). El intendente prefirid esperar a que llegaran los barcos de pesca
catalanes y mallorquines, que en los meses de verano acostumbraban pasar
por la bahia de Cadiz.

Otras veces fue Cartagena la proveedora. También en este sentido se
pueden citar operaciones similares desde bien pronto; y asi, en septiembre de
1733 Zendn de Somodevilla pide unos cables para el navio Galicia y otras
embarcaciones de la escuadra del teniente general Antonio Serrano, porque en
Cadiz no pudieron cambiarse al no haber existencias (3). Mas tarde, en 1766,
cuando la fabrica de lonas del puente de Suazo estaba sometida a una fuerte
reduccion en su produccion, y la de jarcia de Puerto Real padecia las conse-
cuencias de décadas de provisionalidad, la orden de 21 de abril, aprovechando
el regreso desde Napoles de las embarcaciones Galicia y Princesa (4), encar-
gaba a Cartagena despachar a La Carraca 9 cables, 4.280 brazas de calabrotes,
18.652 1/4 brazas de guindaleza, 79.639 brazas de veta, 16.000 varas de lona
de primera suerte para gavias y mayores, y 13 de segunda suerte y 400 libras
de hilo de vela. En cualquier caso, debemos reconocer que las relaciones entre
los arsenales del sur y del Levante estuvieron tradicionalmente marcadas por
las dificultades de navegacion en el estrecho de Gibraltar, que durante las
confrontaciones bélicas se hacia practicamente intransitable.

Por lo que respecta al arsenal de Ferrol, las relaciones fueron analogas. Ya
en los anos treinta la base del norte provey6 a La Carraca de varias partidas de
motones semielaborados (5). Con diversas fluctuaciones, también aportd
jarcia y lonas al arsenal del sur, en especial en los periddicos momentos de
crisis de las fabricas gaditanas y como apoyo al suministro para La Haba-
na (6). En cuanto a La Carraca, asistid asimismo a las urgencias ferrolanas;
como en 1746, cuando la base gallega necesitd una considerable partida de
jarcias para habilitar cinco embarcaciones: San Felipe, Castilla y Europa, que
sin estos pertrechos no podian salir a navegar, y el Glorioso y el Asia, que,
aunque nuevos, habfan sido construidos en La Habana en 1740 y 1736,
respectivamente, y se encontraban muy deteriorados. En fin, desde Cadiz se
ofertaron 1.400 quintales de cables, guindalezas, calabrotes y vetas (7), canti-

(2) AGS, Marina, leg. 309. Alejo Gutiérrez de Rubalcaba a Ensenada. Cartagena, 22 de
julio, 1739; y leg. 315. Respuesta. Cadiz, 7 de julio, 1745.

(3) AGS, Marina, leg. 303. Ensenada a Patifio. Alicante, 23 de septiembre, 1733.

(4) AGS, Marina, leg. 337. «Nota de la jarcia...». Firmado: Medina. Cartagena, 4 de abril,
1766; Gerbaut a Arriaga. Cadiz, 15 de abril, 1766; y respuesta el 21 de abril, 1766.

(5) QUINTERO GONZALEZ, José: «La madre en los pertrechos navales. Provision de motones,
remos y bombas al arsenal de La Carraca», Tiempos Modernos. Revista Informdtica, nam. 10,
2004, pp. 2-4.

(6) QUINTERO GONZALEZ, José: Jarcias y lonas. La renovacion de la Armada en la bahia
de Cddiz. Cadiz, 2003, pp. 156-157.

(7) AGS, Marina, leg. 314. Rubalcaba a Ensenada. Cadiz, 22 de marzo, 1746.

58 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Ntm. 93



LA CARRACA 'Y LA HABANA

dad insuficiente para unas necesidades cifradas en torno a 2.500 quintales. Tal
diferencia obligd a intervenir al marqués de la Ensenada, quien ordend
completar la partida con la jarcia que La Carraca reservaba para surtir a La
Habana (8).

Sin embargo, la salida de la mercancia para el arsenal gallego se demor6
un mes, lo que origind que un corsario britanico capturara la gabarra que la
conducia (9). Este varapalo fue duramente reprendido por el marqués de la
Ensenada, que en adelante recomendaria encargar los transportes (10) a
embarcaciones espafniolas de buena vela, conminando al patron a extremar las
precauciones en la navegacion, con el fin de evitar nuevos apresamientos.

Pero, sin duda, las relaciones mas intensas, continuas y sistematicas desde
La Carraca se establecieron con La Habana. Las razones resultan evidentes: la
isla caribena carecia de numerosos pertrechos y, por lo tanto, debia importar-
los desde la Peninsula, cuyo centro neuralgico para las relaciones trasatlanti-
cas era el puerto de Cadiz. En consecuencia, el arsenal carraquefio se converti-
ré, en cierta manera, en la factoria central del aprovisionamiento de clavazon,
herraje en general, jarcia, arboladura, artilleria, etc. del astillero cubano.

El primer proyecto de envergadura que prevé una complementariedad
entre ambas orillas del Atlantico se debe a Bernardo Tinajero de la Escalera,
futuro secretario de Marina, quien convencido de la necesidad de crear una
armada poderosa que garantizara el trafico en las rutas indianas, presentd en
1713 un memorial al rey para construir en La Habana 10 embarcaciones de 60
canones (11). La originalidad radicaba en que el dinero procederia de donde lo
habia: de las Cajas Reales americanas, correspondiendo a México aportar
120.000 pesos anuales durante los cuatro ahos de vigencia del proyecto, as{
como brea, alquitran, sebo, pdlvora y plomo. La madera, obviamente,
p r o c edia de Cuba, que ofrecia abundancia y notable calidad. La arboladura se
extraeria de Panzacola. Los herrajes, herramientas, jarcias, lonas, armamento
y demaés pertrechos que escaseaban en América se trasladarfan desde la Penin-
sula a través de un asiento con el general Manuel Lopez Pintado, acordado en
ventajosas condiciones para la Hacienda Real.

La iniciativa de Tinajero no se desarroll6 finalmente, porque Felipe V deci-
did que la flota reunida por Lopez Pintado en la bahia de Cadiz participara en
el bloqueo a Barcelona. Sin embargo, las condiciones expuestas en el memo-
rial gravitaran permanentemente sobre las relaciones entre La Habana y el
arsenal de La Carraca. Como se decia mas arriba, el astillero cubano recibia
pertrechos desde la base naval gaditana. En reciprocidad, ésta sera destinataria

(8) AGS, Marina, leg. 314, a Alejo de Rubalcaba. El Pardo, 29 de marzo, 1746; a Rubalca-
ba. El Pardo, 29 de marzo, 1746. GONZALEZ-ALLER HIERRO, José I.: «Relacion de los buques de
la Armada espafiola en los siglos XVvIil, XIX y XX», en MANERA REGUEIRA, Enrique (dir.): El
buque en la Armada espariola. Madrid, 1999, pp. 454-497, cit. p. 456.

(9) AGS, Marina, leg. 314. A Rubalcaba. Aranjuez, 7 de junio, 1746.

(10) AGS, Marina, leg. 315. Sin firmar. Aranjuez, 24 de junio, 1747.
(11) PErREZ-MALLAINA BUENO, Pablo E.: Politica naval espariola en el Atldntico, 1700-1715.
Sevilla, 1982, pp. 402-406.

Afio 2006 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 59



JOSE QUINTERO GONZALEZ

Madera de sabicii y caoba que se necesita para la construccion de un navio de 70 cafiones

N.° Sabicu Codos Pulgadas Pulgadas
piezas de largo ancho grueso

5 Quilla 20 25 23

1 Codaste 1812 37 23

1 Pie de Roda 12a14 37 23

2 Braques 16 37 23

4 Yugos 17 25 25
Curva contra Pie 7 37 24
zapata Brazo 6

1 Curva de coral Pie 8 30 23

Brazo 6

4 Carlingas 20 25 23

1 Sobrequillas 25 24 20

2 Cafnas de timdn 19 16 16
Caoba

1 Timoén 20 37 22

5 Bombas 1912 18 18

4 Baos mayores 12172 25 25

2 Tamboretes 12 24 24

2 Bitas 16 25 25

FUENTE: Autran. La Carraca, 18 de febrero, 1749.

privilegiada de cuanto procedia de La Habana. Logicamente, la provision
esencial cubana para el complejo naval del sur giraba en torno a las maderas
nobles: acani, ocuge, guayacan y, especialmente, sabici y caoba. El sabicli
para quillas, pies de roda, braques, yugos, sobrequillas, cahas de timon..., pues
esta «madera presenta la doble cualidad de ser incorruptible y conjuntar
perfectamente con el roble». En cuanto a la caoba, resultaba muy apropiada
para timones, bombas, baos y tambores (12). Sin embargo, y a pesar de la
creencia popularizada respecto a las considerables remesas madereras envia-
das hasta el arsenal gaditano, lo cierto es que esta afirmacion debe matizarse
convenientemente. Es verdad que desde Cuba llegd bastante madera noble
hasta Cadiz, pero su aportacion a la construccion naval carraquefia no fue
determinante. Este planteamiento, en cualquier caso, no es nuevo, pues Juan
Gautier, constructor de origen francés que fue el primer ingeniero general de
Marina, present6 en 1772 un proyecto titulado «Observaciones sobre el estado
de los motones de Espafia; nota del consumo de la madera de construccion
que, en cada aho, se considera necesaria en los departamentos de El Ferrol,
Cartagena y Cadiz; y proyecto para aprovisionar estos arsenales de maderas

(12) AGS, Marina, leg. 317. «Estado de las piezas de madera de sabicti y caoba que se
necesitan para la contrucciéon de un navio de 80 cafiones y otro de 80». Firmado: Autran. La
Carraca, 18 de febrero, 1749.
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de América», donde sostenia que «Cadiz utiliza la madera de América que
viene a mucha costa y de [la] que se saca muy poco provecho, no por su cali-
dad, que es de preferir a cuanto roble hay en Espafia, sino por el ningiin cuida-
do de los que la envian a Europa, donde llega muy mal delineada, mal confi-
gurada y nunca surtida» (13).

A las apreciaciones del constructor francés pueden anadirse otras, como la
prioridad de la construccion naval en La Habana, o la falta de puntualidad y de
sistematizacion en los envios. En este sentido se pueden citar las 60 bombas
encargadas a Ricardo Farril en noviembre de 1729, elaboradas finalmente por
Juan de Acosta a causa del fallecimiento del anterior, y que no fueron embarca-
das para Cadiz hasta el dia 8 de agosto de 1731, aprovechando el regreso de la
escuadra del general Manuel Lopez Pintado que, sin embargo, no pudo cargar
unas madres de timon que también estaban dispuestas para su transporte hasta
el arsenal carraquefio (14). Del mismo modo, so6lo tres ahos después, el arzo-
bispo de México, virrey interino, librd a instancia de José Patifio 10.000 pesos
para adquirir maderas (tabloneria y bombas) que habrian de conducirse hasta la
Peninsula en dos embarcaciones, la chata Santa Bdrbara y un pingue cuya
denominacion no se especifica, en el viaje de regreso a Cadiz tras haber condu-
cido hasta La Habana pertrechos para el tercer navio que construia Acosta (15).
Pero para entonces la chata habfa naufragado en Veracruz, con lo cual solo
pudo enviarse una pequeha porcion de la madera solicitada.

Situacidon parecida se vivird en 1737. El pingue Nuestra Sefiora de la
Concepcion transportd maderas de caoba, cedro y guayacan. Sin embargo, a
finales de septiembre el infante almirante general ordenaba a Montalvo y a
Acosta que enviasen el resto de los palos que estaban pedidos (16). Dos ahos
después Zendn de Somodevilla se vio obligado a insistir en el envio de las
maderas, sugiriendo su embarque en la escuadra de José Pizarro (Galicia,
Guipiizcoa, Incendio, Esperanza y Victoria Galera), proxima a regresar a la
Peninsula (17). Sin embargo, la junta, formada por Pizarro, el constructor Juan
Acosta y el intendente en La Habana, Lorenzo de Montalvo, considerd contra-
producente cargar las maderas, porque deberfan abrirse nuevas portas, operacion
absolutamente desaconsejada. En definitiva, so6lo dos barcos, el Guipiizcoa y la
Esperanza,transportaron maderas (18), las cuales, aunque numerosas en piezas,
tenfan poco volumen, pues el primero cargaba alrededor de 60,08 codos ciibi-
cos, ylaEsperanza, poco mas de 40 codos cibicos de guayacan.

(13) Gautier a Arriaga, 7 de febrero de 1772. Citado en MERINO NAVARRO, José P.: La
Armada espariola en el siglo xvii. Madrid, 1981, pp. 243 y 321.

(14) AGS, Marina, leg. 303. Dionisio Martinez de la Vega a Patifio. La Habana, 8 de agos-
to, 1731.

(15) AGS, Marina, leg. 305. Montalvo a Patifio. La Habana, 22 de febrero, 1735.

(16) AGS, Marina, leg. 307. «Copia a la letra...». La Habana, 24 de octubre, 1736. Montal-
vo. Y leg. 309. A Acosta y a Montalvo. San Ildefonso, 30 de septiembre, 1737.

(17) AGS, Marina, leg. 309. Ensenada a Montalvo. Madrid, 28 de febrero, 1739; y Montal-
vo a Ensenada. La Habana, 21 de junio, 1739.

(18) AGS, Marina, leg. 309. «Nota de la madera que conduce...». Firmado: Montalvo. La
Habana, 21 de junio, 1739.
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Desde la corte se proyectaron operaciones encaminadas a optimizar el
aprovechamiento de los recursos madereros que Cuba ofrecia. Consecuencia
de estos proyectos son iniciativas como la instruccion de 10 de mayo de 1745
sobre la corta, labra y transporte de la madera de cedro desde Cuba hasta la
Peninsula, redactada por Autran (19). Para la corta se comisionaria a una
persona experta y de confianza, con el fin de optimizar los gastos. La mano de
obra se contrataria entre los vecinos de los propios bosques.

En el aspecto geografico, era importante talar en montes proximos a la
marina, con buenos y seguros embarcaderos, abundancia de cedros y fuera del
entorno habanero, para evitar el fuerte contrabando maderero de la zona.
Autran recomienda los puertos de Manati y Gran Bahia y, especialmente, los
de Baracoa (tomando la derrota por los cayos de Mari Juana) y Matanzas (por
la ruta del canal de Bahamas), en el frente norte de la isla. En la fachada sur
de Cuba sefalaba los puertos de Santiago, cabo de la Cruz, Manzanillo y
bahia de Jaguar.

Finalmente, para el transporte de la madera hasta la Peninsula harfan
falta uno o dos pingues de 500 toneladas cada uno, con tripulaciones de 30
hombres. Cada embarcacion conduciria alrededor de 2.000 codos ciibicos de
madera, presupuestando un gasto de 75.000 reales al afio (incluidos viveres
y tripulacion), a los que habria que sumar otra cantidad igual para pagar la
tala, labra y carreteo hasta la playa. En consecuencia, cada codo ctibico
costaria a la Hacienda 90 reales, si bien a partir del tercer aho, normalizada
la actividad, el constructor estima que el precio se estabilizarfa en 60 reales.
A pesar de previsiones tan halaguenas, el proyecto para dotar de cedro cuba-
no a los arsenales peninsulares no llegb6 a ejecutarse, al menos de manera
sistematica.

Diferente resulta sin duda el transporte de ida, la comunicacion desde La
Carraca hasta La Habana. Esta via, mucho més regular, era vital para la cons-
truccion naval habanera. El arsenal carraquefio desempenaba las funciones de
centro catalizador, productor y distribuidor de pertrechos y géneros de todo
tipo destinados al astillero cubano. Desde el punto de vista oficial, la primera
iniciativa que intentaba sistematizar el abastecimiento de determinados pertre-
chos desde la bahfa de Cadiz hasta La Habana fue la ya citada de Bernardo
Tinajero de la Escalera. La Carraca enviaba productos manufacturados. Los
ejemplos son miltiples. Ya en 1735 se encargaron desde La Carraca seis
roldanas para unos pontones en construccion, y en 1738 se producian herrajes
para la fabrica de barcos en La Habana; y el arsenal del sur era también el
destino primero de un cargamento de estopa, filastica y cuerda mecha proce-
dente de Barcelona para consumo del astillero del caribe (20).

(19) AGS, Marina, leg.313. «Instruccidn...» Firmado: Autran; y Autran a Andrés de la
Vega. La Carraca, 10 de mayo, 1745.

(20) AGS, Marina, leg. 305. Varas a Patino. Cadiz, 16 de febrero, 1735; leg. 308. Varas a
Ensenada. Cadiz, 9 de septiembre, 1738; y leg. 313. Barrero Pelaez a Ensenada. Cartagena, 26
de mayo, 1745.
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Para agilizar las transferencias, la Real Hacienda firmaria en 1737 un
asiento con la Compainia Guipuzcoana de Caracas, mediante el cual ésta se
encargaba de la provision de herrajes para La Habana. Solo tres ahos después,
en 1740, se dio un importante paso hacia adelante con la creacion de la
Compania de La Habana, entre cuyas obligaciones estatutarias se encontraba
la conduccion de pertrechos desde la bahfa gaditana hasta la isla cubana para
la construccion de barcos del rey (21). La presidencia recayd en Martin de
Arostegui, quien pronto nombro factor de la compaiia en Cadiz a su cuiiado
José de Iturrigaray. Las operaciones de la compafifa se suceden; y asi, en
1745, a bordo del pingue Nuestra Seiiora de los Dolores y San Francisco de
Asis y de la fragata San Cristobal se trasladaron al arsenal caribefio pertrechos
como pdlvora, fusiles, bayonetas, cuerda mecha, lona, cahones, cajas de capi-
lla 0 hachuelas de mano (22). El destino era la escuadra de Andrés Regio, por
entonces en La Habana, y los tres navios de 70 cafiones en gradas (algunas
fuentes citan 60 piezas) (23): Africa 11, alias San Francisco de Asis; Vencedor
1, alias Santo Tomds, y Tigre, alias San Lorenzo. Precisamente los trabajos de
construccion de estos barcos absorbieron a un buen niimero de maestranzas de
La Carraca desocupados a causa de la inactividad en la Peninsula.

Con el transcurrir del tiempo, la situacion no hard mas que consolidarse; y
asi, entre las cargas de la companifa habanera en 1748 se encontraba la
«conduccion en los navios de la Compaiifa, desde el puerto gaditano a la isla,
de: lonas, hierro, jarcias, ademés de cafiones, balas... para la construccidon de
bajeles de S.M. en el astillero Real de La Habana» (24). Al afio siguiente se
obligaba a transportar toda la lona, loneta, motoneria, jarcia, anclas, clavazon,
hierros, cahones, balas y demas municion y pertrechos necesarios para cons-
truccion y armamento de los navios que por entonces fabricaba Acosta. Las
relaciones de La Carraca con el arsenal cubano quedan temporalmente
suspendidas a causa de la ocupacidn inglesa, reanudandose inmediatamente
después de que el invasor saliera de la isla, de suerte que en 1766 el intenden-
te Lorenzo de Montalvo, conde de Macuriges, pedia a Juan Gerbaut, su homo-
logo en La Carraca, pertrechos para el astillero y para los barcos en gradas
(25). Respecto a los primeros, descatan 150 hojas de sierra holandesa, de las
que adjunta una plantilla, que Gerbaut debié de encargar a Holanda. Estas
hojas eran para la maquina de aserrar instalada en el astillero de La Habana.

(21) GARATE OJANGUREN, Montserrat: Comercio ultramarino e Ilustracion. La Real
Comparita de La Habana. San Sebastian, 1993, pp. 14, 25 y 26.

(22) AGS, Marina, leg. 315. Rubalcaba a Ensenada. Cadiz, 7 de diciembre, 1745.

(23) AGS, Marina, leg. 315. Sin firmar. Cadiz, 7 de diciembre, 1745; y Madrid, 21 de
diciembre, 1745. GONZALEZ-ALLER HIERRO, José I.: «Relacion...», p. 457.

(24) GARATE OJANGUREN, Montserrat: Comercio..., pp. 55, 66-67.

(25) AGS, Marina, leg. 339. Montalvo a Arriaga. La Habana, 15 de noviembre, 1766;
Gerbaut a Arriaga. Cadiz, 27 de enero, 1767; y Servicio Geografico del Ejército, Cuba, 98. Cfr.
GoNzALEZ TASCON, Ignacio, y otros (Comisaria): «Area II. La construccion y el carenado de
embarcaciones: maderas de construccion y sierras de arsenales», en Puertos espaiioles en la
Historia. Madrid, 1994, pp. 176-177.
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Esta sierra, movida por la energia hidraulica proporcionada por un ramal de la
Zanja Real que abastecia de agua a la ciudad, constaba de varios trenes de
deshilado, con bastidores de hojas multiples en cada uno. La misma fuerza
hidraulica que movia la rueda hacfa avanzar los troncos que cortaba. Entre los
pertrechos destinados a la fabrica de dos navios de 70 cahones (San Francisco
de Paula y San José), desde La Carraca se enviaron toda clase de manufactu-
ras: hierro, clavazon, jarcia y demas géneros precisos para la labra y arma-
mento de las embarcaciones. No obstante, Montalvo advirtid de que no podia
comenzar la construccion hasta que desde Nueva Espana se le enviaran los
caudales necesarios que, recordemos, era otro de los elementos del proyecto
de Tinajero. A principios de 1767 la construccion naval en Cuba mantiene un
dinamismo similar al desarrollado antes de la invasion inglesa, solicitindose
constantemente la remision de suministros. Es de destacar en estos afios la
aportacion de jarcias de Ferrol, aunque sus remesas debieran pasar ineludible-
mente a través de La Carraca.

En definitiva, conforme pasan los ahos, se avanza en la sistematizacion del
aprovisionamiento para La Habana que, ademas de ser mas fluido, contempla
la posibilidad de generar excedentes en la isla cubana. En estos casos, aque-
llos géneros proclives a inutilizarse por el transcurso del tiempo o por la inac-
tividad podian incluso venderse a particulares con dos condiciones: que la
operacion se realizara a precios razonables, para lo que el constructor carra-
queno Ciprian Autran ajustd los costes de los diferentes pertrechos ponderan-
do el valor del flete y el riesgo en la navegacion, y que el importe de la tran-
saccion se devolviera integramente a Juan Gerbaut (26).

No serfa del todo preciso considerar que la proyeccion atlantica carraqueha
se limitaba a La Habana. Un documento singular localizado en Simancas rela-
ciona la arboladura de pino del norte, jarcia, motoneria, lonas, clavazon,
hierros, herrajes y otros efectos enviados desde La Carraca a varios puertos de
América para las carenas y la construccion de los navios del rey, desde
septiembre de 1754 hasta el 25 de febrero de 1765 (27). Sintetizando al méaxi-
mo el documento, se observa que durante el citado decenio se remitieron hasta
215 arboles y 201 arbolillos, todos del norte, ademés de un nlmero importante
de piezas diversas de madera, destacando las 5.719 de carpinteria de lo blan-
co, y los 3.626 remos para lanchas, botes y serenies. Mas significativos alin
resultan los envios de jarcia, pues se llevaron alrededor de 4.300 piezas con
un peso total de 30.686 quintales y 89 libras. Reveladoras resultan asimismo
las 272.523 varas de tejidos, los 12.164.766 clavos de cuenta o los 10.994
quintales y 56 libras de clavazon de peso.

En conclusion, los arsenales creados por la monarquia borbonica en Espa-
fla durante el siglo xviil eran grandes complejos, cada uno de los cuales
funcionaba con gran autonomia. Sin embargo, las urgencias, la improvisacion,

(26) AGS, Marina, leg. 327: Firmado: Autran. La Carraca, 15 de marzo, 1757; a Montalvo.
Madrid, 22 de marzo, 1757.

(27) AGS, Marina, leg. 334. «Estado...». Firmado: Andrés Gianetini. La Carraca, 25 de
febrero, 1765.
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los momentos de crisis o el apoyo al arsenal de La Habana propiciaron una
colaboracion que no siempre resultd facil. Las comunicaciones de La Carraca
con el arsenal de Cartagena tenfan el inconveniente del estrecho de Gibraltar,
y con Ferrol, los considerables kilometros de la costa portuguesa. En ambos
casos, las dificultades se incrementaban notablemente en periodos de agita-
cion bélica.

Especialmente dinamicas eran las comunicaciones de La Carraca con el
arsenal de La Habana. Entre las razones de ello cabe destacar el enclave del
arsenal andaluz, en pleno corazon de la Carrera de Indias y en el Departamen-
to Maritimo de Cadiz, el mas importante del momento. No puede extranar, en
consecuencia, que Tinajero se fijara en la bahia de Cadiz como centro acapa-
rador de pertrechos para su iniciativa. Precisamente este proyecto, aunque
fallido, determinara las pautas en las relaciones La Carraca-La Habana, y asf,
el arsenal del sur serd el centro logistico peninsular para la base caribena, a la
que surtia de lonas, jarcias, herrajes, armamento... Reciprocamente, La Carra-
ca era destino privilegiado de la ruta de vuelta, abasteciéndose asi de maderas
nobles, aunque en cantidades y variedad inferiores a las expectativas. En cual-
quier caso, la monarquia hispana, en un intento por optimizar la aportacion de
La Habana a la Armada, tratd de sistematizar el transporte, especialmente el
de ida, vinculando, primero, a la Compania Guipuzcoana de Caracas vy,
después, a la Compaiia de La Habana.
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NOTA PARA NUESTROS SUSCRIPTORES

La REVISTA DE HISTORIA NAVAL realiza peridodicamente la actuali-
zacion de la lista de suscriptores que comprende, entre otras cosas, la
comprobacion y depuracion de datos de nuestro archivo. Con este
motivo solicitamos de la amabilidad de nuestros suscriptores que nos
comuniquen cualquier anomalia que hayan observado en su recep-
cion, ya porque estén en cursos de larga duracidn, ya porque hayan
cambiado de situacion o porque tengan un nuevo domicilio. Hacemos
notar que cuando la direccion sea de un organismo o dependencia
oficial de gran tamahno, conviene precisar no solo la Subdireccion,
sino la misma Seccion, piso o planta para evitar pérdidas por interpre-
tacion erronea de su destino final.

Por otro lado recordamos que tanto la REVISTA como los Cuader -
nos Monogrdficos del Instituto de Historia y Cultura Naval estan a la
venta en el Museo Naval y en el Servicio de Publicaciones de la
Armada, c/. Montalban, 2.— 28071 Madrid, al mismo precio ambas
de 4 euros el nimero.

La direccion postal de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL es:

Instituto de Historia y Cultura Naval.

C/ Juan de Mena, 1, 1.°

28071 Madrid.

Teléfono: (91) 379 50 50. Fax: (91) 379 59 45.
C/e: ihcn@fn.mde.es




EL BARCO ANUAL DE PERMISO
DEL ASIENTO DE ESCLAVOS CON
INGLATERRA: EL. CASO DEL VIAJE
A LA VERACRUZ DEL NAVIO
LA REAL CAROLINA EN 1732

Rafael DONOSO ANES
Catedratico de Economia Financiera y Contabilidad

Introduccion

Las coronas espafola, inglesa, francesa y holandesa firmaban, en el mes de
abril de 1713, el tratado de Utrecht, por el que se ponia fin a la guerra de
Sucesion al trono de Espaiia, cuyo titular, Felipe V, serfa reconocido por todas
las naciones firmantes como legitimo sucesor de Carlos II. En este tratado se
ratificaba el Asiento de esclavos negros (1), que un mes antes habian firmado
el gobierno espanol y el inglés y por el que se concedia a Inglaterra el privile-
gio exclusivo del trafico de esclavos en toda la América espafiola por un
p e r iodo de treinta afios (2).

El desarrollo del mencionado Asiento fue concedido por la reina Ana a la
South Sea Company, sociedad por acciones que habfia sido fundada en 1711 y
que por un total de 7.500.000 libras se habia hecho con el monopolio del
comercio de esclavos en las colonias espanolas (3).

Pero este trabajo, como puede verse por su titulo, no vamos a dedicarlo al
tema del negocio de esclavos, sino a otro negocio, también derivado de la
firma del Asiento y que, como tendremos ocasion de demostrar, resultd
bastante rentable para la compaiia inglesa, a pesar de que, como han recono-
cido prestigiosos investigadores, resulta bastante dificil desentranar, a tenor de
la documentacion oficial, cudl fue el resultado econdmico real de la trata y sus
negocios afines y mas concretamente el obtenido por la South Sea

(1) Su titulo completo era: «Asiento ajustado entre las dos Magestades Catholica y Britani-
ca sobre encargarse la Compafifa de Inglaterra de la introduccion de esclavos negros en la
América Espaiiola, por tiempo de treinta ahos», el cual encontramos impreso en el Archivo
General de Indias de Sevilla (en adelante AGI), seccion Indiferente General, legajo 2769, L. 8.

(2) Los aspectos econdmicos de este asiento han sido tratados en un trabajo realizado por
Sorsby (1975), pero sin detenerse en los aspectos contables, que son los que nos interesan a
nosotros, los cuales han sido parcialmente estudiados y desarrollados por DONOSO ANES, R.
(2000 y 2001a).

(3) THOMAS, H.: p. 233.
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Company (4). Nosotros, en este trabajo, vamos a tratar de analizar el resulta-
do econdmico y la rentabilidad obtenida por la Compania en uno de esos
negocios afines: el que se derivd de la concesidon del monarca espaiiol de un
navio anual para comerciar mercaderfas en las colonias espanolas. Concreta-
mente analizaremos la documentacion contable correspondiente al navio The
Royal Caroline (1732), Gltimo de los siete barcos anuales que la South Sea
Company envid a la América espanola acogiéndose a esa concesion real.

La metodologia que emplearemos serd descriptiva y narrativa (5); esto
significa que dejaremos que sea el analisis de los hechos, a través del estudio
de la documentacion original, el que nos induzca a obtener las conclusiones
pertinentes, sin llevar a cabo ninguna interpretacion aprioristica. Por otro lado,
la escasez de fuentes bibliograficas, estrictamente contables, que planteen
estudios similares o que, por algunos aspectos, pudiésemos asimilar y consi-
derar en nuestro trabajo, hace que, aparentemente, esa cuestion adolezca de
cierta pobreza. Sin embargo, consideramos que la verdadera riqueza del traba-
jo se encuentra en la propia documentacion contable analizada. Lo cual no
significa, obviamente, que olvidemos el contexto que rodea al hecho
historico-contable que se estd analizando. Por ello, antes de entrar en el estu-
dio de la documentacion contable propiamente dicha, vamos a estudiar las
causas que la motivaron, siendo la mas importante de ellas, como ya hemos
reconocido, la concesion que el rey Felipe V hizo a la South Sea Company,
recogida en el propio Asiento, de comerciar con las colonias espanolas
mediante el envio de un navio anual con mercancias.

La concesion real de un navio anual de permiso
De acuerdo con el tratado del Asiento

El asiento de esclavos firmado entre Inglaterra y Espafa tenfa 42 articulos
o condiciones, mas una extension que, fuera de ese articulado, habia resuelto
conceder Felipe V, motu proprio, a 1a South Sea Company, por una razon tan
controvertida y contradictoria como que «atendiendo a las pérdidas que han
tenido los asentistas antecedentes...»; pero veamos los aspectos mas importan-
tes de esta concesion, cuyo contenido era el siguiente:

«Demés de las expresadas condiciones, capituladas por la Compania de Ingla-
terra, Su Magestad Catholica, atendiendo a las pérdidas que han tenido los asen-
tistas antecedentes, y con la expresada calidad de que no ha de hacer, ni intentar
la referida Compaiifa comercio alguno ilicito (...) ha sido servido de venir (...) en
conceder a la Compafiia de este Asiento un navio de quinientas toneladas, en

(4) Entre estos autores destacamos a Vila Vilar, E. (1985); los citados Hugh Thomas
(1998) y Sorsby (1975); Torres Ramirez, B. (1973); Alcala y Henke (1919); Palacios Preciados,
J. (1973) y Scelles, G. (1906).

(5) En linea con las propuestas realizadas por Hernandez Esteve (1996[a] y 1996[b]).

68 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Ntm. 93



EL BARCO ANUAL DE PERMISO DEL ASIENTO DE ESCLAVOS CON INGLATERRA...

cada un afio de los treinta prefinidos en él, para que pueda comerciar con las
Indias, en que igualmente ha de gozar su Magestad Catholica, de la cuarta parte
del beneficio de la ganancia, como en el Asiento (6); y ademas de esa cuarta
parte ha de percibir asi mismo su Magestad Cathdlica un cinco por ciento de la
liquida ganancia de las otras tres partes que tocaren a Inglaterra (7)».

Es decir, se estaba concediendo a los ingleses algo que no se habfa otorga-
do antes a ninguna otra nacidn, y que era totalmente contrario al espiritu
mercantilista de la época (8) y a las propias Leyes de Indias, por las que se
prohibia a los extranjeros pasar a las posesiones americanas y comerciar con
ellas (9). Por esa razon esta concesion del monarca cont6d con el desacuerdo
inicial del Consejo de Indias (10). Aunque hemos de advertir de que ese prin-
cipio no regia para el comercio de esclavos que, practicamente desde sus
inicios, estuvo siempre en manos de extranjeros (11).

Ademas, esta concesion hacia que Inglaterra se situase, frente a las otras
naciones europeas, en una posicion de privilegio en el comercio americano,
maxime si tenemos en cuenta, y era perfectamente previsible, que la limita-
cion de las 500 toneladas iba a ser facil y continuamente burlada, tal como se
temian los miembros del Consejo de Indias.

Si bien la concesion establecia la siguiente condicion relacionada con la
venta de los géneros:

«... no se podran vender los géneros y mercaderfas que llevare cada navio
de estos, sino es solo en el tiempo de la Feria; y si cualquiera de ellos llegare a
Indias antes que las flotas y galeones seran obligados los factores de la
Compania a desembarcar los géneros y mercaderias que conduxere y almace-
narlas debajo de dos llaves (...) para que los géneros y mercaderfas referidas
s6lo puedan venderse en el expresado tiempo de Feria libre de todos los dere-
chos en Indias».

Como vemos, en el Gltimo rengldon se reconoce, ademaés, la exencidon de
impuestos que disfrutaban esos géneros y mercaderias, lo que en opinion de
Scelles (12) podia resultar bastante oneroso para el tesoro espaiol, ya que, por
un lado, estaba la no percepcion, durante un periodo largo de tiempo, de los
derechos correspondientes a las 500 toneladas —aunque, como hemos visto,

(6) Efectivamente, en el articulo 28 del Asiento se reconocia el derecho a esa participacion
(25 por 100) del monarca espaiiol en el beneficio del negocio de esclavos.
(7) Lo cual elevaba la participacion de Felipe V en el beneficio del barco anual de permiso
al 28,75 por 100 (0,25 + 0,05 x 0,75).
(8) Para entender las teorfas mercantilistas puede consultarse la obra de Heckscher, E.F. (1943).
(9) Veitia Linage, en su obra Norte de la Contratacion de las Indias Occidentales (1671),
dedica el capitulo XXXI del libro I a este tema, bajo el titulo «De la prohibicion que para nave-
gar a las Indias, o comerciar en ellas tienen los extranjeros y cuéles lo son para este efecto».
(10) ScELLES: p. 552.
(11) DoNoso ANEs: 2001b.
(12) ScCELLES: p. 554.

Afio 2006 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 69



RAFAEL DONOSO ANES

si se le reconocia el derecho a la cuarta parte del beneficio, de acuerdo con su
participacion en el asiento, mas un 5 por 100 de la liquida ganancia de las
otras tres partes—, y por otro lado, esa introduccion de mercaderias libres de
impuestos ocasionaria un menor valor general, que se podia prever, sobre el
conjunto de los derechos que, al ser ad valorem y teniendo en cuenta la bajada
de los precios que experimentarian el resto de las mercaderfas, harfa disminuir
los ingresos de los mercaderes y, por ende, la recaudacion del Tesoro.

El tratado de la Declaracion de 1716

El primero de los barcos anuales de permiso, The Royal Prince, estaba
listo para zarpar en 1713; sin embargo, por problemas de la propia Compafia,
no lo harfa hasta agosto de 1716, fecha en la que, por un nuevo tratado, cono-
cido como «tratado de la Declaracion» (13), se produjeron dos importantes
modificaciones a la concesion relacionada con el navio anual.

La compaiia inglesa se quejaba de la condicion de tener que vender los
géneros y mercaderias necesariamente en tiempo de feria, lo que la obligaba a
tener que esperar a la flota y galeones espanoles, introduciendo asi una gran
incertidumbre y riesgo a la empresa, ya que el momento de la celebracion de
dicha feria era muy impreciso y una parte importante de las mercaderfas podia
estropearse, maxime teniendo en cuenta el clima americano. Las quejas fueron
oidas y contempladas en el mencionado tratado, lo que dio lugar a la primera
modificacion por la que se permitid, en adelante, que la Compania pudiera
vender sus mercaderias pasados cuatro meses sin que hubieran llegado la flota
o los galeones de Espana. En el tratado se reconoce lo siguiente:

«De parte del Rey Britanico, y de la dicha Compania se ha representado,
que la mencionada gracia concedida por el Rey Catholico, se concedi6 preci-
samente para indemnizar las pérdidas que la Compaiiifa hiciese en el Asiento:
De suerte que si se debiese observar la condicion de no vender las mercaderi-
as, sino es en el tiempo de la Feria, y no haciéndose ésta regularmente cada
aho, segin la experiencia lo ha hecho ver por lo pasado (lo que podia suceder
en lo venidero) en lugar de sacar provecho, la Compania perderia el capital de
su dinero, pues se sabe muy bien que las mercaderias en aquel pafs no pueden
conservarse mucho tiempo y particularmente en Portobelo».

La segunda modificacion a la concesion tenfa que ver con el tonelaje del
navio. Por el hecho de no haber salido dicho barco en los anos 1713 a 1716, se
permiti6 a la Compania que pudiese repartir las 1.500 toneladas que le corres-
pondian entre los siguientes diez ahos, por lo que el navio desde entonces y en
los diez anos siguientes podia transportar 650 toneladas, en lugar de las
quinientas previstas por la concesion.

(13) Este tratado se encuentra impreso y se puede consultar en AGI, Indiferente General,
leg. 2785.
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A juicio de los expertos, el Asiento y tratados adicionales como éste ayuda-
ron a reforzar la posicion de Inglaterra, otorgando al comercio britanico «una
situacidon excepcional en el mar de las Antillas y los dos océanos» (14); o,
como reconoce Palacios Preciados, «con un contrato asi concebido, Inglaterra
estaba segura de realizar un negocio lucrativo y lo que era mas importante
alin, servirse de éste para perforar por todos lados el monopolio comercial
que, aunque tedrico, mantenia Espafia en las Indias Occidentales y de paso
eliminar la competencia francesa» (15).

The Royal Caroline, tltimo navio anual de permiso

Algunos aspectos economicos y politicos relacionados con el viaje y las cuen -
tas del navio The Royal Caroline

El 26 de marzo de 1732, por cédula real (16) dada en la ciudad de Sevilla,
se reconoce el derecho que tiene la South Sea Company, de acuerdo con el
tratado del Asiento y de la Declaracion de 1716, de poder despachar un navio
de 650 toneladas (17) con destino a la ciudad de Veracruz.

El navio que se despacharia seria La Real Carolina, y se requeria que fuese
arqueado en Londres, con asistencia del representante espafol en la Compania
y matematicos nombrados por el monarca, requisitos necesarios para que el
navio no fuese obligado en las Indias a un nuevo arqueo.

La Real Carolina era el séptimo barco anual de permiso —y serfa el altimo—
que obtenia ese privilegio, o que en parte se explica si tenemos en cuenta que se
habfan producido dos interrupciones de varios anos en el Asiento por sendas
declaraciones de guerra, en 1718 y 1728, y muchas reticencias por parte de Espa-
fla a conceder el permiso de navegacion a un barco al que continuamente se
acusaba de cometer importantes fraudes y practicas ilegales en el comercio.

Uno de los problemas fundamentales, desde la Optica espafola, en el desa-
rrollo del Asiento era que, hasta 1732, se habia descuidado en exceso el
control de las operaciones de la Compania; asi, por ejemplo, ese control en
Indias era ejercido por los propios oficiales reales, cuyas actuaciones, la
mayoria de las veces, dejaban mucho que desear. El escaso control ejercido no
permitfa a la Real Hacienda espafiola conocer cual era la verdadera situacion
de ese comercio y, por tanto, cual el estado de sus cuentas y la participacion
del monarca espafol en el negocio, ya fuese en los derechos de esclavos, ya
en los beneficios del barco anual.

En 1732, en un intento de paliar esa situacion, don José Patifio, ministro de
Hacienda, Marina e Indias, tomo cartas en el asunto y nombr6 como represen-

(14) ScCELLES: p 567.

(15) PaLAcio PRECIADOS: p 175.

(16) AGI, Indiferente General, leg. 2769, L 9.

(17) La Compaiia segufa disfrutando de las 650 toneladas que se le concedieron en 1716 y
que alin no habia completado.
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tante espanol de la Compaiifa en Londres a don Toméas Geraldino, lo que en
principio fue interpretado por los ingleses como un deseo de Patifio de inaugu-
rar una nueva era de entendimiento y paz comercial, dada la reconocida
honestidad y talante negociador de Geraldino (18). Lo que no podian sospe-
char los ingleses era que Geraldino llegaba a Londres perfectamente informa-
do y con instrucciones (19) precisas, con la pretension de ejercer un riguroso
control de las actividades de la Compaiiia y, muy especialmente, de prevenir
el contrabando del barco anual.

Ademas, para ejercer un control mas estrecho sobre sus actividades se
nombraron factores espafnoles (20) en cada puerto donde la Compafia ejercia
el comercio: La Habana, Veracruz, Campeche, Caracas, Cartagena, Panama y
Portobelo y Buenos Aires, con responsabilidades similares a las de Geraldino,
a quien debfan mantener informado en todo momento. Estos nombramientos,
en opinion de los ingleses, eran una clara violacion del articulo 28 del Asien-
to, el cual, ademas de reconocer la participacion del monarca espafol en el
negocio de la venta de esclavos, establecia el derecho que tenfa para nombrar
«dos directores o factores, que debian residir en Londres, otros dos en Indias y
uno en Cadiz», articulo en el que se reconocia, ademas, cuales eran sus princi-
pales funciones:

«Para que de su parte intervengan con los de su Magestad Britanica y
demas interesados en todas las direcciones, compras y cuentas de este asiento;
a los cuales ha de dar su Magestad Catolica las instrucciones convenientes, a
fin de que deban observar y con especialidad a los dos de Indias, para evitar
todos los embarazos y controversias que puedan ocasionarle» (21).

Efectivamente, el tratado solo preveia dos factores espanoles en Indias y
no siete, lo cual, evidentemente, representaba un obstaculo importante para
ejercer el contrabando al que estaban acostumbrados los ingleses, con la
connivencia, generalmente, de los propios oficiales reales espanoles. A lo que
se debe anadir el hecho de que ese control facilitaria la elaboracion de unas
cuentas mas completas de sus negocios con vistas a reconocer la verdadera
participacion del monarca espafol, cuestion que la Compaiia no tenfa ningiin
interés en que se conociese.

De las instrucciones dadas a Geraldino entresacamos algunos puntos, dedi-
cados especialmente al control del navio anual de permiso:

— El arqueo debia realizarlo acompanado de personas de inteligencia y de
la mayor confianza, para que sus medidas no excediesen de las 650
toneladas que se concedian.

(18) Donoso ANEs: 2000, p. 38.

(19) AGI, Indiferente General, leg. 2785.

(20) El nombramiento de estos factores lo encontramos en AGI, Indiferente General, leg.
2851, y las instrucciones que se les dieron, en Indiferente General, leg. 2785.

(21) AGI, Indiferente General, leg. 2769, L. 8.
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— Era importante conocer, si el navio era nuevo, cual habfa sido su coste y
el importe de sus aparejos, pertrechos y viveres, para calcular el total de
su coste hasta ponerlo a la vela; si ya habia servido a la Compaiifa, cual
habfa sido el coste de su carena y demas reparos y el importe de las
municiones, viveres y demas. Si fuese fletado para alguno de los viajes,
debfa enterarse de las reglas del contrato y de la cantidad que de conta-
do hubiesen entregado.

— Se le recuerda que por el articulo 28 del Asiento debia intervenir «con
los directores ingleses y demas interesados en todas las direcciones,
compras y cuentas del Asiento», informandose de si los precios de las
mercancias que comprasen para embarcar eran ciertos y razonables.

— Se le insiste en que el permiso era sdlo para géneros, mercaderias y
manufacturas que fueran del reino de la Gran Bretaha, para lo que se
apelaba al capitulo VII del «Tratado de Comercio de Utrecht», debien-
do impugnar los géneros que no tuviesen esa procedencia.

— Debia controlar, cuidadosamente, el embarque de todos los géneros y
mercaderfas, debiendo coincidir con los recogidos en la factura original,
factura que debia ser enviada tanto a las Indias como a Espana.

— En relacion con los gastos por intereses, se le recuerda que el monarca
espafiol se habfa comprometido a pagar un 8 por 100 sobre el capital que
le habfan adelantado los asentistas; pero de ninguna manera debian
cargarle otros intereses por dinero tomado a préstamo por la Compafnia.
La instruccion en este sentido era: «... cualquier partida que se hallare
cargada con titulo de intereses de dinero que hubiesen tomado, se debera
excluir por deberlo subsanar las otras tres cuartas partes, aplicindome sin
esta carga los Gtiles y ganancias que correspondiesen a mi cuarta parte».

— Las cuentas del navio de permiso debia solicitarlas, separadamente, para cada
uno de dichos barcos y con los instrumentos y justificaciones siguientes:

* Factura original de la carga, con el coste y costas del bajel desde su
despacho y salida de Inglaterra hasta su vuelta, viendo si los precios
de la carga eran los regulares, asi como los costos y gastos ocasiona-
dos por el barco.

* La cuenta del producto y beneficio en Indias de los efectos incluidos en
la factura, comprobando si los géneros y efectos que se daban por
vendidos componfian el total de los que se anotaban y cargaban en la
factura original.

En Veracruz, destino de La Real Carolina, se habia nombrado como factor,
en representacion del monarca espanol en la South Sea Company, a don Juan
de Avila (22), y el 21 de julio de 1732 se le hacian llegar sus instruccio-

(22) Avila, como tendremos ocasion de demostrar, fue un hombre bastante diligente y
responsable. Como muestra de ello tenemos la queja que dirigirfa al rey el 15 de noviembre de
1733, relacionada con la falta de cuidado que ponfan los ingleses en la elaboracion de sus cuen-
tas. AGI, Indiferente General, leg. 2789.
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nes (23), en las que se le especificaba el modo de practicar su intervencion en
el navio de permiso, poniendo especial cuidado en el embarque de plata y
frutos permitidos.

El navio The Royal Caroline salia del puerto de Londres en octubre de
1732 con destino a Veracruz, uniéndose en ruta a la flota espanola comandada
por Rodrigo de Torres.

Geraldino, fiel a las instrucciones que habia recibido de Patifio, permane-
ci6 muy atento a la carga del barco, poniendo algunas objeciones al embar-
que de ciertos géneros, por tratarse de manufacturas adquiridas fuera de
Gran Bretana. Los directores de la Compaififa, en carta de 8 de agosto de
1732 dirigida a Geraldino (24), mostraban su extrafieza por las reticencias
del espafol, ya que, segin ellos, «el embarque de esas mercancias siempre
se habia practicado en otros navios anuales, sin que se hubiese producido
ninguna queja por parte espahola». Ademas, en el Asiento solo se aludia al
tonelaje del navio, sin que nada indicase el tipo de mercancia que debia
transportar.

La objecion de Geraldino planteaba a la Compania un problema econo-
mico importante, ya que las mercancias no podian ser devueltas sin que eso
acarrease crecidas pérdidas, lo cual —como argumentaban los directores
ingleses— afectaba al monarca espafol, dada su participacion en la empre-
sa. En consecuencia, la Compafia pide a Geraldino que considere estas
circunstancias y las consulte con la corte, y ya estudiarfan esta materia mas
adelante. Por esa vez se dispensd a la Compafia y el tema qued6 zanjado,
pero el factor espanol insistio en que se le suministrase una copia de la
factura de la carga y que, en atenciodn al articulo 28 del tratado, se diese
cumplida cuenta a los representantes espanoles en Indias de los precios a
que se vendiese dicha carga.

El navio entraba en el puerto de la Veracruz el dia 25 de diciembre de
1732. El 26 era visitado por el gobernador, los oficiales reales y el factor don
Juan de Avila (25), y toda su carga era trasladada a la Real Contaduria, ya
que el viento impedia su inspeccidon. De esa inspeccidon, especialmente
conflictiva, hubo un apartado bastante polémico relacionado con la carga
correspondiente a la propia tripulacion para pasar una invernada de ocho a
diez meses; a Avila le parecia excesiva y sospechaba que serfa utilizada para
realizar contrabando. Finalmente, la intervencion del virrey resolvio la cues-
tion a favor de los ingleses.

Avila seguira interviniendo, como veremos mas adelante, en los gastos y
cuentas dadas por los sobrecargos del barco, los cuales continuaron expresan-
do su desagrado ante la intervencion del factor espaiol (26).

(23) AGI, Indiferente General, leg. 2786.
(24) Ibidem.
(25) Ibidem, «Sobre el defecto que se notd en la visita del navio la Real Carolina por los

oficiales reales de la Veracruz, de que resultaron las prevenciones que se le hicieron al virrey».
(26) Ibidem.
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El dia 17 de noviembre de 1733 salia de la Veracruz, rumbo a Londres, el
navio The Royal Carolina. El barco, que habia zarpado de Inglaterra cargado
de mercaderias tales como lanas, lencerias, seda, clavos, hierro, pimienta, etc.,
volvia con plata, grana y anil.

El 14 de enero de 1734 Geraldino informaba a Patifio de la llegada al puer-
to de Dover, el 6 de enero, del navio La Real Carolina (27) y de su entrada en
el puerto de Londres el dia 9. El representante espafiol mostraba su extrafieza
por no haber sido informado de la llegada del barco, y asi se lo manifest6 al
subgobernador de la Compaiifa. También mostrd sus quejas en una junta de
directores que se celebrd el dia 13, en la cual incluyd el hecho de que los
sobrecargos no le hubiesen facilitado los documentos que debian traer para él
y para la direccion; documentos que, en esa misma reunion, le facilito el capi-
tan del barco, con la excusa de que «habia dado recibo de ellos en la Veracruz
con la expresion de entregarlos en mano propia», y el retraso en su entrega lo
justificaba por el hecho de que los dias de llegada del barco habfan sido festi-
VOs.

Geraldino sospechaba del verdadero proposito de los ingleses; en su
opinion, el motivo principal de tanto recelo era ocultar, por un lado, parte de
la carga del navio que podia pertenecer a particulares y, por otro, la plata que
venia de contrabando. Sobre este Gltimo punto habia sido puesto sobre aviso
por Avila de un intento de contrabando llevado a cabo por la tripulacion, y de
como habia descubierto que «al tiempo de embarcar en este navio cincuenta
y cinco barriles de carne salada para su provision se encontraron en cinco de
ellos otras tantas barras de plata que se comisaron e introdujeron en estas
reales cajas y pesadas tuvieron quinientos diecinueve marcos» (28). Entiende
Geraldino que esas introducciones ilegales de plata eran bien vistas por el
gobierno inglés, que las mira como «un beneficio nacional, y teme que si
concurre a embarazarlo se atraera el odio del comin, al que por maxima
general en este reino, se procura no disgustar» (29).

El factor espafnol en Londres habia realizado algunas averiguaciones por su
cuenta que confirmaban sus sospechas, como el hecho de que cuatro comer-
ciantes de Londres habian despachado un barco que regreso cargado con cerca
de 250.000 pesos (30). Sin embargo, a Geraldino le faltaban pruebas y por
ello se lamentaba al ministro espanol: « por lo que queda sin efecto lo que mi
cuidado ha podido practicar» (31). En adelante, prometia a Patifio, se centraria
en el control del desembarco y venta de los retornos.

(27) AGI, Indiferente General, leg. 2790.

(28) Ibidem, leg. 2789.

(29) Ibidem, leg. 2790.

(30) En relacién con el contrabando realizado por el navio The Royal Caroline, Sorsby
(1975, p. 242) nos informa de que, de acuerdo con un miembro de la tripulacion, tan pronto como
los espaioles dejaron el barco los toneles de provisiones fueron abiertos y la plata fue sacada para
su almacenamiento en otra parte, reconociendo que vio descargar seis cofres de plata sobre un
barco que esperaba y que él mismo ayudo a descargar aproximadamente otros 40 cofres.

(31) AGI, Indiferente General, leg. 2790.
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Por su parte, Patifo, que tenfa ya una informacion aproximada del beneficio
de La Real Carolina,pretendia que la Compaiifa pagase con él parte de la deuda
que tenia con el monarca espafiol por los derechos de esclavos —concreta
mente, 40.000 libras esterlinas—, y asi se lo hace saber a su factor en
Londres, el cual informaba al ministro el 25 de marzo de 1734 (32) de la
oposicion de la Compafia a su propuesta. Los directores se excusaban alegan-
do que no tenfan liquidez y que el beneficio del viaje no se podia conocer
hasta tanto no se vendieran los retornos (33).

Ciertamente, Geraldino recelaba, cada vez mas, de las verdaderas intencio-
nes de los ingleses: no pagar una libra al monarca espahol mientras no se
devolviesen las cantidades represaliadas por los espafoles en Indias durante
las dos guerras habidas. Por ello aconseja a Patifio que lo mas oportuno es
esperar a la liquidacion de la cuenta, tras la venta de los retornos, de manera
que la direccion no pudiera invocar la excusa de la falta de dinero en caja.
Dicha venta se realiz0 el 8 de mayo de 1734 y su resultado fue sorprendente
para los espanoles, ya que sodlo se obtuvo beneficio de la venta del ahil.

Vendidos los retornos y conocido su resultado, ya no quedaba sino pasar a la
liquidacion de la cuenta del viaje, cuenta que no se elabord hasta finales de 1735,
una vez que Patifio la solicit6 oficialmente a la Compaiia el 7 de agosto de ese
ano (34). Pero hay que reconocer que la persistencia y buen oficio de Geraldino
serfan la clave para que al fin la Compania accediese a elaborar las cuentas del
viaje y considerase algunas de las objeciones y reparos puestos por el represen-
tante espafiol en Londres (35). En su carta dirigida a Patifio el 3 de noviembre de
1735 queda muy bien reflejado esto, y por ello pasamos a su transcripcion:

«Muy Sr. Mio:

En 27 de octubre di cuenta del reparo que se habia ofrecido en la Deputacion
de Cuentas de la Compaiifa del Asiento para ajustar la cuenta del viaje del navio
La Real Carolina a la Veracruz el aho pasado de 1732, y del expediente que
pensaba proponer al Tribunal de Directores al dia siguiente para que no se retar-
dase su ajuste, lo que ejecuté y se convino la direccion acordando que la Deputa-
cion de Embarques examinase la cuenta del capitan y cargase su importe al viaje
con la reserva que yo propuse, lo que ha ejecutado dicha Diputacion hoy y mana-
na procuraré que en la Junta de Directores se refiera él todo a la Diputacion de
Cuentas para que forme la del viaje y la de separacion de utilidades» (36).

(32) AGI, Indiferente General, leg. 2790.

(33) Otra de las excusas que ponfan para no dar y liquidar la cuenta de La Real Carolina
era que, por el tratado del Asiento, sdlo habfan de hacerlo cada cinco afios, lo que significaba,
seglin su propia interpretacion del Asiento, que deberian hacerlo en 1736. AGI, Indiferente
General, leg. 2851.

(34) AGI, Contaduria, leg. 266.

(35) En DoNosO ANEs, R. (2001a) ya quedaba patente el importante papel que jugd Geral-
dino para el ajuste y liquidacion de las cuentas de las factorfas americanas relacionadas con el
asiento de esclavos

(36) AGI, Contaduria, leg. 266.
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El 28 de noviembre Patifio solicitaba a Geraldino que, sin més dilacion, le
hiciese llegar la cuenta del navio La Real Carolina. El 22 de diciembre éste le
respondia que «se halla ya formada la cuenta y en estado que espero recibirla
esta semana, cuando la remitiré a manos de V.E.»; sin embargo, reconoce la
poca disposicidon que encuentra en la Compania para pagar a la corona espa-
flola su participacion en los beneficios de esta empresa: «Y en cuanto al pago
de las utilidades que dimanan de ella, continfia la direccion su oposicidn, y
yo no omito diligencia para que den respuesta formal a la participacion de
dicho oficio que hizo a la direccion el duque de Newcastle de orden de este
gobierno, de cuyas resultas daré cuenta; lo que servird V.E. poner en la Real
noticia» (37).

El 12 de enero de 1736 concluia Geraldino el envio de las cuentas del viaje
del navio La Real Carolina, con separacion de las utilidades que corresponden
al monarca espanol. Son las cuentas que analizaremos en el epigrafe siguiente,
junto con las que habia enviado previamente desde Veracruz el factor espanol
don Juan de Avila.

A pesar de todo el esfuerzo realizado, la participacion del monarca
espafiol en el beneficio de este barco nunca fue hecha efectiva por la South
Sea Company. Su reivindicacion fue una constante en todas las negocia-
ciones ulteriores, hasta aquella que puso fin al Asiento, en octubre de 1750
(38).

Terminamos este epigrafe recordando que el navio The Royal Caroline fue
el séptimo y Gltimo barco anual de permiso. Siete barcos en treinta y seis aflos
parecen muy pocos; sin embargo, hay que tener en cuenta que, en ese periodo,
habian tenido lugar tres guerras —la Gltima con una duracion de casi diez
anos (1739 - 1748)— y algunos permisos solicitados por la Compaiia habian
sido denegados (39) debido, principalmente, a las reticencias que el gobierno
espanol tenfa en relacion con la legalidad del comercio que dicho barco reali-
zaba.

A continuacion, mediante el analisis de la documentacion contable, bastan-
te completa, del navio La Real Carolina podremos, al menos, descartar el
hecho de que fuese la falta de rentabilidad de ese negocio una de las causas de
que no navegasen mas barcos en ese dilatado periodo.

(37) AGI, Contadurfa, leg. 266.

(38) A pesar de que el propio subgobernador de la Compafia habia solicitado su pago en
una asamblea de accionistas el 28 de diciembre de 1736, y de que en otra asamblea, celebrada
en julio de 1737, se aprobara un «plan para el acomodamiento de las diferencias», que condi-
cionaba el pago a la restitucion de las represalias. AGI, Panama, leg. 364.

(39) En 1734 la Compaiia habia solicitado que se le permitiese enviar dos navios de
permiso de 650 toneladas: el Princesa de Orange (antiguo La Real Carolina) y el Princesa
Amelia, uno para Cartagena y Portobelo, y el otro, para Veracruz (AGI, Indiferente General,
leg. 2790). En 1736 insistian con el Princesa de Orange (AGI, Indiferente General, leg. 2785).
Las tipicas disputas sobre el pago de los derechos y la participacion en el negocio, por un lado,
y la restitucion de las represalias, por otro, fueron los condicionantes principales para la no
concesion de los permisos solicitados.
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Determinacion y analisis del resultado del viaje

La determinacion y el analisis de los resultados del viaje de La Real Carolina
lo vamos a realizar en dos tiempos. Primero veremos una aproximacion al calcu-
lo del resultado que realizd el representante espanol de la Compaiifa en Veracruz,
don Juan de Avila, con la documentacion poco clara e imprecisa que le suminis-
traron los sobrecargos del navio, pero que servirfa a Patifio para hacerse una idea
de la posible participacion del monarca espanol y comenzar a exigir su liquida-
cion. La unidad de cuenta utilizada en estos documentos es el peso.

En segundo lugar analizaremos el calculo del resultado tal como lo elabor6
en Londres el contador de la South Sea Company —una vez obtenidos los
resultados parciales de los retornos—, asi como el reparto de los beneficios.
Documentacion que enviaria traducida Geraldino a Madrid y en cuyo analisis
tendremos en cuenta, ademas, los reparos y alegaciones que, tanto en Madrid
como el propio Geraldino en Londres, se pusieron a dichas cuentas. En este
caso la unidad de cuenta utilizada es la libra esterlina.

La carga del barco y su venta: una primera aproximacion al resultado

La carga del Real Carolina estaba compuesta por los siguientes grupos de
géneros (40):

— lanas

— lencerias

— géneros de peso
— sedas

— otros géneros.

Todos ellos, con expresion de sus cantidades y valores, tanto en pesos
como en libras esterlinas, pueden verse en la figura 1, donde podemos
comprobar que su total alcanz6 la cifra de

— libras: 214.017 libras, 2 chelines, 3 peniques
— pesos: 1.070.085 pesos, 4 reales, 6 granos.

Para hacer la cuenta de La Real Carolina, Avila establecio la equivalencia
de cinco pesos cada libra, cuando lo normal, como veremos mas adelante, era
de 4,4 pesos la libra (41). El documento de la figura 1 lo mando realizar don
Juan de Avila sobre la base de la factura de la carga que le facilitaron los
sobrecargos.

(40) AGI, Indiferente General, leg. 2789.
(41) La conversion de libras a pesos la podemos realizar teniendo en cuenta los siguientes
cuadros de equivalencia:
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Avila se quejaba en su informe de la infima calidad de los géneros y de su
precio excesivo. Sus palabras eran:

«Los géneros que condujo este navio han sido de la mas inferior calidad
que se han visto en este reino y los precios a que vienen cargados en su factu-
ra de que los sobrecargos me entregaron copia son tan excesivos que si fuesen
comprados en Cadiz y muy electos no serfan baratos» (42).

Sin embargo, resulta curioso comprobar como los precios de dicha factura
no fueron cargados a la hora de realizar la liquidacion final de las cuentas, en
la que el coste de la carga, como veremos, aparece por un total de £ 180.814/
13/7.

La carga fue vendida por completo a dos comerciantes espafoles: don
Manuel de la Canal y don Juan Bautista de Velaurzaran, por un montante total
de 1.554.570 pesos, 71/2 reales (£ 349.778/9/12).

De regreso, La Real Carolina, de acuerdo con el mapa de caudales que
prepard el factor espanol (ver figura 2) (43), llevaba: moneda doble, plata en
pasta, grana y tinta afiil, cuyo valor sumaba un total de 1.447.218 pesos, 3
reales, 9 granos. La diferencia de 107.352 pesos, 3 reales, 9 granos con la
venta de la carga se rebajo por «los gastos que los sobrecargos dieron por
gastados». Ademas, llevaban registrados 19.598 pesos, 1 real, 9 granos, para
pagar parte de las 5.000 libras que a su salida de Londres le suplio la Compa-
fifa con consentimiento de don Tomés Geraldino para la compra de «vastimen-
tos (sic) y bebidas de su gasto durante la invernada», cantidad que habian
ahorrado y debfian restituir a la Compania.

En las cuentas de gastos que dieron los sobrecargos, Avila observa diferen-
tes partidas gastadas sin haber sido informado y, por tanto, sin su consenti-
miento. Ademas, cuando solicitd la cuenta original, respondieron que solo
llevaban borradores en los que diariamente apuntaban los gastos, sin justifica-
cion alguna. Asi, como reconoce Avila, y no le faltaba razdon: «Debo asegurar
a V.M. que en muchas de ellas si me las hubiesen comunicado, hubiera el
conocimiento que tengo facilitado ahorros no despreciables» (44) .

peso real grano libra chelin penique
1 8 96 1 20 240
1 12 1 12
Asft:

£214.017 x 5 =1.070.085 pesos.

ch2/20x 5x 8 =0.5 x 8 =4 reales.

p 3/240 x 5 x 96 = 6 granos.

(42) AGI, Indiferente General, leg. 2789. Informe de don Juan de Avila, 15 de noviembre
de 1733.

(43) Ibidem.

(44) Ibidem.

Afio 2006 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 79



RAFAEL DONOSO ANES

Figura 1. La carga de La Real Carolina (Indiferente General, leg. 2789).
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Siguiendo las instrucciones de Patifio, Juan de Avila form6 las cuentas del
viaje del navio basandose en las informaciones que le facilitaron los sobrecar-
gos de La Real Carolina y que se encuentran recopiladas en los siguientes
documentos:

1. La factura de la carga: razdn de todos los efectos que condujo a este
puerto de la Nueva Veracruz el navio de permiso anual nombrado La Real
Carolina, con expresion de sus cantidades y valores (ver figura 1).

2. Retornos: mapa de caudales y efectos que conduce para Londres el
navio La Real Carolina (ver figura 2).

3. Cuenta corriente con la Real Compania del Mar del Sur (en forma de T
de mayor) (ver figura 3).

4. Extracto del libro de gastos de las mercancias recibidas a bordo de La
Real Carolina y cargadas en el debe de la cuenta corriente con la Real
Compahnia (ver figura 4).

Sin duda, de estas cuentas, la que presenta un mayor interés es la que
corresponde a la «cuenta corriente con la Real Compania del Mar del Sur»,
cuya transcripcion podemos ver en la figura 5, cuenta que elaboraron los
sobrecargos del barco, Spencer, Burrow y Mead, y que entregaron a don Juan
de Avila el dia 8 de noviembre de 1733.

El interés principal de esta cuenta reside en su riqueza informativa, ya que
en su haber encontramos a quién se vendid la mercancia y el total de esa
venta, y en el debe, aparte de los gastos de esas mercancias, se halla toda la
informacion referente a los productos adquiridos, cantidad y coste. La cuenta
aparece con saldo igual a cero, ya que se trata de un reflejo de los fondos
obtenidos y su aplicacion.

Los gastos recogidos en esta cuenta, muy variados, son los que se reflejan
en el documento de la figura 4, cuyo total ascendid a 92.000 pesos, 4 reales y
donde se incluyen gastos tales como:

— Por el transporte de los géneros que se necesitaron,

1.039 carretadas a 3 reales cada una ............c........... 389 pesos 5 reales
— Pagado a los negros que realizaron el transporte ..... 424 pesos 1/2 real
— POrlEtes ..o 31.750 pesos 1 real
— Por regalos al alcalde mayor ..........cocceeviieniiiinieennieiiieeiene 200 pesos

— Por el derecho a la muralla a la salida de esta

ciudad de 3.359 cargas a un real cada una
— Gastos de reparacion en la casa factoria
— Pagado a los indios por su trabajo en las

419 pesos 7 reales
329 pesos 6 reales

DOAEZAS v 185 pesos 3 1/2 reales
— Por regalos a varios para servicio de la Real

COMPATTA ..eovevieeiiieeiieeie et 7.076 pesos 5 reales
— Por aguardiente romo comprado para los negros,

marineros y otros que asistieron en las bodegas ..........c...c....... 492 pesos
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Figura 4. Extracto del libro de gastos de las mercancias recibidas a bordo de La Real Carolina
y cargadas en el debe de la cuenta corriente con la Real Compafia (Indiferente General,
leg. 2789).
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— Pagado al doctor por Servicios varios .........cccceeceeeeeveernennee 2.500 pesos
— Por el mantenimiento de la casa a razon de 1.500

PESOS CAAA MNES ..eovvieiiieeiiieeiieeite ettt et eeteesreesbeeeieeens 16.000 pesos
— Por gastos extraordinarios a razon de 500 pesos

CAdA MES ..eeviiiieiiieieeeee ettt 5.333 pesos 2 1/2 reales
— Pagado al capitdn Mead para el uso del navio ................... 17.000 pesos

Asi, de acuerdo con los datos anteriores, la carga cost6 1.070.085 pesos,
4 reales y 6 granos y se vendid por 1.554.570 pesos, 7 1/2 reales, lo que, si
descontamos los gastos recogidos en la cuenta corriente, darfa un beneficio de
unos 384.000 pesos, aproximadamente unas 76.800 libras esterlinas, al tipo de
cambio utilizado por Avila (1 libra = 5 pesos). Estarfamos hablando aqui de
un beneficio en la venta de la carga, pero no del beneficio del viaje, ya que
todavia quedaba el retorno de los adquiridos y su venta en Inglaterra, cuestion
que pasaremos a analizar en el epigrafe siguiente.

Resultado de los retornos, determinacion del beneficio del viaje y participa -
cion del monarca espaniol y la compariia

El 28 de diciembre de 1735 Geraldino enviaba desde Londres las cuentas
correspondientes al navio La Real Carolina, ya traducidas al castellano, pero
utilizando como moneda de cuenta la libra esterlina (45). En dichas cuentas se
determinaba la utilidad que correspondia al monarca espafiol y, en cuentas
aparte, se informaba tanto de los gastos y aprestos del navio como de la venta
y resultado de sus retornos.

Geraldino reconocia como se habia tenido que aplicar para entender esas
cuentas que, no obstante, aparecian mas claras y precisas que las de navios
anteriores. Informaba, igualmente, de como habia conseguido que la Compa-
fifa le aceptase una disminucion de los gastos que presentaban los sobrecar-
gos, concretamente cuatro partidas, sin justificar su desembolso, por un total
de 12.148 pesos, 3 1/2 reales. Mientras que otra partida, por un total de 6.707
pesos, que habfan cargado en su cuenta bajo el epigrafe de «regalos hechos a
su arrivo (sic)», no pudo conseguir que los directores de la Compahia, a
pesar de sus quejas, la diesen de baja y, en consecuencia, la consideraron
legitima (46).

(45) AGI, Contaduria, leg. 266. La equivalencia en la conversion de moneda que se utiliza
ahora no es la de 5 pesos la libra, sino de 4,4 pesos o, lo que es lo mismo, 54 peniques 4/6 el peso.

(46) Efectivamente en AGI, Indiferente General, leg. 2790, encontramos un documento
titulado: «Minuta de la Corte de Directores relacionada con las cuentas de los sobrecargos del
Real Carolina que habian sido excluidos por la Diputacion de Cuentas». En el que los directo-
res van discutiendo una a una esas cuentas y decidiendo, oidas las alegaciones de Geraldino, si
la hacfan buena o no. El ajuste de las cuentas termina con la orden del secretario de la Corte de
Directores de que: «se remita a la Diputacion de cuentas el pronto ajuste y liquidacién de las
cuentas de los sobrecargos del navio La Real Carolina por célculo segin los precios de la grana
y afiil que se ha vendido de la carga de dicho navio».
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Figura 6. Carta de Geraldino a Patifio, donde le informa del beneficio obtenido por la Real
Hacienda por su participacion en el viaje de La Real Carolina (Contaduria, leg. 266).
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De acuerdo con los calculos realizados, el beneficio de la Real Hacien-
da, por su cuarta parte mas el 5 por 100 del neto procedente de las otras
tres (en total, un 28,75 por 100) (47), ascendia a £ 27.896/12/31, y asi se
lo comunicaba Geraldino a Patifio en su correspondencia de 28 de diciem-
bre de 1735 (ver figura 6). El proceso de representacion contable del viaje
del navio La Real Carolina esta integrado por siete cuentas y dos subpro-
Cesos.

El primer subproceso, formado por cinco cuentas, representa el calculo del
resultado de la empresa, una vez que se han determinado los resultados obte-
nidos por la venta de los retornos. Las cinco cuentas que intervienen son:

— cuenta del viaje a la Veracruz por el navio La Real Carolina. Capitan,
don Samuel Mead, afio 1732;

— los sobrecargos del navio La Real Carolina;

— grana por el navio La Real Carolina;

— aiil por el navio La Real Carolina;

— oro y plata por el navio La Real Carolina.

La primera cuenta es la encargada de reflejar el resultado del viaje, y a
ella se traslada el saldo de las tres que representan el resultado de los
retornos: grana, afiil y oro y plata, asf como los ingresos y gastos recogi-
dos en la cuenta de los sobrecargos. Esta Gltima cuenta, ademas, refleja
costes relacionados con los retornos, siendo al final su saldo cero. Este
subproceso queda completamente cerrado, tal como puede verse en la
figura 10 (en la figura 9 puede contemplarse una fotocopia del documento
original).

De esta forma, la cuenta del «viaje a la Veracruz del navio La Real Caroli -
na» es una cuenta de resultado general, cargada por conceptos de gastos y
resultados negativos parciales, y abonada por conceptos de ingresos, correc-
ciones de gastos y resultados positivos parciales. En concreto, en este caso,
presenta los siguientes motivos de cargo y abono:

Figura 7. Viaje a la Veracruz del navio La Real Carolina (1732)

Debe Haber
* Coste de la carga segiin factura. * Importe de la venta de la cargazon.
* Apresto del navio. * Por el navio y su aparejo.
* Soldadas de marineros y otros * Por varias partidas desprobadas.
gastos al tornoviaje.
* Por gastos y desembolsos * Por el saldo de la cuenta de la
de los sobrecargos. grana (acredor).

(47) Recordemos que esa era la condicion de participaciéon de Felipe V establecida en el
asiento.
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¢ Por el saldo de la cuenta del
anil (deudor).

¢ Por el saldo de la cuenta de oro
y plata (deudor).

* Por ganancia en esta cuenta antes
de intereses (acreedor).

El viaje de La Real Carolina obtuvo un resultado global positivo por un
total de £ 125.834/18/6, una vez que se ahadieron los resultados negativos del
anil y el oro y plata, y el positivo de la grana. Pero estudiemos con un mayor
detalle estos resultados, comenzando por una representacion analitica de los
mismos, que presentamos en la figura 8.

Figura 8. Cuenta de resultados del viaje de La Real Carolina (*).

£ Ch. Pen.

Ingresos por ventas de la carga............. 349.778 9 2
Por el navio y sus aparejos..........c......... 3.500 — —
Por varias partidas de gastos
desaprobadas.........ccoceevvieeneeinieenieenne, 2.733 8
Coste segiin factura de la carga ............ (180.814) (13) @)
Coste del navio y aprestos..........c.......... (11.765) — (10 172)
Soldadas de marineros y otros gastos
al torNaVIA e ...eeveveriieieeee e (5.756 (10) 91/2)
Gastos y desembolsos de los
SODTECATZOS .vvveernveeeniieeiieeeieeeieesiee e
Saldo acreedor de la grana ................... 4.796 11 4
Saldo deudor del afil ........cccccee. eeeneee (2.241) 5) (10)
Saldo deudor del oro y plata ..... .......... (9.764) (13) 3)

Resultado del viaje 125.834 18 6

(*) Los nimeros entre paréntesis indican que van restando.

La cuenta de los sobrecargos es la que refleja en qué fueron invertidos los
fondos obtenidos con la venta de la carga; asi, las £ 349.778/9/2 obtenidas
fueron aplicadas de la manera que puede verse en la figura 11. Por su parte,
las cuentas individuales de los retornos (grana, afiil y plata) reflejan el resulta-
do obtenido por su venta en Inglaterra que, en términos globales, es negativo
(su representacion analitica puede verse en las figuras 12, 13 y 14).
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Figura 9. Cuentas del subproceso de célculo del resultado (AGI, Contaduria, leg. 266).
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- Sobrecargos del navio

Figura 10. Representacion gréafica del subproceso de calculo del resultado.
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DEBE HABER
o TImporte de la venta de la|® Gastosy desembolsos —
cargazon. ¢ Costoy gastos de la grana
e Costo y gastos del afil.
o Costo y gastos del oro y plata.
Viaje del navio La Real Carolina
DEBE HABER
e Coste sobre factura de la|® Ingreso ventacargazon y otros
carga y otros gastos. Ingresos.
> Saldo deudor del afiil. *  Saldo acrecdor de la grana. D
—» o Saldo deudor del oro y
plata.
Grana Aiiil Oro y plata
Costey gasto | Importe Costey  |Importe venta Costey  |Importe venta
—  de la grana venta ~>  gastos del gastos del oro
(sobrecargos) afil y plata
(sobrecargos) (sobrecargos)
Gastos de
desembarco, Gastos de Gastos de
almacény . desembarco, Saldo desembarco, Saldo
comisiones. almacén y deudor almacén y deudor
comisiones. comisiones,
Saldo
Acreedor
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Figura 11. Cuenta de los sobrecargos

£ Ch. Pen.

Importe de la venta de la cargazon............ 349.778 9 2
Sus gastos y desembolsos ................... (24.631) &) (8)
Por el coste de los 900 zurrones

de grana ......cccccevvieenieenieeeeeeen (143.109) (18) (8)
Por el coste de 700 zurrones

deanil ......ooovvenveeeiiie e (22.724) (17 9)
Por el coste de 240 cajones de oro

YPlata coeeeiin (159.312) @) (D)

Saldo de la cuenta 0

Figura 12. Resultados de la grana

£ Ch. Pen.
Ventade la grana .........ccceeeeeevveenieenneenne 157.803 12 10
Coste y gasto de los 900 zurrones
de grana ......ccccceevvieeniienieeeeeeen (143.109) (18) ®)
Gastos de desembarco y almacén ......... (528) (11) —
Por comisiones ..........cccceeeevieeeniieeennee. (9.368) (11) (10)
Resultado 4.796 11 4

Figura 13. Resultado del anil

£ Ch. Pen.
Venta del afiil .........cooceeevviveeiiinniiiienne, 21.856 7 11
Coste y gasto de los 700 zurrones
de afiil ....oooiiiiiiiiieee, (22.724) 17) o
Gastos de desembarco y almacén ......... (86) — —
Por comisiones .........ccccceeeeiieieniieeennee. (1.286) (D) (10)
Resultado (2.241) (&) (10)
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Figura 14. Resultado del oro y la plata

£ Ch. Pen.
Venta del oro y plata ........ccceeveeeeiiennnnnne 159.250 4 8
Coste y gasto de los 240 cajones .......... (159.312) @) (D)
Corretaje y COMISiONeS ........ceeveeruveennne. (9.972) (10) (10)
Resultado (9.764) (13) 3)

Como hemos podido comprobar, a pesar de la pérdida en la venta de los
retornos, el viaje de La Real Carolina consiguid un beneficio nada desprecia-
ble para la South Sea Company, que hace que la rentabilidad obtenida por
este negocio concreto, antes de descontar intereses, se elevase por encima del
50 por 100. Veamos su célculo, cifrando la inversion realizada por el viaje en
£222.967/10/11, que representa la suma de

£ Ch. Pen.

Elcoste de lacarga .......cccceevveeeeciennnnnnnns 180.814 13 7
Valor y apresto del navio ...........cce.ee..e. 11.765 — 10 1/2
Soldadas de marineros y otros de

tOINAVIAJE .vveeeneeeeiieeiieeiee e 5.756 10 91/2
Gastos de desembolsos de los

SODTECATZOS .ovvveeereerieeniieenieenieeeieas 24.631 5 8

Total invertido 222.967 5 8

Podriamos determinar la rentabilidad del viaje, que estaria por encima del
56 por 100:

{ =_125.835

= 2229655 00

El segundo subproceso representa el calculo de la participacion, tanto del
monarca espafiol como de la propia South Sea Company. En €l intervienen las
cuentas que representan dicha participacion, junto con la cuenta ya menciona-
da del viaje (ver figura 15):
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— El rey de Espana, por su cuarta parte de ganancia en el viaje.
— La Compahia del Mar del Sur, por sus 3/4 partes de ganancia en el viaje.

El reparto del beneficio, calculado anteriormente, se llevo a cabo de la
siguiente forma:

£ Ch. Pen.
Beneficio Neto ........cccceveviviiciiiiininienn, 125.834 18 6
Cuarta parte del rey de Espaia ............. 31.458 14 71/2
Tres cuartas partes de la Compania
del Mar del Sur .......ccoceviiiiininennnn 94.376 3 10 172

A la cuarta parte del rey de Espana habria que anadirle, de acuerdo con el
asiento, «un 5 por 100 de la liquida ganancia de las otras tres partes». Pero
todavia faltaba una operacion para calcular lo que podriamos llamar el benefi-
cio liquido, el cual se encontraba recogido en el Asiento, en su articulo 28, y
se derivaba de la deuda que Felipe V tenia con los asentistas al haber éstos
adelantado la participacion del monarca espaiiol. Por ese hecho, el rey aceptd
pagar «un 8 por 100 de interés en la cuenta que dieren». El interés aqui fue
calculado aplicandolo sobre la inversion original, es decir, sobre la suma del
importe de la carga y el valor y despacho del navio:

£ Ch. Pen.
Inversion original ...........cccoeevveevieennennne. 192.579 14 5172
Importe de la carga .......ccceeveeeeceennnnnne 180.814 13 7
Valor del navio y despacho .................. 11.765 — 10 1/2

Los célculos se hicieron considerando la participacion del monarca espanol
(0,25 x 0,08) y teniendo en cuenta la duracion del viaje, que fue de dos ahos;
de esta manera, al beneficio neto del rey se le cargaron esos intereses. Intere-
ses que también fueron considerados en la participacion de la propia Compa-
fifa —lo cual supone un coste de capital propio—, como veremos a continua-
cion, con la Gnica diferencia de que a ésta solo se le carg6 un 4 por 100 (0,04
x 0,75); y como el citado 5 por 100 de participacion extra del monarca espa-
fiol se decia que debia calcularse sobre el «beneficio liquido de las otras tres
partes», se calcul6 sobre la participacion de la Compania una vez descontado
ese 4 por 100 de interés, con lo que, evidentemente, la polémica estaba servi-
da. Pero veamos como se realizaron los calculos de las mencionadas participa-
ciones:

Participacion del rey de Espana

£ Ch. Pen.
Beneficio NEtO .......evvvevevveveiiiiiiiiiiiiiinn, 31.458 14 712
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+ 5 por 100 de la ganancia de la

COMPANTA ..eeeveiieeiieiiieeeeeee e 4.141 1 4172
- 8 por 100 de intereses (*) .......cccoueeenee. (7.703) 3) 9)
Beneficio liquido 27.896 12 3

(*) [(0,08 x 0,25) x £ 192.579/14/5 1/2 1 x 2 =£7.703/3/9.

Participacion de la Compaiifa

£ Ch. Pen.
Beneficio neto ........ooocveeviienieiniienieene 94.376 3 10 1/2
-4 por 100 de interés .......c.cceevueeeunennee. (11.554) (15) ®)
Beneficio después del intereses (48) ...  82.821 8 2172
- Participacion del 5 por 100 del
rey de Espana en la ganancia anterior.  (4.141) (D) 4 1/2)
Beneficio liquido 78. 680 6 10

(*) [(0,04 x 0,75) x £192.579/14/5 1/2 1 x 2 = £ 11.554/15/8

Beneficio este Gltimo que, si lo comparamos con la inversidon original
considerada por la Compania para el calculo del interés, nos da una rentabili-
dad del 40,85 por 100:

t =—18:680 _ 4085

192.579

Lo que sigue siendo una rentabilidad extraordinariamente alta si, ademas,
tenemos en cuenta que los datos consignados son los que representan las
cifras oficiales relativas al comercio legal realizado.

(48) Lo que en el Asiento se denomina «liquida ganancia de las otras tres partes».
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Desde Espafia, una vez revisadas las cuentas, se le envid a Geraldino un
informe sobre los reparos y consideraciones que se le hacian al calculo de la
ganancia correspondiente al rey (49). Entre éstos se encuentra la extrafieza por
el poco rendimiento obtenido por la venta de los retornos que, como ya vimos,
en global fue negativo. También se extraha el informe del excesivo gasto de
los factores en Veracruz y Jalapa. Se solicita a Geraldino, asimismo, que
analice bien el importe total de la carga en Londres, por si se hubiera engorda-
do alglin cargo. Las comisiones también ofrecen dudas, ya que, dependiendo
de a quién se pagasen, pudiera ser que el rey tuviese interés en ellas por los
gravamenes que se pudiesen imponer.

Pero lo mas interesante de este informe es el ajuste que se pretende al
beneficio liquido del monarca y que es del siguiente tenor:

£ Ch. Pen.

— Beneficio calculado teniendo en

cuenta el 5% de las otras tres partes

y deducido el interés de dos ahos....  27.896 12 3
— Desacuerdo con haber cargado un 6

por 100de comisiones sobre el pro-

ducto del total de la plata, grana y

anil vendido. Debiéndose impugnar

esa partida y considerar por ella un

2 por 100, con lo que el ahorro de

costeseria de £ 13.593/2, correspon-

diéndole a S.M. por su participacion

(28,75 por 100) ...cocverveeiieierieene 3.908 2 —
— Desacuerdo con el cargo de las

£ 11554/15/8 de interés (4 por 100)

sobre el capital de las 3/4 partes de

los accionistas, ya que deben consi-

derarse mas bien como utilidades

de ellos, por tanto se debe anadir a

S.M. un 5 por 100 de esa cantidad .. 5717 14 —
— Desacuerdo con que le carguen al

rey £ 7.703/3/9 por el 8 por 100 de

(49) Ese informe, sin fecha ni firma, lo encontramos en Indiferente General, leg. 2814, y su
titulo es: «Copia del extracto que se le remitié a don Tomas Geraldino sobre las utilidades que
dieron en la carga del bajel La Real Carolina que hizo viaje a la Veracruz el afio de 1732, en
que se recuerdan las demas posiciones en que perjudicaron a S.M.».
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interés sobre su participacion en la
carga de £ 48.144/18 y por el tiem-
po de dos anos de duracidn del
viaje. Se debe impugnar consideran-
do que se deben recuperar £ 1.604/9
por corresponder al tiempo de cinco
meses que voluntariamente prolon-
garon el crédito, desde la llegada

del Bajel a Inglaterra ........c.cceuee. 1.604 9 —
Beneficio liquido del rey recalculado 33.986 17 3

A pesar del ajuste realizado, se le pedia a Geraldino que, para que no se
produjese ninglin atraso en la percepcion de las £ 27.896/12/3 que calcularon
los ingleses, podria solicitar el pago de esa cantidad, «sin perjuicio de los
demas derechos y acciones que sobre el todo y parte de cada una de las expre-
sadas cuentas haya que pedir y demandar». Como ya sabemos, Felipe V nunca
cobrarfa esa participacion en el beneficio del navio La Real Carolina.

Conclusiones

El que hoy podamos conocer y analizar las cuentas del navio La Real
Camolina es la consecuencia mas directa que tenemos del control a que, a
partir de 1732, se sometid a la Compania por parte del gobierno espanol,
destacando tres personalidades como protagonistas de ese control: una con un
prestigio politico y de estadista hoy reconocido: el ministro Patifo; y otras
dos, Avila en Indias y Geraldino en Londres, que supieron llevar a buen fin
con gran eficacia y tenacidad las instrucciones recibidas. Siendo Geraldino,
particularmente, el que jugd un papel mas destacado por su insistencia en el
ajuste y formacion de las cuentas.

Por otro lado, gracias a que hemos manejado una documentacion contable
bastante completa para este caso particular, su analisis nos ha puesto de mani-
fiesto, desde un punto de vista estrictamente contable, un alto grado de desa-
rrollo, no sblo en lo que se refiere al proceso metodologico de representacion,
sino también en el aspecto conceptual, lo que comprobamos a la hora de la
determinacion del resultado y en las discusiones que se suscitan entre ambas
partes en relacion con alguna de sus partidas, como los gastos financieros o el
coste del capital propio.

Finalmente, uno de los objetivos de este trabajo era poder demostrar que la
concesion del barco anual de permiso pudo ser un negocio muy rentable para
la South Sea Company. Efectivamente, esa rentabilidad, en lo que se refiere al
navio The Royal Caroline, queda demostrado que fue extraordinariamente
elevada; de ah{ el interés de la Compania para obtener nuevos permisos por
parte del gobierno espanol. Lo cual, sin embargo, no conseguiria ya que, por
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un lado, nunca llegaron a pagar la participacion del monarca espanol en el
mencionado barco y, por otro, las sospechas de contrabando de esos navios
era algo que los espafoles venian denunciando desde el comienzo.
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pp. 45-114.
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CONGRESO CONMEMORATIVO
DEL CENTENARIO
DE LA CONSTRUCCION
DEL ACORAZADO DREADNOUGHT

Carlos ALFARO ZAFORTEZA
Ingeniero Naval

Del 9 al 11 de febrero pasado se celebro6 en Greenwich un congreso para
conmemorar el centenario de la construccidn del acorazado Dreadnought, uno
de los buques de guerra mas revolucionarios de la historia. Se trataron aspec-
tos fundamentales de la historia naval de la época. Entre ellos podemos desta-
car las carreras de armamentos, los conceptos de prestigio y disuasion, la
importancia relativa de los ejércitos y las armadas, y la influencia de las armas
submarinas.

La organizacion estuvo a cargo del National Maritime Museum, con el
asesoramiento técnico de los profesores Andrew Lambert, titular de la catedra
de Historia Naval del King’s College, y Jan Ruiger, del departamento de Histo-
ria del Birkbeck College, ambos centros pertenecientes a la Universidad de
Londres. Con el fin de obtener una vision global, se combinaron los enfoques
politico, econdmico, diplomatico, militar y cultural. En estas lineas se da noti-
cia de las ponencias mas pertinentes a los contenidos de esta revista.

En la conferencia inaugural, Paul Kennedy apuntd que el Dreadnought era
uno de los cinco instrumentos de guerra naval desarrollados en los afios ante-
riores a la primera guerra mundial: el acorazado monocalibre, la mina
submarina, el torpedo, el submarino y el aeroplano. En cuanto al contexto
especifico de la Marina britanica, sefiald tres rasgos caracteristicos del
momento: la redistribucion de las fuerzas navales organizada por el almirante
Fisher, la revista naval con motivo de la coronacion de Jorge V, y la obsesion
de los marinos ingleses por repetir la victoria de Trafalgar. La frustracion por
haber perdido la ocasion de esto Gltimo en 1916 origind un verdadero alud de
libros y articulos en el periodo de entreguerras. Atn hoy la batalla de Jutlandia
sigue siendo uno de los temas méas populares y objeto constante de debate
entre los historiadores anglosajones.

El contexto naval comenz6 con una exposicion de Eric Grove sobre la
evolucion técnica del acorazado entre 1887 y 1914. El desarrollo de las minas,
los torpedos y sus plataformas de lanzamiento hizo practicamente imposible el
despliegue de acorazados en aguas costeras, por lo que la utilidad del buque

(*) Debido a la importancia de esta noticia y al tratamiento que le da su autor, la sacamos
de su lugar habitual —Noticias Generales— y le damos un tratamiento individualizado.
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de linea quedo reducida al enfrentamiento con sus similares en alta mar. Por
otra parte, el incremento en velocidad, alcance y precision del torpedo, que
alcanz6 su madurez técnica con la incorporacion del recalentador de aire y el
estabilizador giroscopico, obligd a aumentar la distancia de combate. Como
consecuencia de ello, los calibres intermedios, al perder su eficacia, quedaron
eliminados y la artillerfa pesada recuperd su importancia. Este concepto no era
original de Fisher, quien en realidad pensaba sustituir el acorazado por el gran
crucero y tuvo que aceptar el Dreadnought como solucion de compromiso (1).
Vittorio Cuniberti, ingeniero jefe de la Marina italiana, ya lo hab{a desarrolla-
do en un famoso articulo en 1903 (2), y por aquellos mismos afos en Japon y
Alemania también se estudiaban proyectos de este tipo, mientras que en Esta-
dos Unidos se empezaba la construccion de dos acorazados monocalibre al
mismo tiempo que la del Dreadnought. La gran ventaja de éste sobre sus riva-
les, seglin Grove, era la velocidad, debido a la sustitucion de las maquinas de
triple expansion por turbinas. En su construccion, terminada en el brevisimo
plazo de un afo, se combinaron los esfuerzos de la poderosa industria britani-
ca, que suministro las turbinas, los montajes artilleros y el blindaje, y de la
Marina, responsable del casco. Con este alarde, segin comentd Colin White
en la discusion, quedd patente una de las grandes ventajas de Inglaterra sobre
sus adversarios: la capacidad de producir buques de guerra mas rapidamente y
con menor coste. Es decir, el pafs estaba en condiciones de competir con cual-
quiera en una carrera de armamentos.

La nueva distribucion artillera planted el problema de acertar un blanco
distante y en movimiento. John Brooks explico las medidas tomadas por la
Grand Fleet contra los ataques con torpedos, y las complejidades de las direc-
ciones de tiro centralizadas. Estas y las tacticas concebidas por el alto mando
inglés son objeto de disputa entre Brooks y Jon Sumida. El primero sostiene
que el principal peligro venia de los submarinos y destructores, mientras que
para el segundo la amenaza mayor eran los torpedos lanzados desde la linea
de batalla alemana (3). En la discusion posterior surgi6 la eterna cuestion de
por qué el tiro de los cruceros de Hipper fue mejor que el de sus homologos
ingleses, cuestion cuya resolucion siempre se encuentra con la dificultad de la
falta de estudios detallados por parte alemana.

Andrew Lambert disertd sobre la importancia del nombre, elemento esen-
cial a las tradiciones de la Marina inglesa. Desde un gale6n que participd en

(1) Véase LAMBERT, Nicholas: Sir John Fisher’s Naval Revolution. Columbia, University
of South Carolina Press, 1999.

(2) CuniBERTI, Vittorio: «An Ideal Battleship for the British Fleet», en Jane’s All the
World’s Fighting Ships, 1903.

(3) Esta polémica se puede seguir en SUMIDA, John: In Defence of Naval Supremacy:
Finance, Technology, and British Naval Policy, 1889-1914. Boston, Unwin Hyman, 1989; John
Brooks: Dreadnought Gunnery and the Battle of Jutland: The Question of Fire Control.
Londres y Nueva York, Routledge, 2005; Jon Sumida, «Gunnery, Procurement, and Strategy in
the Dreadnought Era», The Journal of Military History, vol. 69 (octubre de 2005), pp. 1179-
1187, e idem «Notes and Comments», The Journal of Military History, vol. 70 (enero de 2006),
pp. 195-200.
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la defensa contra la Gran Armada hasta un navio de tres puentes que partici-
pd en Trafalgar, los barcos que llevaron el nombre de Dreadnought aportaron
gloria y prestigio a la institucion. El sexto de este nombre, botado en 1875 y
uno de los primeros acorazados sin aparejo, fue seleccionado por H.G. Wells
como modelo del acorazado descrito en su famosa novela La guerra de los
mundos. Al ser dado de baja en 1905 se hizo posible la combinacion de uno
de los nombres mas emblematicos con un proyecto revolucionario, exponen-
te del poder naval e industrial britanico en una época en que las guerras se
ganaban en el astillero antes que en el campo de batalla. Para el gran pablico,
muy interesado por entonces en la Marina, el Dreadnought constituia, con su
depurada estética, que destilaba a la vez belleza y eficiencia, una de las mas
acabadas expresiones de la modernidad. Sobrepasado por el rapido desarro-
llo, en 1914 ya no figuraba como unidad de primera linea. Sin embargo, su
nombre se ha perpetuado como denominador genérico de los acorazados del
siglo XX.

El enorme tamano y la prodigiosa complejidad técnica de estos buques
tenfa una fuerte incidencia en los presupuestos. Ya en 1894, en plena rivalidad
anglo-francesa, Gladstone habia condenado los gastos navales como el mayor
sacrificio jamas hecho en el altar del militarismo. Martin Daunton habl6 sobre
la financiacion de la carrera de armamentos con Alemania. El excesivo coste
de la guerra de los Boers significo una pesada e inesperada carga para la
Hacienda inglesa, en plena carrera de armamentos navales con Francia y
Rusia. Como consecuencia de ello, en 1903 se produjo un déficit en los presu-
puestos generales. El problema se agravo con la construccion de acorazados
del nuevo tipo, lo que que implicaba, ademas, la adaptacion de diques, darse-
nas y canales, y con la politica social de los gobiernos liberales, desde 1905 en
el poder. Con objeto de aumentar la recaudacion de impuestos, en 1909 el
gobierno presentd un proyecto de ley del impuesto sobre la renta. Con este
altimo, de caracter progresivo, se pretendia, ademas de conseguir los fondos
necesarios, moderar las tendencias militaristas de las clases acomodadas. El
conjunto de reformas fiscales introducidas en aquellos ahos permitid a la
Hacienda inglesa la financiacion simultanea de las politicas sociales y la
carrera de armamentos navales con Alemania.

La influencia del Dreadnought en la politica exterior inglesa fue el objeto
de la ponencia presentada por Thomas Otte, con la disuasion y el declinar
relativo del poder naval inglés como lineas argumentales. A pesar de que
después de la guerra ruso-japonesa los gastos de defensa de las potencias se
concentraron en los ejércitos, la expansion naval alemana se convirtidé en un
elemento significativo de las relaciones internacionales. Puesto que el gobier-
no inglés consideraba la superioridad naval innegociable, se produjo la carrera
de armamentos, apoyada por campafas de prensa en ambos paises. Los enor-
mes costes llevaron a la division del trabajo entre los aliados. Inglaterra se
encargaria de la flota alemana, mientras que Francia, en la que primaba el
gasto en las fuerzas terrestres, harfa frente a Italia y Austria-Hungria en el
Mediterraneo. Incluso se llegaron a entablar negociaciones entre los gobiernos
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inglés y aleman para establecer un control mutuo de las construcciones nava-
les y asi poner fin a la carrera, pero la intransigencia de las partes impidio
llegar a un acuerdo. La politica inglesa, mezcla de disuasion y apaciguamien-
to, no funciond. De cualquier modo, la medida del poder militar en aquellos
momentos eran los ejércitos. Las escuadras tenfan valor en la mesa de nego-
ciaciones diplomaticas, pero tenfan una importancia secundaria en una guerra
europea.

Un ejemplo clasico de esto es el de la Marina alemana. En sus memorias,
el almirante Tirpitz califico de error la decision de Fisher de construir el
Dreadnought pues, al perder los acorazados existentes practicamente todo su
valor militar, permitia a sus competidores empezar de cero. Por el contrario,
Michael Epkenhans afirm6 que no solo supuso el fin de los proyectos de
Tirpitz, sino que la carrera de armamentos navales deterior6 de forma irre-
versible las relaciones anglo-alemanas. El inicio de la Weltpolitik en la déca-
da de 1890 y la aficion del emperador Guillermo II por la marina permitieron
la construccidn de una potente escuadra, simbolo de estatus de potencia
mundial, capaz de garantizar a Alemania «un lugar al sol». Tirpitz, con su
extraordinaria habilidad politica, convenci6 al Reichstag de que su programa
fomentaria el comercio exterior y la industria pesada, y resolveria en gran
parte el problema social, todo ello con un coste razonable. Su plan se basaba
en dos supuestos: que Gran Bretaiia, con fuertes compromisos en todo el
mundo, seria incapaz de concentrar mas de la mitad de sus fuerzas navales en
el Mar del Norte; y que el proyecto de los acorazados se mantendria estable,
tal y como venia sucediendo Gltimamente. Hasta 1904 estas condiciones se
cumplieron, pero las acciones del gobierno inglés —la alianza con Francia, la
resolucion de los contenciosos con Rusia y un buque revolucionario— desba-
rataron sus planes. Estos cambios permitieron la concentracion de la Flota
inglesa en el Mar del Norte y el nuevo tipo elevd los gastos muy por encima
de lo previsto. Los costes unitarios de los acorazados pasaron de 25 millones
de marcos a 37 en los primeros Dreadnought alemanes, alcanzando los 59 en
1914. A estos costes habia que anadir nada menos que el ensanchamiento y
dragado del canal de Kiel y la construccion de grandes diques secos capaces
de albergar cascos de semejante tamafio. La carrera de armamentos habfa,
pues, adquirido un caricter cualitativo ademas de cuantitativo. Ademas,
después de la crisis de Agadir, Alemania abandond6 la Weltpolitik para
concentrarse en la expansion de su ejército, abandonando la carrera de arma-
mentos navales con Inglaterra.

Esta interaccion de los presupuestos terrestres y navales, junto con las
otras carreras navales, fue el objeto de la conferencia de David Stevenson. En
los Gltimos afos de paz, cuando ya se vislumbraba la guerra, el gasto de las
potencias en armamentos terrestres aumentd visiblemente. Sin embargo,
mientras que los gastos navales de Alemania e Inglaterra disminuyeron, se
produjo una verdadera proliferacion de acorazados Dreadnought en todo el
mundo. Italia y Austria-Hungria iniciaron su particular carrera naval en el
Adriatico después de la anexion de Bosnia; y Rusia inici6 otra con Alemania
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mediante la expansion de sus arsenales y la construccion de acorazados en el
Béltico. En Sudamérica, Brasil fue el primer Estado en adquirir los nuevos
buques, rapidamente secundado, por Argentina y Chile. Incluso Espana, con
los tres del plan Maura-Ferrandiz, sucumbi6 a la tentacion del navalismo. En
1913 Winston Churchill, ministro de Marina, expresaba su preocupacion por
la posibilidad de que los Dreadnought pertenecientes a potencias secundarias,
algunos de los cuales se habian contratado en Inglaterra, fueran adquiridos por
una potencia enemiga, provocando un cambio siibito en la relacion de fuerzas.
Al comenzar las hostilidades al aho siguiente, fue Inglaterra la que se benefi-
cio de esta situacion, incautdndose de los cuatro que se hallaban en construc-
cion en sus astilleros y de los montajes de 12 pulgadas del tercer acorazado
espanol. En cuanto a la relacion entre los presupuestos terrestres y navales,
Stevenson sefiald que, en visperas del conflicto, el gobierno austrohlingaro
todavia dedicaba ingentes sumas a la construccion de acorazados. Incluso en
Alemania, después de haber abandonado la carrera con Inglaterra en 1912, se
segufan gastando cantidades considerables en la Flota. Estos comportamientos
no tienen explicacion desde un punto de vista estrictamente racional, excepto
en los casos de Japon y Estados Unidos, pues el sentido comin requeria asig-
nar todos los recursos disponibles a las fuerzas terrestres. S6lo desde la
componente cultural se puede comprender tamafio gasto en instrumentos no
esenciales en la defensa del Estado. La imagen de transmitian los acorazados,
como simbolos de prestigio, poder y modernidad, era muy til en la época de
la politica de masas. También constitufan un instrumento principal de la politi-
ca imperialista en el mas puro estilo mahaniano, y por eso recuperaron su
valor al terminar la guerra. Entonces se volvieron a tratar asuntos de politica
ultramarina, y el temor a una nueva carrera de armamentos llevo a las poten-
cias a negociar en 1921 el tratado de Washington, cuyas clausulas principales
fijaban el niimero y tamano de los acorazados de cada pafs firmante.

La conferencia de Jan Ruger verso sobre la relacion entre el poder naval y
la cultura de masas. La popularidad de la marina de guerra es una caracteristi-
ca de las tres décadas anteriores a la primera guerra mundial, sobre todo en
Alemania e Inglaterra, donde la botadura de un gran crucero o un acorazado
podia llegar a congregar a mas de 100.000 espectadores. El acorazado repre-
sentaba, junto con el aeroplano y el dirigible, el paradigma del progreso tecno-
logico y, como tal, uno de los simbolos méas llamativos de la modernidad. Los
gobiernos utilizaron este hecho con fines propagandisticos en botaduras,
revistas navales y visitas al extranjero, con el fin de dar seguridad a sus
propios ciudadanos e infundir respeto a posibles enemigos. En el caso concre-
to del Dreadnought, semanas antes de la botadura el Almirantazgo britanico
envio a la prensa un folleto con sugerencias sobre el modo de tratar lo que fue
un acontecimiento multitudinario, con amplia cobertura por parte de los
medios de comunicacion. Otra anécdota que ilustra la popularidad del buque
es la visita en 1910 de un grupo de jovenes ingleses disfrazados, entre los que
se encontraban Virginia Woolf, con barba y bigote, y su hermano, simulando
pertenecer a la familia real etiope. Enganados los oficiales, les rindieron hono-
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res y les mostraron todo el buque, incluidas las zonas restringidas. La broma
tuvo amplia difusion en la prensa y la Marina quedod en ridiculo por mostrar
secretos militares a unos desconocidos.

Esta conferencia sobre los aspectos culturales y socioldgicos clausurd el
congreso.

El lugar alcanzado por la historia naval en el mundo académico britanico
se manifiesta en la calidad de los trabajos presentados, que responden a
criterios historiograficos actuales. El libro de actas se publicard proxima-
mente.

The Dreadnought and the Edwardian Age, National Maritime Museum,
Greenwich, 9 al 11 de febrero de 2006.

— Conferencia inaugural: «Dreadnought and the Tides of History». Paul
M. Kennedy, Universidad de Yale.

— Primera parte: El contexto naval

* «The battleship revolution. Technology and the evolution of the capi-
tal ship, 1887-1914: Dreadnought in context», por Eric Grove,
Universidad de Salford;

* «Dreadnoughts at Jutland: tactics and gunnery», por John Brooks,
historiador;

* «The power of a name: The tradition, technology and transformation»,
por Andrew Lambert, King’s College, Londres.

— Segunda parte: Contextos nacionales

* «“ The greatest and richest sacrifice ever made on the altar of milita-
rism”: The finance of naval expansion», por Martin Daunton, Univer-
sidad de Cambridge;

* «Dreadnought science: The cultural construction of efficiency and
effectiveness», por Crosbie Smith, Universidad de Kent;

* «The Woman’s dreadnought: Maritime symbolism in Edwardian
gender politics», por Lucy Delap, Universidad de Cambridge.

— Tercera Parte: Contextos internacionales

* «Naval diplomacy: the Dreadnought and British foreign policy», por
Thomas Otte, Universidad de East Anglia.

* «Dreadnought. A “golden opportunity” for Germany’s naval aspira-
tions?», por Michael Epkenhans, Fundacidén Bismarck, Friedrichsruh.

* «Dreadnought and international politics: From arms race to world
war», por David Stevenson, London School of Economics.
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— Cuarta parte: Contextos culturales

* «The navy in Japanese popular culture during the Russo-Japanese
War», por Naoko Shimazu, Birkbeck College, Londres;

* «The naval hero in Edwardian culture», por Max Jones, Universidad
de Manchester;

* «The symbolic value of the Dreadnought», por Jan Riger, Birkbeck
College, Londres.
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LA HISTORIA VIVIDA

Hermenegildo FRANCO

El arsenal de La Grana

El primer monarca espafol de la Casa de Borbon, Felipe V, nieto del rey
francés Luis XIV, fue designado sucesor por el Gltimo de la dinastia austriaca,
Carlos II. Inglaterra y Austria proponifan para la sucesion al trono al archidu-
que Carlos, para asi prolongar la presencia de los Habsburgo en Espaia.
Ingleses y austriacos vefan con recelo la entronizacion de un miembro de la
dinastia francesa, que de algiin modo iba a proporcionar un inmenso poder a
Francia y a Espana, al estar ambas controladas por la misma casa real.

Esta posibilidad fue lo que desencadeno la guerra de Sucesion (1701-1714),
en la que Austria, Gran Bretaiia, Holanda, Portugal y el reino de Aragon,
temeroso del fin de sus fueros, se enfrentaron a Francia y Castilla.

El tratado de Utrecht puso fin a la guerra; por él se confirmaba a Felipe V
como rey de Espana, a condicion de no poder unirse a Francia en una @inica
soberania. A cambio, Espafa cedia a Gran Bretaha Gibraltar y Menorca; a
Holanda, los Paises Bajos, y a Saboya, la isla de Sicilia. Por el tratado de
Rasttat, Felipe V renunci6 a Flandes, Napoles, Cerdefia y Milan a favor del
imperio austriaco. Y de este modo Espafia se vio despojada de todas las pose-
siones europeas acumuladas durante siglos.

Ante esta situacion, Espaha inicia una nueva politica; y, tras la toma de
Barcelona y Mallorca, que es el fin de la guerra civil y el nacimiento de la
nueva Marina, se impulsa una reorganizacion naval que le permitird, como
primer objetivo, recuperar Cerdefa y Sicilia.

Mientras dur6 la guerra fue imposible reunir fondos para la construccion
de nuevos buques de guerra; pero a principios de 1713, cuando la paz era
inminente, Felipe V plane6 un proyecto de envergadura. Fue éste el de
Bernardo Tinajero de la Escalera, que preveia construir el nicleo principal de
la nueva Marina en América; sin embargo, queria también poner en gradas
otros navios en astilleros peninsulares. Para llevar a cabo esta doble tarea,
eligio el rey a su compatriota el conde de Bergeyck, que en los primeros
meses de 1713 recorrid la cornisa cantibrica visitando los mas importantes
astilleros y buscando posibles lugares de ubicacion de otros nuevos.

Uno de los lugares que visitd fue La Grana, en la ria de Ferrol, lugar que
consider6 ideal para convertirlo en uno de los principales astilleros, segiin
comunica el 17 de febrero de 1713 (1).

Han de pasar unos ahos para que la idea sea realidad. El 6 de diciembre de
1726, una real orden determiné la construccion del arsenal del departamento
del norte en la ribera de la pequena villa de La Grana.

(1) Archivo General de Simancas, Secretaria de Marina, leg. 739.
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Este lugar ofrecifa en esos afios mejores condiciones naturales que en la
actualidad, pues se emplazaba en una pequefia ensenada protegida, por su
parte oriental, por un pequeho apéndice en cuya parte mas elevada se asentaba
la villa.

Dentro de la rfa ferrolana fueron estudiados otros lugares. Se comprende el
rechazo de la ensenada del Bafio, en la otra banda, proxima a la real villa de
Mugardos, dado al mal resguardo que tenia a sus espaldas y la poca profundi-
dad de sus aguas, al igual que la de Serantes, hoy llamada de La Malata; no
obstante, las de Caranza y Ferrol reunian mejores condiciones.

En 1723 hubo, al parecer, opiniones favorables a Ferrol; pero lo cierto
fue que el informe enviado el 6 de octubre de 1726 por don Jer6nimo
Dominguez, hombre de confianza de Patino —y quiza también el informe
anterior del conde de Bergeyck—, debi6 de ser determinante para la elec-
cion de La Grana.

Posteriormente, el ingeniero director don Francisco Montaigi hizo en 1728
un exacto reconocimiento de la rfa y formod el «Proyecto del arsenal de La
Graha», manifestando las nulidades que encontraba en aquel sitio para seme-
jante establecimiento.

Ademas del «Proyecto» citado, propuso otro en Ferrol que no fue atendido
entonces, a pesar de acompanarlo de unas reflexiones importantes para prefe-
rir este sitio al de La Grana (2).

Los motivos que llevaron a Patifio a elegir La Grafia y no tener en cuenta
lo aportado por Montaig pudieron ser varios; el primero, una posible falta de
ambicion, levantando un pequefio arsenal con capacidad limitada para cons-
truir navios. El segundo, la limitacion del presupuesto disponible, por lo
exhausto del Erario en la época, tan proclive a guerras en el exterior. El terce-
ro podria atribuirse a la precipitacion de los primeros momentos, y el cuarto y
altimo, a lo muy protegido que estaba este lugar ante un ataque enemigo.
También se puede pensar que La Graha iba a ser un complemento del astillero
de Guarnizo (Santander), por cuanto el establecimiento cantabro estaba a
pleno rendimiento en esos momentos, pudiéndose pensar que seria el principal
del departamento, con mas gradas de construccidon que la inica prevista
inicialmente para La Granha.

Segtin don Francisco Llobet, ingeniero de las obras del arsenal de Ferrol en
1756, la razdn que determiné la eleccidon de La Grana fue «la proximidad a la
ensenada de Serantes [,] en la qual fondean todos los navios de S.M. [,] cuya
circunstancia y la de unas copiosas fuentes de su inmediacion, parece que fue
el motivo» (3).

En cualquier caso, como el futuro arsenal no necesitaba un emplazamiento
muy extenso, se ocupd la zona denominada «La Caserfa», cedida gratuitamen-
te a la Corona por el priorato de La Cabana, que dependia del monasterio de
Sobrado de los Monjes. Otros terrenos de particulares fueron comprados por

(2) Archivo General Militar, Coleccion General de Documentos, Descripcidon de las
Plazas y Puertos fortificados del Reyno de Galicia, sign. 3-1-6, doc. 8.
(3) Ibidem.
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la Marina, entre ellos los ocupados por la iglesia de San Andrés, que quedo
encerrada dentro de los muros del arsenal, y por esta razon fue comprada a los
vecinos de La Grana en 5.302 reales y siete maravedies (4).

Fallecido Dominguez Tenorio, le sustituyd a principios de 1727 el inten-
dente don Bernardino Freire, que fue auxiliado por el constructor don Lorenzo
de Arzueta, hasta ese momento encargado de la construccion naval en el asti-
llero de Guarnizo.

El primer proyecto que se elabord para arsenal y astillero de La Graha fue
debido al ingeniero director del Reino de Galicia, con residencia en La Coru-
fla, don Francisco Montaigi, como se ha manifestado. Su plan era el de un
simple establecimiento naval dedicado, fundamentalmente, a astillero, con
una sola grada de construccidén, un muro de cierre de todo el perimetro vy,
dentro de él, unos almacenes sencillos y pequenas edificaciones.

Las primeras obras se inician como consecuencia de la real orden de 20 de
abril de 1727, que dispuso encarar la obra del paredon del nuevo arsenal a don
Pedro Bermudez, vecino de Ferrol. Aprobado el contrato con fecha de 2 de
julio, se iniciaron los trabajos de tal forma que en la primera semana de
diciembre se habian puesto los cimientos para poner el entablado donde
d e b fan sentarse los picaderos de la grada, lugar donde se pondrian las quillas
de los buques a construir.

No he conseguido averiguar las obras que se realizaron en La Graha en los
primeros momentos, pero puede asegurarse que se levantaron, por lo pronto,
tres almacenes dentro del recinto amurallado y la grada de construccion (5).

Posteriormente, por otra real orden, de 22 de abril de 1731, firmada en
Sevilla, se dispuso que don Juan de la Ferriere trabajase al mismo tiempo en
la finalizacion del tercer almacén, bateria del castillo de La Palma y muralla
del arsenal (6).

Las construcciones navales se inician en 1729, botandose al agua el prime-
ro de los navios construidos en la ria ferrolana para la Armada, denominado
Galicia, el 28 de julio. Por otra disposicion, de 28 de octubre del mismo ahno,
se puso la quilla del segundo, que se bautizd Leon.

Al afo siguiente se ordend la construccion de una fragata de 50 cahones.
Esta fragata debia fabricarse en el mismo sitio donde se construyeron los
navios, aunque hasta 1731 no se la puso la quilla. Se llam6 Hermione y
naufragd sobre el cabo de Hornos en 1743.

En los anos 1738 y 1739 se construyeron una chata, un buque machina
para arbolar y otro para tumbar la quilla (7).

Durante los afios siguientes continuaron las obras en el enclave, pero no se
construyeron mas buques, debido sin duda al establecimiento del nuevo asti-
llero de Esteiro, en la propia ria de Ferrol.

(4) Fort RoLDAN, Nicolas: El Arsenal de La Graria. La Coruna, 1908, p. 15.

(5) Ibidem, p.9.

(6) Ibidem, p. 10.

(7) MONTERO AROSTEGUL, José: Historia y descripcion de la ciudad y departamento naval
de Ferrol. Madrid, 1859, p. 63.
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Dice en 1756 el ingeniero don Francisco Llobet —que trabaja en las obras
del arsenal de Ferrol— lo siguiente: «Sucesivamente se hicieron seis almace-
nes de desarmo, se cimentaron otros seis y algunos otros edificios, y se hicie-
ron también provisionales tinglados y otras Casas precisas cerrando todo con
una muralla para el debido resguardo» (8).

En el lugar denominado La Cabana, proximo a La Graha, se instald el
almacén de provision de viveres de la Armada.

Como consecuencia de la construccion del arsenal, que ocupd gran parte
de la primitiva villa, ésta se trasladd a su emplazamiento actual, en la ladera
del monte de Brion, formando la «y» donde se fue acomodando tanto el perso-
nal de las obras como el de Marina. El aumento de la villa fue notable, dice
Fort Roldan, aunque lo atribuye en estos primeros ahos mas a la afluencia de
los naturales y avencidados en los demas lugares de la ria que a los forasteros.

La Grana, desde estos primeros anos del siglo xvii, con la creacion de su
arsenal fue el origen del fuerte vinculo que Ferrol y su ria tienen hoy en dia
con la Armada.

(8) Archivo General Militar de Madrid, Coleccidén General de Documentos,
Descripcion...
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Un antiguo plano de la ria de Ferrol de finales del siglo xv1

En esa época, Ferrol se utilizaba como puerto de invernada de la Armada
Real del Océano, debido a la amenaza angloholandesa. El 6 de septiembre de
1596, el adelantado mayor de Castilla, don Martin de Padilla, que mandaba
aquella armada de 84 navios y preparaba la expedicidon contra Inglaterra,
envia una carta al rey sobre los fuertes que propone construir en la rfa, con un
plano de ésta. Padilla crefa que se debia fortificar la parte de la boca y propo-
nia hacer tres fuertes en el canal de acceso. Su propuesta, indudablemente, fue
aceptada, pues se construyeron, en la parte sur, los denominados castillos de
San Martin y Nuestra Sefiora de la Palma. Estas construcciones, junto a la de
San Felipe, pudieron ser el motivo de que el conde de Essex no se atreviese a
atacar el puerto ferrolano, cuando tenfa instruccion para ello.

El plano que se publica es una copia del que acompanaba a la citada carta,
fechada el 18 de marzo de 1846.

Legajo nim. 494 de la seccidon de Mar y Tierra del Archivo de Simancas.
Confrontado. (Cortesia del CN. Hermenegildo Franco Castafion).
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LA HISTORIA MARITIMA
EN EL MUNDO

José Antonio OCAMPO

La batalla de Trafalgar: sintesis bibliografica (addenda)

En el nimero anterior, una vez clausurado el periodo de conmemoracion
del bicentenario de la batalla de Trafalgar, dabamos por cerrada también la
recogida de informacion sobre el tema. No obstante, la periodicidad trimestral
de la REVISTA DE HISTORIA NAVAL da tiempo suficiente para pensar en esta
decision, ya que a la hora de redactar el nimero siguiente, este nlimero, nos
encontramos con que la informacion sigue entrando y los autores no quieren
dejar pasar el tren sin aportar su grano de arena. Al mismo tiempo nuestros
redactores, con el manejo diario de bibliografia varia, siguen destapando
trabajos sobre este acontecimiento desgraciado de nuestra historia, en lo que
se nos muestra como un pozo sin fondo en el que durante doscientos afos
multitud de autores han encerrado su rabia y su llanto. Interpretando la volun-
tad de los lectores, la Redaccion ha optado por publicar este «resto» bibliogra-
fico, en la seguridad de facilitar la labor de aquellos estudiosos que decidan
aprovechar nuestra informacion para acometer futuros trabajos.

Libros
En espafiol

VV.AA. Ciclo de conferencias «Trafalgar». Santander, 2002-2005, Real
Asamblea de Capitanes de Yate (Delegacion de Cantabria), 2005. (Se trata de
un libro de 30 cm, 248 pags., tapa dura en guaflex, sobrecubierta en color y
papel estucado brillo de 170 g, que recoge lujosamente y con profusion de
fotografias en color, grabados y graficos, las diez conferencias pronunciadas
en el ciclo que se cita, con un Apéndice y un colofon. Estas son las conferen-
cias: «La Historia que lleva a Trafalgar. Paisajes de Trafalgar », por A. GUIME-
RA RAVINA; «La artilleria naval en el siglo xviir », por J.M. SANJURJO JUL;
«Los arsenales espafioles y el astillero de Guarnizo», por S. GARCIA-ORTIZ
HierrO; «Los navios de Trafalgar, un recorrido histérico», por J. CERVERA
PERY; «La cirugia naval en el siglo xvii», por M. GRACIA RIVAS; «Los
hombres de Trafalgar», por J.I. GONZALEZ-ALLER HIERRO; «La tactica y la
estrategia naval en el siglo xvii», por A. R. RODRIGUEZ GONZALEZ; «El
combate de Trafalgar. Version francesa», por R. MONAQUE; «El combate naval
de Trafalgar. Version inglesa», por M. DUFFY; «El combate naval de Trafalgar.
Version espanola», por R. ALVAREZ MALDONADO.) ISBN 84 609 8398 6.
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COMBATE DE TRAFALGAR, El: Cuaderno Monografico nim. 48, XXXI
Jornadas de Historia Maritima, Madrid, 2005. Contiene:

«Espaha y Europa en torno a 1805», por Enrique Martinez Ruiz; «La
maniobra estratégica combinada que precede al combate de Trafalgar», por
Rémi Monaque; «Analisis de la zona de operaciones y movimientos previos al
combate», por Ricardo Alvarez-Maldonado Muela; «Anélisis de las fuerzas
inglesas (buques, mandos y dotaciones)», por Charles Joseph Esdaile; «Anali-
sis de las fuerzas aliadas (buques, mandos y dotaciones)», por Hugo O’Don-
nell y Duque de Estrada; «El enfrentamiento. Disquisiciones tacticas», por
Charles Joseph Esdaile; «Trafalgar, el enfrentamiento y consecuencias del
combate», por José 1. Gonzalez-Aller Hierro.

DEANE, A.: Agamemnon, la pasion guerrera de lord Nelson, Montevideo,
Aguilar (Santillana), 1998, p. 526.

DELGADO BAYON, L. (com.) y otros: II Centenario del combate de Trafal-
gar, exposicion del 4 al 31 de octubre de 2005. ANTONIO DE ESCANO. ANTES Y
DESPUES DE TRAFALGAR, Cartagena, Fundacion Caja Murcia, 2005. (Se trata de
un catalogo excelente, con 229 pp. y cuantiosas ilustraciones en color, que
distribuye en un zaguan y cuatro salas: Antes de Trafalgar, Trafalgar y
Después de Trafalgar. En el anexo recoge la transcripcion del parte de campa-
fla elevado por Antonio de Escano tras el combate y cuatro ensayos:

— DELGADO BAYON, L.: «II Centenario del combate naval de Trafalgar.
D. Antonio de Escano».

— GONzALEZ-ALLER HIERRO, J.I.: «Movimientos previos de las escuadras
y el combate de Trafalgar».

— MONAQUE, R.: «Algunos interrogantes sobre Trafalgar».

— PEREZ-REVERTE, A.: «La insignia blanca».

GONZALEZ, M.: Mdrtir en Trafalgar. La estela de un gran navio, Madrid, Ed.
La Espada y la Pluma, 2005. 48 pp., ilustr. col., ISBN 84-933793-9-5. (Se trata
de un optisculo sobre el navio Santisima Trinidad, el mayor navio de linea de la
historia y el que ha montado mayor niimero de cahones de todos los tiempos.)

GONZALEZ-ALLER HIERRO, J. I.: El combate de Trafalgar,Madid, 2006. 111
p-, 25 cm, [11] graf. del comb. BMN 17.323. ARAGON MARTIN, L.: Militares y
navios esparioles que paticiparon en Trafalgar,Madrid, 2006. 96 p., 25 cm,
[11] personajes a color y cortados a sangre, [37] fot. col. de barcos y comba-
tes, [15] pl. de barcos, corte longitudinal. BMN 17.324. (Se trata de dos tomos
preparados para regalar con motivo del bicentenario del combate, 1805-2005.
Vienen en un estuche de 34 x 26 cm, con fotografia a color y cierre con cinta.
Incluye un CD. Carece de pagina de propiedad y, por tanto, de copyright,
ISBN, fecha y demés datos.)

Munoz BoLaNoOs, R. (texto), y GARCIA PRIETO, A. (ilustraciones):
Trafalgar, 1805. (Gloria y derrota de la Armada espariola.) Madrid, Ed.
Almena, 2005.
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En inglés

ADKINS, R.: Trafalgar: The Biography of a Battle, 350 p., ill. encol. y b. y n.,
ind. Londres, Little Brown, 2004. ISBN 0-3167- 2511-0. (Es una obra de edicion
popular, que no se preocupa mucho del mundo y de las faenas de la mar.)

BEsT, N.: Trafalgar: The Untold Story of the Greatest Sea Battle in
History, xix + 344 p., ill. en col., bibl., ind. Londres, Weidenfelt & Nicolson,
2005. ISBN 0-297-84622-1.

CLAYTON, T., y CRAING, P.: Trafalgar: The Men, the Battle, the Storm, xix
+ 381 p., ill. en color y en b. y n., notas, bibl., ind. Londres, Hodder &
Staughton, 2004. ISBN 0-340-83026-3.

CoLIN WHITE: Nelson, The Admiral, xv + 240 p., map., ill., bibl. Stroud,
G.B., Sutton Publishing Ld., 2005. ISBN 0-7509-3713-0. (El autor ha escrito
abundantemente sobre el combate de Trafalgar y el periodo en que éste tuvo
lugar; hemos recogido alguno de sus trabajos en nimeros anteriores. En esta
obra no agota la biografia, sino que pone el acento en el aspecto profesional:
en el Nelson como almirante.)

CORBETT, J. (sir): The Campaing of Trafalgar, 255 p., dib., en b. y n., apén-
dices, notas e ind. Stroud, G.B., Nonesuch Publishing, 2005. (La edicién
original es de 1910. En el nim. 76 de esta revista se recoge una edicion de
1919.) ISBN 1-84588-059-5.

Durry, M. (ed.): Parameters of British Naval Power, 1650-1850, Exeter,
G.B., 1992.

FRASER, E.: The Enemy at Trafalgar: Eye-witness Narratives, Dispatches
and Letters from the French and Spanish Fleets, 428 p., dib. en b. y n., ind.
Londres, Chatham Publishing, 2004. (Es una reimpresion del original de
1906, con una introduccion nueva de Marianne Czisnik y Michael Nash. En el
nam. 83 de esta revista se cita esta edicion.)

GARDINER, R. (ed.): The Time of Battle. The Sailing Ships, 1656-1846,
Londres, Conway’s Maritime Press, 1992.

HowaARTH, D., y HOWARD, S.: Nelson, the Inmortal Memory, 371 p., dib. en
b. y n., ind. Londres, Conway Maritime Press, 2004. (Es una reimpresion del
original de 1988.)

KoOENIG, W.:«Trafalgar», en Epic Sea Battles, (c) 1975 Octopus Book, Ld.
Edicted by S.L. Mayer, Pub. buy Cartwell Books, Inc. 31,5 cm, 256 p., pp. 35-
61. [10] fot. en b. y n., [9] fot. en c., [5] ret., [5] graf. col. ISBN 0 7064 0445
9. (Esta impreso en Hong Kong y contiene fotografias de gran tamafo. La
cartografia es de Arka Cartografics; el diseho de David Edred y los 0leos de
Robert Hunt. En la REVISTA 76 se recoge una edicion en espanol de 1977.
También hay una reimpresion de 1982.)

LEE, CH.: Nelson and Napoleon, 361 p., ill. en col. y en b. y n., glos., bibl.,
notas, ind. ISBN 0-7553-1041-1. (Obra de edicidon popular, que no cuida la
rigurosidad de las fuentes de informacion.)

MAHAN, A.T.: «Trafalgar», en Types of Naval Officers drawn from the
History of the British Navy, pp. 422, 461 y 476, Londres, Samson Law, Mars-
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ton & Co. Ld., 1902, 500 pp., 21 cm, t. d., c. d. (Grabados de Rodney, Howe,
Jervis, Saumarez y Pellew. Ya ha sido recogido este libro en el nim. 91 de la
REVISTA; ahora se dan al lector mas datos sobre €l.)

RODGER, N.A.M.: The Command of the Ocean, Londres, 2004.

SUGDEN, J.: Nelson: a Dream of Glory, 794 pags., ill. en col. y b. y n.,
glos., bibl., notas, ind. ISBN 0-224-06097-X. (Es una obra bien escrita y con
buenas fuentes de informacion.)

Publicaciones periddicas
En espafiol
REVISTA DE HISTORIA NAVAL, Instituto de Historia Naval, Madrid:

BERTOCHI MORAN, A. N.: «Santa Maria, Trafalgar y las invasiones ingle-
sas», nim. 11, 1985, pp. 83-

BoADO Y GONZALEZ-LLANOS, L.: «Algunos aspectos de la Marina espanola
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— «La campana de Trafalgar (1804-1805); Corpus documental. Memoria
viva de un tiempo muerto», nim. 92, pp. 101- , 2006.

Czisnk, M.: «El Consejo de Guerra antes de la batalla de Trafalgar», nim.
81, 2003, pp. 49.

DocuMenTO: «Trafalgar. Informe sobre el estado de la Armada inglesa»,
nam. 82, 2003, pp. 109.

— «Manuscrito del primer parte de Trafalgar», nam. 83, 2003, pp. 93.

— «El navio San Agustin en el combate de Trafalgar», nim. 52, 1996, pp. §3.

DucHET, J.:«Trafalgar en las Memorias del bardn J.G. Hyde de Neville»,
niim. 80, 2003, pp. 83-87

FrRANCO CASTANON, H.: «Trafalgar. Génesis de una seleccidon», nim. 8§,
1985, pp. 55-80.

GONZALEZ-ALLER HIERRO, J.I.: «Navio San Hermenegildo, (a) (Meregildo),
niim. 4, 1984, pp. 75.

— «El navio de tres puentes en la Armada espafiola», nim. 9, 1985, pp. 45-76.

— «La tictica comunicaciones navales en el siglo xvii», nim. 3, 1983,
pp- 133-147.

GoNzALEZ DE CANALES, F.: «Aproximacion iconografica a la batalla de
Trafalgar», nam. 74, 2001, pp.

GUARDIA, F. de la: «EI genio de Nelson en Trafalgar», nim. 79, 2002, pp.
95-96.

Riano Lozano, F.: «Conmemoracion de la batalla de Trafalgar», nim. 74,
2001, pp. 7-12.

RODRIGUEZ, C.: «Coémo se conmemord el primer centenario de la batalla de
Trafalgar», naim. 59, 1997, pp. 75-.
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MARQUEZ CARMONA, L.: «Las secuelas de la batalla», en A. Ramos (dir.),
En torno a Trafalgar, pp. 43-63, Cadiz, 2004.

URIARTE Y GUITIAN, J. de: «Francisco Javier de Uriarte y Borja, capitan
general de la Armada, 1753-1842», en Revista de Historia Militar, ntim. 57,
pp. 155-162, Madrid, 1984.

WORRALL, S.: «Trafalgar, cronica de una batalla», en National Geographic,
octubre, 2005, pp. 50-69. (Contiene mapa de Cadiz, grafico del combate,
retrato y cuadro de la muerte de Nelson, cuadro de la Santisima Trinidad y del
navio de su nombre; del Victoryy otros; fotos submarinas de los probables
restos del Bucentauro; retratos de Churruca y de Alcala Galiano, y carta del
estrecho de Magallanes.)

PEREA, A. (marqués de Arellano): «El Bucentauro y otras victimas de la
tormenta», en Diario de Cddiz, 1949.

SANCHEZ JURADO, F.: «Combate de Trafalgar», en RGM, enero-febrero,
2006, pp. 89-93.

SANCHEZ NUNEZ, P.: «El Rayo..., el Monarca..., el Berwick..., el Bahama y
la tragedia de Trafalgar (21 de octubre de 1805)», en Sanliicar de Barrameda,
revista de las fiestas de primavera y verano, nam. 41 de 2005, pp. 117-126. [4]
ret. col., [2] ret. buq. col., [1] graf. col., [3] 6leos del combate, [1] Oleo de asti-
llero.

TORRES FERNANDEZ, J.L. (V. A.): Historias de la mar. «Trafalgar, ;por qué
acontecio?», en RGM, ene.-feb. 2006, pp. 53-68.

VEGA BLAsco, A. de la: «El combate de Trafalgar (21 de octubre de
1805)», en Sanliicar de Barrameda, revista de las fiestas de primavera y vera-
no, nim. 41 de 2005, pp. 128-136. [1] graf. col., [4] bleos del combate, [1]
cuadro de los navios de la escuadra combinada, bibl.

WHEELER, D.: «El tiempo durante la batalla de Trafalgar», en Revista de
Investigaciones Geogrdficas, 14, 1995.

En portugués

SEMEDO DE MATOS, J.: «Bicentendrio da batalha de Trafalgar. Nelson e
Napoleao: a luta pelo dominio do mar», en Revista da Armada, aho XXXV,
nim. 391, pp. 18-21, noviembre, 2005.

RODRIGUEZ PEREIRA, J.A.: «No Bicentenario da batalha de Trafalgar. A
Cooperacao Naval Luso-Britanica nas Guerras Napolednicas (1793-1807)»,
en Revista da Armada, aho XXXV, nam. 392, pp. 17-21, Lisboa, diciembre
2005.

Manuscritos, conferencias
Concas, V.M. (gen.): «Trafalgar y la Marina Espanola», Ateneo de

Madrid, Secc. Ciencias Historicas, Sesion del 5 de febrero de 1907.
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EL cOMBATE DE TRAFALGAR (Jornadas), Barcelona, Instituto Espanol de
Estudios Estratégicos-Museo Maritimo de Barcelona, 16-17 noviembre, 2005.
(Se impartieron las conferencias siguientes: «Espana y Europa al inicio del
siglo xvim», por Enrique Martinez Ruiz, catedratico de la UCM); «La manio-
bra estratégica combinada precedente al combate», por RéEmi Monaque,
contralmirante (R) de la Marina francesa; «Anélisis de la fuerzas inglesas»,
por Charles J. Esdaile, catedratico de la Universidad de Liverpool; «Conse-
cuencias estratégicas del combate», por José Marfa Blanco Nunez, capitan de
navio, de la CEHISML.)

HOMENAJE A LA ARMADA. La Armada antes y después de Trafalgar. Gran
Canaria, Real Sociedad de Amigos del Pais, noviembre, 2005. Se impartieron
cuatro conferencias, de las que solo dos se refieren a Trafalgar:

—O’DONNELL, H.: «La Armada antes y después de Trafalgar».
— ARENCIBIA SANTANA, Y.: «Pérez Galdos. Una mirada artistica sobre Trafalgar».

TRAFALGAR (Zarzuela), libreto de Javier de Burgos y musica de Geronimo
Jiménez, Barcelona, 20 de diciembre de 1889. Biblioteca Musical, Ayuntamien-
to de Madrid (Conde Duque), «Catalogo del teatro lirico espanol», sig. 782/460,
y Museo Nacional del Teatro, Apéndice ilustraciones. Escenografia de Trafal-
gar. Sig. 792:069 (46).
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Congreso internacional «Valladolid, Colon 2006». Valladolid, Espana

Organizado por el Instituto Interuniversitario de Estudios de Iberoamérica
y Portugal (Universidad de Valladolid), y patrocinado por el Ayuntamiento de
esta ciudad, durante los dias 15 al 19 de mayo de 2006 se celebr6 en el Museo
de la Ciencia un congreso internacional bajo el titulo «Valladolid, Colon
2006», dedicado a conmemorar el quinto centenario de la muerte del Almiran-
te en la ciudad puzolana.

Para més informacion dirigirse a:

Congreso Internacional «Valladolid, Coldén 2006x».
Casas del Tratado, 47100.

Tordesillas, Valladolid.

Teléf.: +34 983 77 18 06. Fax: +34 983 79 63 38.
Corr. electr.: sidc@ieip.uva.es.

CONVOCATORIAS
VIII Congreso Internacional de Camineria Hispanica. Pastrana, Espana

Organizado por el Patronato «Arcipreste de Hita», CEDEX-CHEOPU vy la
Asociacion Internacional del Caminerfa, bajo la direccion de Manuel Criado
del Val, con la colaboracion de varias instituciones nacionales y extranjeras y
el patrocinio de los ministerios de Cultura y Fomento y del Ayuntamiento de
Pastrana, durante los dias 26 de junio al 1 de julio de 2006 se celebrara en
Espafia, con sedes en Madrid, Pastrana y Alcala de Henares, el VIII Congreso
Internacional de Camineria Hispénica.

En el congreso anterior, celebrado en Madrid y Parfs, se ampli6 el area
geografica de los congresos al incorporar la camineria europea. Este VIII
Congreso, que se convoca ahora, retoma Pastrana como su lugar de celebra-
ciones. El Proyecto «Finisterre», que cuenta con la colaboracion activa del
Instituto Geografico Nacional de Espana, asi como los resultados del congreso
proximo, que se celebrard en Medellin (Colombia) con el titulo «Camineria,
medio ambiente y legislacion», y el avance en la preparacion del Atlas de
Camineria tendran en este VIII Congreso una atencion preferente.

El temario previsto en el programa se resume a continuacion:

— Camineria, medio ambiente y patrimonio cultural;

— Los caminos reales entre Espana, Hispanoamérica y Norteamérica;

— Atlas de Caminerfa Hispanica;

— Camineria mediterranea, camineria atlantica y camineria del Pacifico:
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— La gran via Sevilla-Méjico, Manila;

— Proyecto «Finisterre» de camineria mediterranea;
— La camineria prehispanica;

— Los caminos de la emigracion;

— Itinerarios migratorios naturales;

— Camineria espanola y caminerfa portuguesa;

— Itinerarios historicos y literarios;

— La camineria cervantina;

— La camineria en Hernando Coldn;

— Itinerarios hispanicos en Norteamérica;

— Las grandes vias latinas entre Roma e Hispania. Itinerarios cléasicos;
— Cartograffa y Toponimia.

Estos son los detalles que podemos avanzar:

El dia 26 de junio se inaugurard el congreso en el edificio central del
CSIC, calle Serrano, 117, Madrid.

Del 17 al 29, sesiones en el palacio de la Princesa de Eboli, en Pastrana
(Guadalajara). II Exposicion Cartografica de Camineria. Presentacion de las
actas del VII Congreso.

El 30 de junio, sesidon de clausura en el Paraninfo de la Universidad de
Alcala de Henares. Convocatoria del nuevo congreso.

El dia 1 de julio es de asistencia libre al XLVI Festival Medieval de Hita
(Guadalajara).

Aunque existen unas normas para la presentacion de comunicaciones, las
omitiremos en esta ocasion, ya que la periodicidad trimestral de la REVISTA no
nos ha permitido dar la noticia con suficiente antelacion para conocimiento de
aquellos lectores que quisieran participar en esta convocatoria.

Para més informacion dirigirse a:

VIII Congreso Internacional de Camineria Hispanica.
Instituto de la Lengua Espafola (CISC).

Calle Duque de Medinaceli, 6; 28014 Madrid.

Teléf.: 91 429 06 26, ext. 3002-2704. Fax: 91 369 09 40.
Internet: http://www.ai-camineria.com

Corr. electr.: camineria@ceh.csic.es

XXXII Congreso Internacional de Historia Militar. Potsdam, Alemania

Dentro de los coloquios anuales que convoca la Comision Internacional de
Historia Militar, le corresponde este aho a la comision alemana organizar este
XXXII Congreso Internacional, que se celebrara en Potsdam durante los dias
20 a 27 de agosto de 2006, con el tema general «El Estado-nacion, el naciona-
lismo y la milicia». Tomamos esta noticia de la primera llamada de la comi-
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sion organizadora para hacer la inscripcion y para presentar las comunica-
ciones.

Recordamos a nuestros lectores que estos congresos anuales estan abiertos
a todos aquellos que deseen participar.

Para més informacion dirigirse a:

XXXII Congreso Internacional de Historia Militar.
Capitan de navio Blanco Nunez.

Comision Espanola de Historia Militar (CEHISMI).
Centro de Estudios de la Defensa Nacional (CESEDEN).
Paseo de la Castellana, 61; 28046 Madrid, Espaina.
Teléf.: 91 429 06 26. Fax: 00 34 91 348 25 53.

Corr. electr.: j.blanco@oc.mde.es

XXV Simposio Internacional de la IMCoS. Guatemala

El proximo Simposio Internacional de la IMCoS, el nimero vigésimo quin-
to, se celebrara en Guatemala del 5 al 7 de febrero de 2007. Habra un recorrido
turistico para aquellos que lo deseen los dias del 8 al 11 del mismo mes.

Como saben nuestros lectores, estos simposios suelen celebrarse durante
los meses de septiembre a octubre. La razdon de este retraso, posponiendo la
reunion hasta febrero de 2007, es el clima, sensiblemente mas benigno en
febrero.

Los organizadores del simposio son Jenss y Erica Bomholt, y el contacto
serd la direccion electronica borncafe @terra.com.gt

La direccion postal es: P.O. Box 1376, Ciudad de Guatemala.

EXPOSICIONES
Exposicion «Cristobal Colon y el mito colombino». Madrid, Espaha

El Museo Naval de la Armada, con la colaboracion del Ministerio de
Defensa (Armada) y el Banco Bilbao Vizcaya Argentaria (BBVA), tiene abier-
ta al ptblico en Madrid una exposicion bajo el titulo «Cristobal Colon y el
mito colombino», la cual se podra visitar hasta finales de octubre de 2006.

Las fechas mandan en la Historia; y la historiografia actual aprovecha para
recordar o someter a revision la idea que se tiene de algunos personajes
envueltos en un halo mitoldogico por movimientos de toda indole. El caso de
Cristobal Colon, de cuya muerte recordamos ahora el quinto centenario, no se
escapa a este fenomeno; es tal la fuerza de su personalidad y la trascendencia
de sus hechos que estd continuamente presente en todos los foros, traido a la
actualidad por historiadores y asociaciones especializadas, seducidos tanto por
la magnitud de su afortunado descubrimiento como por la incertidumbre que
rodea su lugar de nacimiento.
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La exposicion se presenta al ptblico bajo tres angulos, que corresponden a
tres aspectos desde los que se contempla la figura del personaje. «El entorno
cortesano de Cristobal Colon», que presenta a éste, con su bagaje profesional
de marino, en la corte de los Reyes Catodlicos; «Coldn y el mito roméantico»,
que quiere mostrar las distintas representaciones e interpretaciones del perso-
naje realizadas durante el siglo Xix bajo el prisma y las caracteristicas del
movimiento romantico; y con el titulo de «Tiempo de descubrir» se presentan
piezas con las que se trata de materializar su plan y su llegada a aquellas
tierras que considero las Indias.

Como saben nuestros lectores, la pieza mas importante de estos fondos es
la Carta de Juan de la Cosa, que describe graficamente las tierras descubiertas
y constituye el eje de la exposicion.

Para més informacion dirigirse a:

Museo Naval de la Armada.

Paseo del Prado, 5. 28014 Madrid.

Telef.: 91 523 98 84. Fax: 91 379 50 56.
Internet: http://www.museonavalmadrid.com
Corr. electr.: direccion@museonavalmadrid.com

CURSOS
Universidad Internacional del Mar. Cursos 2006. Cartagena, Espana

La Universidad de Murcia convoca, como todos los afios, numerosos
cursos de verano para la edicion de 2006, impartiéndolos en las ciudades mas
importantes de esa comunidad. No vamos a recogerlos todos aqui, por falta de
espacio, y nos limitaremos a traer a estas lineas aquellos que pudieran intere-
sar mas a nuestros lectores, es decir, los relacionados con la mar, los buques y
su historia. En consecuencia, nos cehiremos a las que en otras fechas se llama-
ron Aulas del Mar de Cartagena, hoy absorbidas por la Universidad Interna-
cional.

Como deciamos mas arriba, del 4 al 22 del proximo mes de septiembre de
2006 se impartiran en esta ciudad departamental dos cursos:

— «Arte y ciencia de la navegacidon». Director, capitan de navio Enrique
Guitart Vadillo; coordinador, Francisco José Sequeiros Leira.

— «XXII Curso de Buceo Cientifico». Director, capitan de navio Enrique
Guitart Vadillo; coordinador, Francisco José Sequeiros Leira.

Y otro en Los Alcazares, del 18 al 22 de septiembre:

— «Aire y Mar. Los hidroaviones y la Aviacion Naval en Espafa». Direc-

tores, Juan José Garcia Escribano y Marcelino Sempere Doménech.
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«La Universidad Internacional del Mar es el instrumento formativo creado
por la Universidad de Murcia con objeto de promover un importante sector de
su actividad educativa, no reglada, en espacios y periodos complementarios
del desarrollo de su oferta docente curricular. Asf, gracias a la colaboracion de
numerosos municipios de la Autonomia, la Universidad puede desplegar este
ano 2006 sus cursos de verano en un amplio espacio de su geografia. La
programacion va dirigida en primera instancia a estudiantes y titulados univer-
sitarios espafoles y extranjeros, asi como al profesorado de todos los sectores
educativos y publico especializado.»

Para més informacion dirigirse a:

Vicerrectorado de Estudios y Posgrado.

Servicio de Promocidén Educativa

Calle Actor Isidoro Maiquez, 9, 3.° 3007 Murcia.
Telef.: 968 36 72 62 /33 76 /33 57 /39 82 07.
Fax: 968 36 38 97.

Internet: http://www.um.es/unimar

Corr. electr.: unimar @um.es

PREMIOS

Premio «Almirante Teixeira da Mota». Lisboa, Portugal

La Direccion General de Relaciones Institucionales de la Defensa ha anun-
ciado la convocatoria de los Premios «Trafalgar 1805-2005» por una resolu-
cion del 7 de noviembre del pasado afio de 2005. Estos premios, en la modali-
dad de modelismo naval y miniaturas militares (dioramas), estaban
contemplados en la orden ministerial que creaba la comision ministerial para
la conmemoracion de la batalla de Trafalgar. Su objeto era fomentar el conoci-
miento de los buques ingleses, franceses y espaholes que participaron en la
batalla. En el momento actual este concurso ya ha sido fallado; nosotros
damos la noticia para conocimiento de aficionados y coleccionistas. Este es el
extracto de las normas:

«Podran concurrir a estos premios autores nacionales o extranjeros, con
obras cuyo asunto esté referido a relacionado con cualquiera de los multiples
aspectos de la batalla de Trafalgar.

»Podra presentarse cualquier modelo estatico que represente algunos de los
navios y fragatas que participaron en el combate de Trafalgar, tanto en el dia
del combate como en los posteriores de rescate y represamiento. La modali-
dad de la escala, asi como el material de las obras de fabricacion propia seran
libres. También se admiten modelos montados a partir de un equipo comer-
cial, y se valorara el hecho de este modelo haya sido claramente mejorado.

»Para modelismo naval se establecen dos premios: un primer premio, dota-
do con 6.000 € (seis mil euros) y diploma; un segundo premio, dotado con
3.000 € (tres mil euros) y diploma.
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»En cuanto a los dioramas, habran de reflejar hechos concretos acaecidos
durante el combate o posteriores a él. Deberan también contener un minimo
de tres figuras, constituyendo una unidad tematica, de escala 54 mm. (Se
considera diorama “toda aquella obra en la que la importancia del trabajo
realizado en la ambientacion sea significativa en relacion con el conjunto”.)

»Para los dioramas se establecen dos premios: un primer premio, dotado
con 3.000 € (tres mil euros) y diploma; un segundo premio, dotado con 1.500 € (mil
quinientos euros) y diploma.

»En ambos casos cada autor podra presentar un maximo de tres obras para
ese premio, y se permite que cada una pueda estar ejecutada por uno o mas
autores, en cuyo caso podran figurar los nombres de todos ellos.»

Para més informacion dirigirse a:

Subdireccion General del Patrimonio Historico-artistico del Ministerio de
Defensa, Madrid.

Telef.: 91 395 56 98.

(Los demas detalles de la convocatoria los tiene el lector en el BOE
nim. 271, de 14 de noviembre de 2005, y también en el BOD ntim. 224, de 17
de noviembre de 2005.)

Certamen Nacional de Pintura del ISFAS. Madrid, Espaha

Mediante una resolucion de 22 de febrero de 2006, la Secretaria General del
Instituto Social de las Fuerzas Armadas (ISFAS) convoca su primer certamen
nacional de pintura, al que podran concurrir todos los mutualistas y beneficia-
rios de este instituto social, asi como el personal que presta sus servicios en él.

Las obras seran de tema libre y podran estar realizadas en cualquier técnica
pictorica, pudiendo presentar cada concursante un maximo de dos; tendran un
formato no superior a 120 cm y no deberan haber sido premiadas en otros
certamenes.

El certamen esta dotado con un fondo de 6.000 € (seis mil euros), destina-
do a la adquisicion de obras entre las seleccionadas por el jurado, por orden de
seleccion y conforme al precio previamente establecido por sus autores. Los
premios no podran declararse desiertos.

El plazo de admision de las obras terminara el 30 de septiembre de 2006, y
la entrega se har4 en la sede del Instituto.

Ahorraremos al lector los demas pormenores de la convocatoria, ya que
podran conocerlos consultando el Boletin Oficial de Defensa nim. 48, de 8 de
marzo de 2006.

Para més informacion dirigirse a:

Instituto Social de las Fuerzas Armadas

Calle Huesca, 31; 28020 Madrid.
J.A.O.
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PLACER CERVERA, Gustavo: El estreno del imperio. (La guerra de 1898 en
Cuba, Puerto Rico y Filipinas). Editorial Ciencias Sociales, La Habana,
20006, 388 paginas, ilustraciones.

La historia de Espaha quedd marcada a finales del siglo XIxX por una serie
de acontecimientos que pronto se conocieron con el «desastre del 98», que
supuso el final de la presencia espafiola en Cuba, Filipinas y Puerto Rico —su
Gltima supervivencia ultramarina— y el comienzo o «estreno» de un nuevo
imperio, el de los Estados Unidos, prontamente caracterizado por sus ambicio-
nes hegemonicas e imperialistas de ejercer una influencia decisiva en una
amplia area oceanica tanto del Atlantico como del Pacifico.

Gustavo Placer Cervera, historiador e investigador cubano, de marcados
rasgos hispanistas, que tantas pruebas de su devocion a la verdad historica nos
tiene dadas a través de anteriores entregas, culmina con este libro su proyecto
mas ambicioso y mas logrado, desde un documentado anélisis de las circuns-
tancias que llevaron a la triste situacion espafnola y el ascenso en sus tradicio-
nales areas de influencia y dominio de los Estados Unidos de América.

Mediante un bien ensamblado recorrido, expone, matiza y establece los
parametros de este conflicto que tan directamente afectd a espafoles, cubanos,
puertorriquenos y filipinos, constituyendo todo el libro un valioso exponente
de erudicion y solvencia.

Es evidente que por el tratamiento tematico, las ilustraciones elegidas y la
bibliografia resefiada tenfan que complementar adecuadamente el texto, como
asf ha sido, toda vez que el mismo es el fruto de una investigacion rigurosa y
meditada, y supone una importante aportacion en el campo de la historiografia
cubana, pero también de la espafola, a la que enriquece de un modo decisivo
y terminante.

FraNco CasTaNON, Hermenegildo: La razon de Trafalgar, la campana naval
de 1805. Un andlisis critico. Legendi A.F. Editores de Historia Militar,
Valladolid, 2005, 150 paginas, ilustraciones.

Es evidente que el pasado afio 2005 fue «el aho de Trafalgar», al cumplirse
el bicentenario de aquel combate que Espana no debid librar. En razon de ello,
el aluvion de libros sobre la efeméride —excelentes, buenos o mediocres— no
se hizo esperar sobre los escaparates de las librerias.

Coincidente con el precepto evangélico de que los Giltimos seran los prime-
ros, el libro de Hermenegildo Franco debe figurar por derecho propio en la
vanguardia de los que han sabido tratar el tema conjugando dos elementos tan
necesarios como son la amenidad y el rigor historico, porque no es preciso
acumular centenares de paginas o exprimir documentos trasnochados para

Afio 2006 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 129



RECENSIONES

ofrecer una vision objetiva y realista de cuanto ocurrid y supuso Trafalgar y
las serie de circunstancias adversas que comporto, por lo que el mayor mérito
del libro que resehamos es el de su concrecion y sencillez, donde la pericia en
el manejo del hilo conductor hace que no quede ninglin cabo suelto, y donde
de inmediato el lector puede sacar sus propias deducciones, fruto, sin duda,
del buen planteamiento y desarrollo de la obra.

Claridad y solvencia como atributos esenciales de un recorrido historico,
hacen del estudio de Hermenegildo Franco un instrumento indispensable para
el mayor y mejor conocimiento de un tema que alin nos alcanza.

La cuidada edicion por parte de los editores A.F. de Historia Militar coad-
yuva también brillantemente a la atraccion del texto.

QUINTERO GONZALEZ, José: La Carraca. El primer arsenal ilustrado espariol
(1717-1776). Ministerio de Defensa, Instituto de Historia y Cultura Naval,
2005, 578 paginas, ilustraciones.

Tras la publicacion de La Armada espaiiola en el siglo xviii, de José Patri-
cio Merino, que era un estudio en amplitud del arsenal de Ferrol, y de El arse -
nal de Cartagena en el siglo xviii, publicado en la espléndida coleccion Aula
de Navegantes, de la extinta Editorial Naval, faltaba un estudio minucioso y
documentado del primer arsenal de los fundados por Patifo, el de La Carraca,
en la isla de San Fernando, «el primer arsenal ilustrado espahol» en acertada
expresion de José Quintero, cuyo libro viene a llenar ese advertido hueco en el
tratamiento del inicio y desarrollo de la politica naval de la centuria diecio-
chesca.

El ambicioso y estimulante proyecto de reconstruir la historia de la indus-
tria naval en la bahfa gaditana durante el Siglo de las Luces se concreta en las
paginas de este libro, que traza todo el trascendente recorrido de una etapa
prodiga en proyectos y realizaciones, y que estructurado en cinco capitulos
esenciales (Los origenes de La Carraca, La construccidon del arsenal, La cons-
truccion naval, El mantenimiento de las embarcaciones y Los pertrechos
navales), aborda en profundidad todos los pormenores relativos a la construc-
cion y vicisitudes posteriores del primer arsenal ilustrado de Espaha, con
documentacion de primera mano y fuentes de probada solvencia.

José Quintero, doctor en Historia, que ya nos habia ofrecido un sugestivo
anticipo del tema en El arsenal de La Carraca (1717-1736), culmina su inves-
tigacion con este singular enfoque de una problematica naval cuyas raices
analiza y define de manera sustancial y directa, y cuyo resultado trasciende de
las obras divulgativas o de compromiso.

Un enjundioso prologo de Carlos Martinez Shaw revela que José Quintero
se muestra a través de este libro, y del resto de su obra escrita, como uno de
los mas rigurosos cultivadores de la historia maritima de la Espana del Anti-
guo Régimen.
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RECENSIONES

EsLAvA GALAN, Juan: Una historia de la guerra civil que no va gustar a
nadie. Planeta (Historia y Sociedad), Barcelona, 2005, 368 paginas, ilus-
traciones.

Pues al autor de esta recension si le ha gustado. Y mucho. Por su originali-
dad de tratamiento y buena fabulacion narrativa. Con todo el atractivo que
conlleva una cronica desenfadada pero puntual, sin que por ello pierda su
compostura historica. Una obra bien trabajada, de facil lectura y agradable
recordacion.

Juan Eslava Galan, que en diferentes aportaciones ha dado prueba de sus
cualidades para el enfoque historico con un estilo brillante y muy personal, y
sus privilegiadas dotes de narrador, expone a través de una serie de flashes
(aunque la palabra «fogonazos» le sea mas propia) su version personal de la
Gltima guerra civil espanola con evidente honestidad, sin casarse con unos o
con otros, sin arrimar el ascua a ninguna sardina, sea del color que sea. No
inventa ni cuenta nada nuevo, pero cuanto cuenta surge de los parametros de
la ecuanimidad y la reflexion. Un historia bien encauzada, sin atosigamiento
de partes de campaha, conduccion de operaciones y otra serie de datos tan
comunes en los libros «ticticos», que a su término fatigan o aburren. Un hilo
conductor que no se pierde en enunciados como Tambores de guerra, La hora
de las pistolas, El maleton de Sanjurjo, Los paseos, El ejército de la Reptbli-
ca, de Madrid al cielo, La muerte de Durruti, El hundimiento del Baleares,
etcétera, trazos bien perfilados de aquella tragica confrontacion entre espano-
les, que dio vela en nuestro propio entierro a quienes no lo eran.

Un corto pero enjundioso prologo de Arturo Pérez Reverte augura que nos
hallamos ante un libro muy del tono y estilo de Eslava Galan, y que, contraria-
mente a lo que dice su titulo, va a gustar a mucha gente.

J.CP.
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